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Forord

Det har taget en reekke ar at samle materialet til denne bog. Til at
begynde med var der kun tenkt pa et foredrag til Dansk Flyvehistorisk
Forening, som havde bedt mig derom, men det blev mig hurtigt klart,
at der var valdigt meget stof gemt i det tema, som altsa nu er kommet
til at fylde en hel bog.

Hele tiden er der kommet nyt tekst- og billedstof til, og efterhdnden
matte der si ske en udvalgelse. Derfor vil mange ldre lesere nok
komme i tanker om bade det ene og det andet, som de mener burde
have vaeret med. Til dem vil jeg sige, at tidsskrifter som f. eks. Flyv, Fly-
vehistorisk Tidsskrift og Veteranflyveklubben’s blad sikkert med glede
vil modtage supplerende materiale i form af billeder og tekst. Hvad
angar materiale, som har tilknytning til militeret, er Flyvevabnets
historiske Samling liebhaver — ikke mindst med henblik pa ting til
anbringelse pa det kommende Danmarks Flyvemuseum, som denne
bog er tilegnet.

Der er mange, som har bidraget med oplysninger og billeder til
bogen, og som jeg hermed retter min tak til. En helt uvurderlig stgtte
har jeg fiet af lederen af Flyvevabnets historiske Samling overassistent
Lennart Ege, redaktgr ved bladet Flyv Hans Kofoed, professor
dr.techn. B. J. Rambgll, min gamle kollega Arne Svensson, lederen af
Byhistorisk Samling for LyngbyTaarbzk Kommune Jeppe Tgnsberg
og K. E. Danielsen, Aerodan Luftfoto. Eigil Prins

Ved Eigil Prins’ dgd i slutningen af 1984 forela der et omfattende
manuskriptmateriale til denne bog. E. Prins’ medarbejdere, Lennart
Ege og Hans Kofoed, patog sig at afslutte manuskriptet, som Histo-
risk-topografisk Selskab havde pétaget sig at udgive. For at koncen-
trere fremstillingen om Lundtofte Flyveplads er der ved den endelige
redigering udeladt en del materiale om andre lokaliteter og om Dan-
marks tekniske Hgjskole, ligesom enkelte tidligere trykte passager er
udeladt. Derimod er den sproglige formulering uendret. Det origi-
nale manuskriptmateriale findes nu i Flyvevabnets historiske Samling.

Jeppe Tpnsberg



Indledning

Kort over Lundtofte Flyveplads og omgivelser i 1917. Lyngby-Taarbeek Kommune
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Indledning

En dag, da jeg fra Lyngby kgrte ud ad Lundtoftevej pa vej til @rholm,
slog det mig, hvor meget der var blevet bygget og forandret i de sene-
ste artier — det var mig simpelthen ikke muligt at fastsla, hvor Lund-
tofte Flyveplads havde ligget. Det har veret et sted inde til hgjre,
hvor Danmarks tekniske Hgjskole nu ligger indpakket bag haekke
og trzer.

Jeg lovede mig selv, at jeg ville fa fat i et nyt og et gammelt kort over
omréadet, og prgve ved sammenligning at finde frem til noget fzlles at
ga efter. Det eneste faste holdepunkt lige i gjeblikket var Lundtofte
Kirke, og hangarerne havde ligget ca. 1400 m. derfra i sydgstlig ret-
ning.

Denne uigenkendelighed af et terrzn, hvor jeg for beszttelsestiden
havde min daglige dont bdde hverdage og helligdage, og ferdedes s&
meget bade gaende, kgrende og flyvende, chokerede mig, og tanke-
rekken fortsatte med, at det faktisk er pa hgje tid, hvis nogen skal
patage sig at skrive om det liv, der rgrte sig pa den flyveplads, hvis
omrade i dag ikke er til at ane pa grund af jordarbejder, vejanlag,
bebyggelser og beplantninger.

I de ca. 45 ar, der er géet siden jeg sidst slog mine volter i omradet,
er sa meget giet i glemmebogen, at jeg nzppe ville vere i stand til at
skrive tilstrekkeligt til, at det kunne blive til en bog. Der melder sig
ogsa det spgrgsmal, om det, der er at skrive om, er interessant nok, og
et endnu vigtigere: om man er i stand til at skrive det pa en sddan
made, at andre mennesker gider ofre tid pa at lese det. Helst skulle de
blive fengslede af indholdet og ogsé gerne kunne more sig derover.

Jeg er dog overbevist om, at emnet Lundtofte Flyvepladsi sig selv
er si interessant, at det nok er vard at fa nedfzldet noget om pa
papiret, medens det endnu er muligt at fa fat i fgrstehandsberetnin-
ger.

En dag i 1961 tog luftfotograf K. E. Danielsen fra Aerodan Luftfoto
en tur hen over det, der havde varet Lundtofte Flyveplads. Det ene-
ste, som han kunne identificere, var skolebygningen og den ene han-
gar —den anden var brendt nogle &r tidligere under mystiske omstan-
digheder. Han har nok haft en fornemmelse af, at tiden var ved at lgbe
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Indledning

Det enestaende fotografi af de sidste rester af Lundtofte Flyveplads taget i 1961 afAerodan
Luftfoto ligefar skolebygningen og hangaren blevfjernet. Stgttemuren starfaerdigstabtisin
fulde leengde, og mureren pa stilladset er ved at leeggeforskallingssten p&. Der er otte meter
mellem skolebygningens sydgstlige hjgrne og stattemurens afslutning, hvor der i dag er ind-
gangfra 2’Kvadrantvej til stien ved bygning 204. Aerodan Luftfoto

ud for disse to bygningers eksistens. Faktisk faldt de for bulldozemes
angreb kort tid efter.

Det billede, som han tog fra sit fly, og som bringes herover, viser
til fulde, at hans anelser var berettigede. Hele vejen rundt om bygnin-
gerne er der jordarbejder i gang - overalt er flyttet om pa jorden og
foretaget planering, som har efterladt et ejendommeligt mgnster af
spor efter bulldozere og vogne. Lige gst for bygningerne ses stgttemu-
rene allerede rejst til den vej, som fra nord til syd skal Igbe midt igen-
nem hele det nye omrade, og bl.a. tjene til at afgreense forskellige
niveauer. Det er den vestlige stump af denne stgttemur med den karak-



Indledning

Ngjagtigt detsamme sted som pa det enestaende fotografi, men 20 ar efter i sommeren 1981.
Der er plantet en raekke treeer teet op ad murens vestside, hvorfor muren ikke ses sa skarpt
som péfotografietfra 1961. Indgangen fra 2'Kvadrantvej til stiomradet ved bygning 204 ses
tv. i billedet, og der Ia skolebygningen pa Lundtofte Flyveplads. Aerodan Luftfoto

teristiske vinkelformede afslutning i den nordlige ende, og som ses
passere tet op ad de gamle bygninger i en vinkel pa ca. 20°, der let kan
genfindes pa& det nye kort over Danmarks tekniske Hgjskole lige gst
for bygning 204.

Ved hjelp af dette enestdende fotografi kan skolebygningens og
hangarens helt ngjagtige placering i alt det nye pavises. Nar de fik lov
at sté sd laenge trods alle aktiviteterne rundt omkring, skyldes det, at
skolebygningens lokaler blev anvendt til tegnestuer og hangaren til
opbevaring af materialer og vaerktgj.

Nu ville det jo lige vaere sagen, at fa taget et luftfotografi af det
samme sted, som det ser ud i dag, og det var K. E. Danielsen ikke
lenge om at praesentere, og jeg skal love for, at det billede gav syn for
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Indledning

Samme sted som de to tidligere fotografier, men taget hgjere oppe, hvorved nasten hele Kvad-
rant2 er kommet med. Midti billedet er bygning 204, og gverstses Lundtoftevej tvaers hen over
billedet og medsidevejene Grandsen t.v. og Danmarksvej lidt leengere nede 1’Kvadrantvej. Disse
to veje danner tilsammen den brede boulevard medspredt traebevoksning imellemforparkering.
Den store bygning nederst i hgjre del afbilledeter bygning 101, som bl.a. rummeradministration
og kantinefor 2000 personer. Aerodan Luftfoto

sagen - landskabets forandring er sldende (side 12). Det eneste, som
er feelles for de to billeder, er de to stgttemure og vejen derimellem.
For en ordens skyld skal der gares opmarksom pa, at det nye billede
er taget fra en lidt lavere hgjde end det gamle fra 1961, og det er grun-
den til, at malene pa de to billeder ikke er helt ens. Detaljerne pa det
gamle billede er jo fortreeffelige - man ser bl.a. tydeligt mureren, som
star pé stilladset ved nordenden af muren i feerd med at leegge forskal-
lingssten pa.

Det havde kostet en del tid og arbejde og flere menneskers indsats
for at na sd vidt, at stedet, hvor de gamle bygninger havde stéet, var

13



Indledning

Lundtofte-veteraneme i DtH's kantine 101 ved mindeplade-hgjtideligheden den 14.12.1981.
Personerne erfra venstre: Emil Damm, Peter Abkjeer, Eigil Prins, Arne Svensson, Ludvig
Bjarkov. Oberst Bjarkov er ved at demonstrere et venstresving med en Maurice Farman
maskine. 1forgrunden en tro model afbygningerne pa Lundtofte Flyveplads.

A. Gitlesen, De Berlingske Omegnsblade A/S

blevet sa ngje fastlagt, og sa ville det ogsa veere rimeligt at fa dette
ordentligt markeret ved en passende mindeplade.

En sddan mindeplade viste sig imidlertid ikke at veere sddan lige at
ga til. Placeringen skulle der farst veere enighed om, og her var der
farst tale om anbringelse pa en granitstander lige netop hvor skolebyg-
ningen havde stéet, men den ville blive af ret sma dimensioner og der-
for ikke synlig nok. Sa var gstmuren af bygning 204 pa tale, men her
matte en temmelig stor mindeplade anvendes, og den ville blive for
dyr. Slutteligt valgtes selve stgttemuren ud mod 2’Kvadrantvej, bag
hvilken de gamle bygninger havde ligget. Danmarks tekniske Hgj-
skole gav tilladelse til opsatningen, og bronzestgberfirmaet Brdr.
Grage ApS. gik i gang med opgaven. Det tog ret lang tid at omregne
malene fra skitseforslaget, som var baseret pd, at hvis stattemuren for-
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Indledning

Lundtofte-veteranerne efter afslgringen af mindepladen pd 2' Kvadrantvej den 14.12.1981.
Mindepladen viser grundridsene afde to hangarer og afskolebygningen samt af stattemu-
ren, som erden mindepladen ersatoppd. A. Gitlesen, De Berlingske Omegnsblade A/S

lengedes med 8 meter mod syd, ville den netop tangere det sted, hvor
den gamle skolebygnings sydgstlige hjgrne havde staet. Savel grund-
ridsene af de tre gamle bygninger som af den nye stattemur skulle nem-
lig med p& mindepladen.

Danmarks tekniske Hgjskole kom til hjeelp bl.a. med opsatningen
af mindepladen pa stgttemuren ud for bygning nr. 204 pa 2’Kvadrant-
vej. Den 14.12. 1981 kunne der sd holdes en kort hgjtidelighed i glassa-
len til Danmarks tekniske Hgjskoles kantine i bygning nr. 101.

Blandt de fremmgdte var bl. a. fem gamle Lundtofteveteraner, som
pressen forevigede. Et af billederne er taget i den flotte kantine 101
med en ngjagtig model af de gamle flyvepladsbygninger i forgrunden,
bygget af Morten Grgnbech. Til hgjre i billedet ses oberst L. Bjarkov,
som kort tid forinden havde fejret sin 90 ars fadselsdag, i feerd med at
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Indledning

demonstrere et sving med den Maurice Farman MF1, hvormed han og
sergent H. A. Ehlers den 22.6.1917 landede pa Lundtofte (mere herom
senere). Ved siden af Bjarkov ses Arne Svensson, flyvelerer ved Cub
Aircraft Co. Ltd. Neste mand er mig selv, Eigil Prins, flyveleder og
indflyver ved samme firma. Derpéa P. Chr. Abkjer, elev fra flyverhol-
det 1926. Helt til venstre er Emil Damm, elev fra flyverholdet 1928.

P4 udendgrsbilledet ses mindepladen pa sin plads pd muren, og
foran den de fgrnzvnte fem gamle gutter. Lige f@r afslgringen blev der
givet fglgende orientering:

»Ved afslpring af mindeplade for Lundtofte Flyveplads mandag den 4.
december 1981.

Den flyveplads, som engang 14 her pa dette sted, er af udviklingen ble-
vet sé totalt udslettet, at ikke den ringeste ting er blevet ladt tilbage for
old-timers til erindring, eller for de unge til oplysning om det, der var
engang.

Som det fremgar af Danmarks tekniske Hgjskoles kort, er omrédet
nu delt op i fire kvadranter med hver sit niveau — der er kort sagt flyttet
rundt med tusindvis af kubikmeter jord, og séledes er ethvert spor af
flyvepladsen vak.

Luftfotografering har i mange ar veret en stor stgtte for arkaologer
i deres sggen efter oldtidsbebyggelser, men den metode ville ikke have
en chance for at finde, hvor Lundtofte Flyveplads la.

Alligevel blev det en luftfotograf, som engang i 1961 tog et fantastisk
billede, der skaffede muligheden for en ngjagtig stedfzstelse af byg-
ningerne i forhold til alt det nye. Fotografiet blev faktisk fundet pa et
museum, og det viste den mur, hvorpé mindepladen er sat op, samt de
gamle bygninger endnu pa deres plads lige bag muren, og grundrid-
sene af muren og bygningemne kunne saledes direkte fra fotografiet
overfgres til en mindeplade.«

For mange af de mennesker, som feerdes pd Danmarks tekniske Hoj-

skole i dag, mé stedets glorvaerdige forhistorie sikkert have en vis inter-
esse. Med mindepladen er der saledes for alle skabt et holdepunkt.
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Indledning

Med dens oplysninger om de gamle bygningers beliggenhed i forhold
til det totalt @ndrede landskabsbillede af i dag, er der ligesom lidt
bedre mulighed for i fantasien at fglge med i den historie, som nu skal
tage sin begyndelse.

Nogen komplet historie bliver det ikke, bl.a. fordi flere andre har
skrevet bgger og artikler, hvori Lundtofte Flyveplads omtales. Enkelte
uddrag derfra kommer med i denne bog, idet der er strebt efter at f&
mest muligt med fra de forskellige perioder. Imidlertid vil nogle lesere
maske mene, at de ved en hel del, som ogsa burde have veret med. Jeg
selv, som er i halvijerdserne, vil imidlertid gerne se det foreliggende
bragt pa tryk, inden jeg risikerer det sidste udkald.



I. DEL. TIDEN FRA 1916 TIL 1937

Begyndelsen til Lundtofte Flyveplads

Det var premierlgjtnant J. H. A. Hammelev, som startede det, der
blev til Lundtofte Flyveplads. Som gvelsesleder ved Harens Flyve-
skole pa Klgvermarken (Christianshavns Fzlled) — Danmarks fgrste
lufthavn - kgrte premierlgjtnant Hammelev personligt rundt i Kgben-
havns omegn, mod vest og mod nord, og vurderede mulige arealer til
en ny flyveplads til aflgsning af den gamle, der efterhdnden som
Kgbenhavn voksede, blev noget af en prgvelse af flyve fra — bade for
piloterne og de omkringboende.

Under sin rekognoscering fandt Hammelev frem til tre emner: Ca.
21 tdr. land ved Lundtofte, ca. 14 tdr. land pa Karlshgjplateauet og ca.
20 tdr. land vest for Mgrkhgjgérd.

Af disse tre omrader gik Hammelev ind for de 21 tdr. land lidt syd
for landsbyen Lundtofte. Hammelevs indberetning herom dateret
11.11. 1916 med udfgrlig begrundelse for at flytte flyveskolen og hans
faglige bemarkninger i den forbindelse er herlig og spendende las-
ning. Dette for eftertiden sa vardifulde dokument fandt redaktgr
Hans Kofoed efter megen sggen i Rigsarkivet, og det gengives i sin hel-
hed:

Premierlgjtnant H. A. Hammelev, @velsesleder ved Hzrens Flyveskole.
Kjgbenhavn, den 11.11.1916.

Bemerkninger
i Anledning af de Dags Dato udfgrte Rekognosceringer af Terrain til Brug ved @velses-
flyvning. '
For at kunne bedpmme de faglige Bemarkninger, der vil blive fremsat i Anledning af
den udfgrte Rekognoscering, vil en forudgaaende Omtale af den nu havende Flyve-
plads - Christianshavns Fzlled — vere ngdvendig.

Denne, der til Dato har varet vor eneste @velsesplads ved Flyvning, er ikke egnet til
Brug ved Uddannelse af Elever. Selve Fzlleden er ikke saa meget Skyld heri, selvom den
kun paa ca. V4 af Omraadet er virkelig anvendelig til Landings@velser, idet de ca. % af
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Begyndelsen

Fzlleden er saa ujzvn og opkert, at Flyvemaskinerne udsattes for Havari ved Landing.
Den egentlige Grund til dens Uanvendelighed ligger i Flyvepladsens nermeste Omgi-
velser, der overalt er af en saadan Art, at Ngdlanding uden for Felledens Granse er for-
bunden med Livsfare og Fare for @deleggelse af Maskinerne. Under de fgrste Elevflyv-
ninger, der foregaar som Kurveflyvning inden for Fzlledens Omraade og i ringe Hgjde
er der ingen Fare paa Farde; denne fremtreder forst, naar den videre Uddannelse i Spi-
ralnedgang paabegyndes, idet Frygten for ikke at kunne dirigere Maskinen ind paa
Pladsen ggr Eleverne nervgse, hvilket atter medfgrer Usikkerhed i Styringen og Havari
i Landingen. For uddannede Militerflyvere er Pladsen god nok, saalenge der anvendes
Maskiner, hvis Flyvehastighed ikke overstiger 110-120 km/Timen, men selv for disse Fly-
vere har Pladsens Omgivelser bevirket, at de i Tilfelde, hvor Motoren ikke i Starten har
virket tilfredsstillende, har maattet udfgre farlige Mangvrer for at holde Maskinen
inden for Flyvepladsens Omraade. Da man imidlertid vanskelig finder ideelle Flyve-
pladser, kan det siges, at Christianshavns Felled er egnet til Start-, Landings- og @vel-
sesplads for Militerflyvere, men uegnet til @velsesflyvning med Elever og ved @velses-
flyvning med Maskiner, hvis Flyvehastighed overstiger ca. 120 km/Timen. En eventuel
Planering af hele Fzlleden vil selvfglgelig betyde en Fordel, men vil ikke @ndre de
anfgrte Anker mod Felleden som @velsesplads for Elever.

At de anfgrte er begrundede, viser bedst fglgende Opggrelse:

Skolemaskinen — Maurice Farman — har lidt helt Havari 3 Gange efter Spiralnedgang,
udfert fejlagtigt af Frygt for at komme uden for Pladsen

delvis Havari 7 Gange

en Gang Landing mod Telefonledningen paa Kystvejen

en Gang Landing mod Amagerbanens Plankevark

to Gange Landing mod Barrieren foran Hangarerne

en Gang Landing i Kolonihaverne ved Amagerbanen

en Gang Landing i et af Fzlledens Vandhuller og

en Gang Landing i Voldgraven N. f. Klgvermarksvej

QDvrige Maskiner

delvis Havari 3 Gange

en Gang Landing i Strandkanten ved Strickers Batteri

en Gang Landing i Kolonihaverne ved Klgvermarksvej og

en Gang tgrnet mod Amagerbanens Plankevark.

Disse Havarier vilde sikkert vere undgaaet, hvis man havde haft en frit beliggende
Dvelsesplads, og at de ikke har medfgrt Tab af Menneskeliv, maa betragtes som et
uszdvanligt Held. I de anfgrte Tilfzlde er tilmed ikke nzvnt de Landinger i Flyveplad-
sens nermeste Omgivelser, som ikke har medfgrt Havari paa Maskinen.

I de nzvnte Forhold maa ogsaa sgges Grunden til, at Uddannelsen af vore Flyvere er
bleven stzrkt hemmet ved den Ventetid, der er medgaaet til Nyfremstilling og Repara-
tion af Skolemaskinerne.

Der er ingen Tvivl om at Uddannelsen af Flyvere vil kunne foregaa baade hurtigere
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Begyndelsen

og mere rationelt, hvis der anvises Skolen en frit beliggende Qvelsesplads. En hurtig For-
pgelse af Antal Militzrflyvere er tilmed for Tiden serlig paakravet.

Det har varet paatenkt, at henlzgge de omhandlede @velsesflyvninger til Ekser-
cerpladserne ved de faste @velseslejre, men denne Udvej er ikke formaalstjenlig, dels
af Hensyn til de paagzldende Pladsers ujevne Terrainforhold og dels af Hensyn til den
Fare, man vilde udsztte de paa Eksercerpladsen varende Militerpersoner for.

De Dags Dato udfprte Rekognosceringer omfatter:

Ca. 21 Tdr. Land V. f. Lundtofte

Dette Terrainomraade er forholdsvis plant og frit beliggende mellem aabne Marker, og
der menes ikke at vere Udsigt til Bebyggelse af det omgivende Terrain. Arealets Stgr-
relse og Form er udmarket egnet for @velsesflyvning med Elever og ganske szrlig egnet
for Flyvning med Jagere. Pladsen ligger passende afsides, saa man af den Grund undgaar
Sammenstimlen af Tilskuere, hvilket ogsaa spiller en vasentlig Rolle. Endvidere er
Afstanden fra Kjgbenhavn saa ringe, at man undgaar tidsspildende Transporter af
Materiel og Personer, og netop ved @velsesflyvning med Elever maa man regne med en
stadig og intim Forbindelse med Flyvepladsens Varksteder.

Ca. 14 Tdr. Land paa Karlshgjplateauet

Dette ligger delvis frit, men Terrainet er mere bakket end ved Lundtofte og Gaarden
Karlshgj med en til denne forende Stzrkstrgmsledning vil vare til delvis Géne ved
Dvelserne. I Mangel af det bedre Terrain er dette dog meget anvendeligt og kan sikkert
faas til Leje. Pladsen ligger forholdsvis nr ved alfar Vej og ner Lyngby og derfor ikke
at foretrekke fremfor Terrainet ved Lundtofte.

Ca. 20 Tdr. Land V. f. Mgrkhgjgaard

Hele Terrainet V. f. Mgrkhgj vilde egne sig ypperligt til @velsesplads, idet dette Terrain
paa det nzrmeste opfylder de Betingelser, der maa stilles til samme, men da Mgrkhgj-
gaards Ejer ikke vil udleje det Terrainomraade, der er bedst egnet til @velsesplads, er
man henvist til at leje en Strimmel Jord ca. 200 M. bred, paa hvis hele ene Langside fin-
des Jordvold med levende Hegn; paa den modsatte Langside vil der til naeste Sommer
gro Havre, der er farlig for Landing. Terrainet vil dog med Udbytte kunne benyttes til
naste Sommer og er naturligvis langt at foretrzkke frem for Christianshavns Felled.

Resultatet af de udfprte Rekognosceringer konkluderer i fglgende Forslag:

1. Kb af Terrainet ved Lundtofte, idet gjeblikkelig Leje af samme ikke kan anbefales, da
de ca. ¥ af Omraadet henligger i Plgj, hvilket dog ved eventuelt Kgb vil kunne jevnes.
2. Leje af Markerne ved Karlshg.
3. Leje af Markeérne V. f. Mgrkhgj.
sign.
Hammelev.

Det naste der foreligger om flyvepladsplanerne er en skrivelse fra
krigsministeriet, som lyder saledes:
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Begyndelsen

KRIGSMINISTERIET A.LK. 438/1917
Kjgbenhavn, den 5.3.1917 D 318

Til Overkommandoen.

Efter Modtagelsen af Overkommandoens Skrivelse Fl. 5 af 24.1 d. A. meddeler Krigs-
ministeriet herved med Tilslutning fra begge Rigsdagens Finansudvalg sit Samtykke til,
at der ved Lundtofte erhverves et Areal til Brug som Flyveplads af ca. 22 Ha’s (ca. 40
Td. Lands) Stgrrelse til en Pris af indtil 2000 Kr. pr. Td. Land, og man stiller i denne
Anledning fglgende Belgb til Raadighed for Armeingenigrkommandoen paa forventet
Tillzegsbevilling, Sikringsstyrken, nemlig:

— Til Flyvepladsens Erhvervelseca. . ...................... 80.000 Kr.
— Til Arealets Besaaning med Grs og til
Adgangsvejindtil ... ...... ... . o o o 9.700 Kr.

— Til Opfoarelse af en Barakke med Vagtlokale
og forskellige for Undervisningen

ngdvendige Rumindtil . . .. ...... .. ... ... ... o . 20.000 Kr.

- Til Opfgrelse af 2 Dobbelthangarerindtil . ... .............. 80.000 Kr.
189.700 Kr.

signeret

P. Munch

Allerede den nazste dag sender Overkommandoen den citerede skri-
velse videre med fglgende pategning:

Tilstilles Armeingenigrkommandoen med Anmodning om at afslutte Kgbet af det
omhandlede Areal, og bringe dette i passende Stand samt om at lade de omhandlede
Bygninger opfgre efter Forhandling med Flyverskolen med Hensyn til Beliggenhed og
Indretning.

Overkommandoen Proviantgaarden den 6.3.1917.

Dette var altsé resultatet af premierlgjtnant Hammelevs indberetning
af 11.11.1916, som ad den szdvanlige kommandovej havnede pa hgjeste
sted. Som det fremgar, drejer det sig nu om 40 tdr. land. Set med nuti-
dige gjne synes denne sag at vere rutschet hurtigt igennem bevillings-
maskineriet. Nu ma& man imidlertid huske pa, at dette skete midt
under den Fgrste Verdenskrig, hvor alle nok kunne se det indlysende
i flyveskolens udflytning til Lundtofte.
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JeffHammelev

Flyvejournal 1914-17
(se teksten).
Flyvevabnets historiske
Samling

JeffHammelevs nedstyrtning

Sa rykker vi frem til den 22. og 23.6.1917, hvor der igen foreligger
noget skriftligt om Lundtofte Flyveplads. Det var Flyvevébnets histori-
ske Samling, som sendte mig et blad fra en flyvejournal, hvoraf det
fremgik, at landinger havde fundet sted pa flyvepladsen.

Oberst Bjarkov var passager i M.F.l (Maurice Farman), og han har
jo skrevet en bog med erindringer fra et langt liv i flyvningens tjeneste,
sd det kunne da vere, at hans bekendte »datamat« kunne svare pa
nogle spargsmal, som straks treengte sig pa ved laesning af flyvejourna-
lens fa stikord (Ludvig Bjarkov: Klgvermarkens lykkelige flyvere med
deres skrabede fly, 1973). Altsa for jeg i blaekhuset og stillede nogle
spergsmal, og vedlagde en fotokopi af den spaendende side. Jeg skal
love for, at jeg fik et svarbrev fra Bjarkov, der var alle pengene vard -
hgr bare:
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JeffHammelev

Maurice Farman Maskine. 2-sadet skolefly konstrueretafSociété Henri & Maurice Farman
i Frankrig. Motor: 70 HK Renault (100 HK Mercedes). Tomveegt: 450 kg. Maks. flyvehastig-
hed 85 km/t. Det var M.F.l, som kgbtes i Frankrig i 1913, medens M.F.2, M. F.3 og M.F.4

byggedes afTgjhusveerkstedeme-den sidste udgik i 1926.
Flyvevabnets historiske Samling

22.9.1981.
Keere Prins,
Jeg har gennemsggt mit noget rodede arkiv for at finde stgtte for hukommelsen og der-
med en chance for at svare pa dine spargsmal ang. forhold og handelser i flyvningens
oldtid - derfor min ugelange tavshed. Hvorledes har du forgvrigt fundet frem til M.F.I's
flyvejournal?

Har du veret i forbindelse med Lennart Ege i Vedbak? Han kan skaffe svar pa
naesten ethvert spargsmal om personer, materiel, haendelser 0.s.v. inden for dansk flyv-
ning (vel iszr den militere flyvning) fra Flyvevébnets historiske Samling, som han er
chef for, og som er ret omfattende, takket veere Ege’s ivrige opsporing og indsamling
af »oldsagerne«.

Du kan svare, nar vi treeffes igen.

Flyvejournalen, hvorfra dit udmerkede fotoaftryk stammer, har formentlig siddet i
en lille leerredslomme anbragt (som alle andre flyvejournaler i de respektive fly) i den
Maurice Farman - M. F. 1 - som startede fra Klgvermarken den 22.6.1917 med sergent
H. A. Ehlers som pilot og sergent Ludvig Bjarkov som navigater og time-keeper ved
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Jeff Hammelev

den forestaende hastighedsprgve pa tidligere anvendt bane mellem Dyrehaven og Lund-
tofte fly-plads.

Mauricen landede pa Lundtofte fly-plads efter 40 min. flyvning.

Her var netop landet en H. F’er — Henri Farman — fgrt af premierlgjtnant Hammelev
og med en menig flyversoldat (dengang benvnt: arbejdssoldat) som passager.

Prml. Hammelev var Hzrens Flyveskoles gvelsesleder.

Der var yderligere et par fly pa pladsen — samt en lille skare uniforms- og civilklzdte per-
soner ankommet pr. bil.

Denne stimlen sammen ad luft- og landeveje har ikke gjort noget stort indtryk pa mig,
for jeg husker ikke anledningen, og det er nermest gatteri, nir jeg skriver, at der foregik
en slags indvielse af flyvepladsen og rejsegilde for de to hangarer — som formentlig har
varet smykket med de obligatoriske kranse p& bygningen. — I Hzrens Bygningstjenestes
arkiver findes sikkert data for opfgrelsen af de to hangarer og beboelsesbygningen.

Det var en varm sommerdag — i flyvejournalen har Ehlers noteret: »4-6 m N@, skyet,
roligt«, og kort tid efter landingen trak mgrke tordenskyer op, og luften fgltes lummer og
elektrisk.

Af frygt for, at et uvejr — torden- og stormskyer — skulle bryde Igs og afskare os fra at
returnere til Kigvermarken, afbréd Hammelev »mgdet« og startede for hjemflyvning for
at nd et vigtigt mgde. Vi andre blev, s& ham starte og afventede opklaring af vejret.

Hammelev blev fanget af uvejret ved Ermelunden og forsggte at ngdlande pa en af Hvi-
degérds marker, men landingsproceduren mislykkedes (formentlig tab af hastighed i en
(for) snzver halvspiral), og H. F’en styrtede fra lav hgjde.

Hammelev blev drebt — den menige slap med harde kvastelser, men kunne efter et l&n-
gere hospitalsophold udskrives som helbredt — blev efter udlgbet af sin tjenestetid ansat
ved varkstederne.

Hvilken mission havde M.E1, spgrger du? Hvis det foran anferte er rigtigt, skulle besat-
ningen deltage i &bning af Lundtofte Flyveplads og foretage en hastighedsprgve — muligvis
som afslutning pé indflyvning af flyet efter dets opbygning ved varkstederne efter stort
havari.

Og ulykken ved Hvidegard forklarer, hvorfor M.F1 overnattede pa Lundtofte og lige-
som de gvrige fly fgrst returnerede den fglgende dag, den 23.6. 1917. [...]

Ludvig Bjarkov.

Sa kommer endnu et blad fra en journal frem fra arkiverne. Efter ind-
holdet at dgmme, ser det ud til at veere en slags dagbog for flyvninger
fra Klgvermarken, som oftest blot benzvnt Flyvepladsen. Der figure-
rer nemlig tre forskellige maskiner pa bladet: Maurice Farman =
MF1, og Henri Farman = HF1 og Henri Farman = HF2. Teksten er i
hgj grad alarmerende. For den 22.6.1917 kommer fgrst en redeggrelse
af premierlgjtnant G. Friese —som efter 35 min. flyvning var landet pa
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JeffHammelev

Flyvejournal for Klgver-
marksgruppen 1916-18 med
omtale af begivenhederne pa
Lundtofte Flyveplads 22.6.
1917. Flyvevabnets

historiske Samling

Lundtofte med HF2 - om vejrets udvikling i lgbet af dagen, og som
kulminerede med hans maskines delvise gdelaeggelse trods det, at den
var tgjret til fire paele. Friese skriver, at den blev stillet med front mod
vinden - altsd i startposition, hvilket kan have medvirket til, at maski-
nen rev sig lgs, og det kan da godt veere, det var af dette havari, at man
hgstede den erfaring, altid at stille en maskine med halen mod vinden
ved steerk blast - sé bliver den af vinden trykket mod jorden.

For komplettering af journalen den dag har en anden indfart
bemarkningerne om Hammelev’s flyvning til Lundtofte med HF1 og
senere tilbageflyvning, som efter ca. 10 min. flyvning endte med ned-
styrtningen ved Hvidegard, sddan som ogsa Bjarkov beretter i sit brev.
Til yderligere markering har vedkommende t.v. for teksten tegnet et
kors.

Hvidegard findes stadig med en del af de granne marker greensende
lige op til EImelunden og til Klampenborgvej, medens hovedparten af
jorden er udstykket og i dag udgar et smukt villakvarter.
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PremierlgjtnantJ. H. A. Hammelev, initiativtager til etableringen af Lundtofte Flyveplads.
Hammelev er i fuldt reglementeret flyverpakledning. 1 hgjre hand holder han de forede
leederhandsker og under venstre arm leederhjelmen medflyvebriller. Det uldne halsterkleede
og leederfrakken gav god beskyttelse i de dbne maskiner. Frakkens krave har pa hver spids
en vinge. Ridebenklaeder og ridestgvler var praktiske tilflyvning - de gav mindst mulighed
for deforskellige handtag og dimser il at hage sigfast i noget. Billedet er tagetpa Klgvermarken,
og efter pakleedningen at demme, kunne detgodt veere tagetfarstarten til overdragelseshgijtide-
ligheden p& Lundtofte Flyveplads den 22. Juni 1917. Flyvevabnets historiske Samling
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JeffHammelev

Kaptajn L. Bjarkov, da han i 1936 var min
chefved 1* Jagereskadrille.
Flyvevabnets historiske Samling.

Fra endnu en kilde - mekaniker Thorup, som havde sit virke pa Klg-
vermarken - gives fglgende beskrivelse i bogen »25 Ars Flyvning ved
Haeren« om Hammelev’'s skaebnesvangre flyvning til Lundtofte den
22.6. 1917, som dermed opridser et billede af dagens haendelse, som
den tog sig ud for de mennesker, der befandt sig pa startstedet (25
Aars Flyvning ved Heeren. 1937):

En smuk Sommermorgen skulde 5 Maskiner flyve fra Klgvermarken til Lundtofte. En
af dem, en Svensker (Henri Farman fremstilleti Sverige), skulde Premierlgjtnant Ham-
melev fagre, og Mekaniker C. Olsen skulde flyve med ham.

Jeg havde afpravet Motoren og efterset Apparatet, og alt var i Orden, da Hammelev
kom. Han var en meget rolig og vel afbalanceret Mand, men den Morgen forekom det
mig, at et eller andet optog ham staerkt. Han gik rundt om Maskinen et par Gange, og
stod nu og da stille og saa frem for sig uden at se paa noget bestemt. Jeg spurgte ham,
om der var glemt et eller andet. »Nej« sagde han, »det er der ikke, men,« tilfgjede han
ligesom for sig selv, »Kvinder er nu markeligt overtroiske,« og lidt efter henvendt til
mig: »Ja, tenk, min Kone drgmte i nat, at jeg sammen med nogle Fugle flgj hen over
vort Hus, og saa pludselig faldt jeg ned og var dgd. Naa, nu gaar jeg lige op og ringer
hjem, at jeg om et @jeblik vil flyve hen over vort Hus og vinke ned, og saa starter vi.«
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JeffHammelev

Premierlgjtnant Hammelev's havarerede Henri Farman maskine ved Hvidegérd, den
22.6.1917. Flyvevabnets historiske Samling

Henri Farman Maskine. 2-sedet skolefly konstrueret af Société Henri & Maurice Farman i
Frankrig. Motor: 80 HK Gnome (90 HK Thulin). Tomveegt: 350 kg. Maks. flyvehastighed
100 km/t. Det var H. F. 1, som kgbtes i Frankrig i 1913, medens H. F 2 og H. F. 3 kabtes i
Sverige fra Sodertalje. Udgaet 1919. Flyvevabnets historiske Samling
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Jeff Hammelev

Premierlgjtnant Hammelev havde ellers altid et venligt Smil tilovers for den, han
talte med, men den Morgen var Smilet ikke fremme.

Nogen tid efter Starten trak et Uvejr op, og Regn og Hagl piskede ned. Midt i Uvejret
hgrer vi en Motor brumme og faar gje paa en Jager, som legger an til Landing. Vi skyn-
der os ud for at hjelpe til ved Indkerslen i den stzrke Storm, der efterhaanden havde
faaet en orkanagtig Karakter. Det var Cowboy (kaptajn M. H. Kofoed-Jensen), og idet
han stiger ud, siger han: »Jeg tror, de Herrer morer sig skidt.« Et gjeblik efter kimede
Telefonen: »Hammelev styrtet ned og drebt, Mekaniker Olsen haardt kvastet.«

Da Koch overbragte Fru Hammelev det tunge Budskab, modtog hun ham med orde-
ne: »Jeg ved, hvad De kommer for.«

Det var sgrgeligt, at vi mistede denne omgangelige og retferdige Mand, som vi alle
holdt saa meget af, og til hvem alle kunne betro sig med Tillid.

Premierlgjtnant Jeff Hammelev var ved sin dgd 35 &r, og havde en lang
militzer uddannelse bag sig. Han var yderst aktiv inden for dansk mili-
terflyvning, hvilket bl. a. fremgar af hans initiativ til etablering af
Lundtofte Flyveplads. I november 1916 udarbejdede han forslag til
bestemtere, precisere og mere omfattende indflyvningsprgver, hvil-
ket forslag kom til at danne grundlag for nye bestemmelser til anven-
delse nér flyvemaskiners egenskaber skulle prgves i praksis.

Det var ogsa Jeff Hammelev som —efter at 1gjtnant Ekmann i februar
1917 foretog en uheldig hjemflyvning fra Nyborg med H F 1 i mgrke —
foranledigede, at det besluttedes, at hver maskine skulle udstyres med
fartmaler, hzldningsmaler, belysningsmidler til hjelp til landing om
natten og redningsveste, samt at motorernes karburatorer skulle &n-
dres, sa de kunne funktionere tilfredsstillende ved lav temperatur. Det
har nok taget en rum tid inden alt dette er blevet bevilget og udfgrt —
det blev sikkert lidt efter lidt — men det er tankevakkende, hvor primi-
tive flyvemaskinerne hidtil havde varet uden dette udstyr.

Til minde om denne for dansk flyvning meget veerdsatte mand, er en
vej senere blevet opkaldt efter ham nemlig Jeff Harmnmelevs Allé, en side-
vej til Oberst Kochs Allé ved Kastrup Station og Kastrup Havn.

Hvad angéar mekaniker Olsen, sa blev han kendt indenfor dansk
flyvning. Det var C. J. C. Olsen, der senere blev forfremmet til ma-
skinofficiant, og som sddan var den mekaniker, der fulgte med kaptajn
A. P. Botved pé den bergmmelige flyvning til Tokio og tilbage i 1926.
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Frieses nedstyrtning

C. J. C. Olsen boede i en periode til og med 1933 i skolebygningen pa
Lundtofte Flyveplads.

Frieses nedstyrtning 17.10.1918

I'tiden der fulgte, er Lundtofte Flyveplads jevnligt blevet benyttet som
led i gvelser, der udgik fra Klgvermarken, som fortsat blot benzvnes
Flyvepladsen.

En sadan gvelse, men af noget stgrre omfang, fandt sted den 17.
oktober 1918 under deltagelse af seks maskiner. I den anledning var
premierlgjtnant Fgrslev, lgjtnant Yde og mekanikerne C. Olsen og
H. Olsen samt tgjhuskonstabel no. 745 Friis-Hansen kgrt til Lundtofte
i automobil. Flyvemaskinerne var:

N & W jager Nr. 1 fgrt af sgt. Bjarkov

N & W jager Nr. 3 fgrt af sgt. Erlind

N & W jager Nr. 4 fort af prml. Satter-Lassen

N & W jager Nr. 6 fgrt af prml. Friese

H. E 3 fgrt af It. Larsen (passager prml. Zimsen)
M. S. 1 fgrt af prml. Jacobsen

Det fremgar af jagernes journal, at der efter gvelsens afslutning
under tilbageflyvningen til Klgvermarken (Flyvepladsen) skete en
ulykke, idet prml. Friese med N & W jager nr. 6 styrtede ned ved Ravn-
holm og drzbtes pé stedet.

Der foreligger en fire sider lang indberetning om ulykken dateret
18.10. 1918, underskrevet af oberst J. P. Koch, en skrivelse fra komman-
danten i Kgbenhavn samt en udskrift af Kgbenhavns Garnisonsjuris-
diktions justitsprotokol —ialt otte maskinskrevne sider med detailleret
beskrivelse af omstendighederne ved ulykken.

Nogle uddrag fra Koch’s indberetning skal citeres her, idet flere
gienvidner afgiver deres forklaring. Disse forklaringer afviger en del
fra hinanden. Koch beretter, at foruden syv militerpersoner, hvoraf
fire piloter pa pladsen, var der ogsé et halvthundrede civile personer,
som fulgte flyvernes start.

Lgjtnant Yde var den af flyverne, der fgrst lagde marke til at der var
noget galt med premierlgjtnant Friese’s maskine. N & W 6 maskinen

30



Frieses nedstyrtning

Nielsen & Wintherjager byggedes aftys Nielsen & Winthers Aeroplanafdelingpé Blegdams-
vej i Kgbenhavn. Motor: 90 HK Thulin A. Tomvagt: 350 kg. Maks. Flyvehastighed 150 km!
t. 11917 leveredes seks afdisse maskiner til Haren - Nr. 1 til 6- men pa& grund afmotorens
ringe driftssikkerhed skete der flere havarier, hvorfor de i 1919 fik flyveforbud, og senere
ophuggedes de. Flyvevabnets historiske Samling

gik lodret ned fra 1200-1400 m. hgjde, tog derefter horisontal retning
mod Eremitagen, atter lodret, men opadgaende retning og derefter
vandret retning mod vest. | sidstnavnte retning begyndte maskinen at
rotere langsomt med solen om sin leengdeakse. Kort efter faldt maski-
nen lodret ned under vedvarende rotation. Under den sidste del af fal-
det forsvandt maskinen bag en bakke; sammenstgdet med jorden
kunde ikke ses. Lgjtnant Yde mener bestemt at have set, at planerne
allerede under retningen mod Eremitagen dannede udpreeget V-form
(N & W planer ligger normalt ngjagtig i forleengelse af hinanden).

De gvriges beretninger varierer m. h. t. den nedstyrtende maskines
rotationsretning, men maskinen var altsé gaet i spin. Mere afvigende
er beretningen om forlgbet set fra luften, som sergent Erlind beskriver
det - med indledning af Koch:
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Frieses nedstyrtning

Premierlgjtnant G. Friese erhvervede militeert flyvecertifikat nr. 15 i 1916, og var blandt de
piloter, der deltog i luftavelser, som udgikfra Klgvermarken med Lundtofte Flyveplads som
mellemlandingsplads, hvor i nerheden han mistede livet. Herses hanfordrive ventetid med
at nulre pladshunden Elg, der var almindeligt elsket afalle p& Klgvermarken.
Flyvevabnets historiske Samling

Sergent Erlind, der var startet fra Lundtofte med N&WS3 kort efter premierlgjtnant
Friese, passerede N&W6 i ca. 300 m afstand. N&W3 havde da ca. 900 m hgjde; N&W6
ca. 800 m. Sergent Erlind var straks klar over, at der var noget galt med N&W6; han
anspandte derfor sin opmaerksomhed for at forsta, hvad der foregik. Hans beskrivelse
lyder saledes:

N.&W.6 styrtede lodret ned under langsom hvirvlende beveegelse, dog séledes, at
halen stedse var hgjere end propellen. Han s& udtrykkelig efter, hvorledes planerne
stod, og haevder bestemt, at de var pa plads og i normal stilling. Han fulgte med gjnene
maskinen, lige til den slog mod jorden og har ikke kunnet se noget, der tydede pa brud
af planerne. Sammenstedet med jorden fulgtes af en rggsky som af en eksplosion. En
sddan har dog ikke fundet sted.

Umiddelbart efter nedstyrtningen karte premierlgjtnant Farslev, lgjtnanterne Lar-
sen og Yde, begge mekanikerne og konstabel 745 i automobilet til nedstyrtningsstedet.
Premierlgjtnant Zimsen lgb derhen over markerne.

KI. 4,50 ndede bilen ulykkesstedet. Premierlgjtnant Friese var da allerede taget ud
af maskinen af Peter Nielsen og Valfred Johansen af Ravnholm pr. Lyngby samt af fru
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Serensen, elektricitetsvarket i Holte, og 14 dgd pa marken. Der var pé dette tidspunkt
ringet efter Falck af en af de civile.

Premierlgjtnant Farslev gik straks ind pA Ravnholm Garveri for at telefonere til Fly-
veskolen, hvis chef gav ordre til at premierlgjtnant Friese skulle kares til Garnisons-
sygehuset i Kjgbenhavn. Lgjtnanterne Larsen og Yde, de to mekanikere og konstabel
Friis-Hansen blev ved den gdelagte maskine.

De nzvnte personer hevder alle sikkert, at maskinen var trengt ca. 2 meter ned i
jorden; en del af halen med hgjderor var ubeskadiget, resten var totalt gdelagt. Alle har
navnlig lagt merke til, at hgjderor og sideror var ubeskadigede.

Pludselig brendte maskinen, uden at nogen af de militere personer eller mekanikere
ved, hvorledes ilden opstod. Benzinbeholderen var sprengt, sa det ma have varet ben-
zindampe ved den havarerede maskine. En brzndende tendstik eller en bortkastet
cigaretstump kan have tendt ilden. Hverken de militere personer eller mekanikerne
rgg. Der var 150 a 200 civile personer til stede.

Det kan betragtes som udelukket, at premierlgjtnant Friese af fri vilje skulle have
indladt sig pa looping, tgnding eller andre lignende kunstflyvningsmangvrer, da han,
ligesom alle flyverne, vidste, at jagerne ikke er byggede med sidanne mangvrer for gje,
og at det derfor métte vare tvivlsomt, om de kunne svare til det pres, kunstflyvningen
fremkalder. P4 den anden side er det usandsynligt og lidet stemmende med ulykkens
forlgb, at en af de bzrende konstruktioner under normal flyvning skulle give efter pa en
siddan made, at maskinens flyveevne kompromitteredes. Skolen mé under disse forhold
anse det for ikke usandsynligt, at premierlgjtnant Friese under flyvningen er blevet
ramt af et pludseligt ildebefindende af en sa alvorlig art, at han har tabt kommandoen
over maskinen. En obduktion ville under disse forhold muligvis vare pa sin plads.

Indberetningen er signeret J. P. Koch. Den senere obduktionserklz-
ring siger, at der ikke er forefundet sikre tegn pa sygdom hos afdgde.

Blandt de tidligere nzvnte seks maskiner, som startede mod Lund-
tofte den 17.10.1918 var en Morane Saulnier M.S.1. Som navnet angi-
ver, var den af fransk oprindelse, og var pa licens bygget af AB Enoch
Thulins Aeroplanfabrik i Landskrona. Som s& mange af herens maski-
ner dengang var den financieret af indsamlede midler. Det drejede sig
om en kreds af forsvarsvenlige kvinder pa Sjlland, som gik rundt med
indsamlingslister. De fik samlet 18.000 kr., som de med en adresse den
7.10.1915 sendte til Herens Overkommando. Dette fik en anden kreds
af forsvarsvenlige kvinder i Jylland til at ggre det samme — de fik ind-
samlet 20.000 kr. Herens Overkommando takkede for pengene, som
anvendtes til kgb af 2 stk. Morane Saulnier monoplaner, som levere-
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Farste Verdenskrig slutter

Morane Saulnier maskinen HUGIN. Ensedet gvelsesmaskine. Oprindelse: Firma Morane
Saulnier, Frankrig. Bygget pa licens af AB Enoch Thulins Aeroplanfabrik, Landskrona.
Motor: 50 HK Gnome. Tomveegt: 370 kg. Maks. flyvehastighed: 135 km/t.

Flyvevabnets historiske Samling.

des fra farnaevnte fabrik i oktober 1915 og juni 1916. Maskinerne blev
dgbt M. S. 1 »Hugin« og M. S. 2 »Munin«. Navngiveme ma have veret
godt inde i nordisk mytologi. Hugin og Munin var Odin’s to ravne, der
hver morgen flgj ud fra hans skuldre for at vende tilbage og berette for
ham, hvad der foregik i verden - netop rekognosceringsmaskiners
opgave.

Farste Verdenskrig slutter

Ikke engang eet ar efter at byggeriet pd Lundtofte Flyveplads var
meldt Kklar til brug, var der nogen, som i fuldt alvor havde lagt detaille-
rede planer om bygningernes bortspreengning og alt opretstdende som
store treeer nedlagt. Det var Arméingenigrkommandoen som stod bag
dette, og arsagen var den, at der i tilfelde af en mobilisering skulle
skaffes frit skudfelt, ikke bare her, men talrige andre steder ogsa.
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Farste Verdenskrig slutter

C. J. C. Olsen og hans kone boede i skolebygningen p& Lundtofte Flyveplads til sidste mili-
teerflyverhold udkleekkedes i 1933. Den her viste L. V. G. maskine, med den til maskinofftci-
ant udnzvnte C. J. C. Olsen stdende ved siden afog med lillemor i cockpittet, kan vaere en
havarist efter en hard landing, hvorunder bardunerne er blevet trykket i ulave. Sa var detjo

praktisk, at teknikeren boede pa stedet og kunne give den en keerlig omgang.
Flyvevabnets historiske Samling

Under den Farste Verdenskrig var Sikringsstyrken indkaldt, og de
mange forter og militere anleeg, som dengang fandtes rundt om hele
Kgbenhavn, f. eks. Garderhgjfortet, var bemandede og intakte, og
det var fra disse anleeg, at der skulle veere frit skudfelt. Heldigvis blev
der ikke gjort brug af forslaget. Tidspunktet var jo ogsa ret fremskre-
dent - kun ca. 2Vi maned til vabenstilstandens indgaelse.

Nu skulle man tro, at den herlige flyveplads, som man med sa stor
entusiasme havde set frem til at tage i brug, snart ville blive befolket
med flyvelarere og flyveelever fra Haerens Flyveskole - at flyveskolen
fra Klgvermarken ville flytte pa landet, men det skete ikke fgr otte ar
senere. Arsag?
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Fprste Verdenskrig slutter

Den Fgrste Verdenskrigs redsler hgrte endeligt op med underskri-
velsen af vabenstilstandsbetingelserne i jernbanevognen i Compiégne
—skoven nar Paris den 11.11 1918, og s& hed det »aldrig mere krig«. Der
startedes faktisk en pacifistisk forening med dette navn, hvis formal
var at bekempe anvendelsen af vibenmagt.

Efter krigsafslutningen begyndte man at afvikle de forskellige skyt-
tegravsstillinger og afmontere de mindre betonanlag hele vejen rundt
om Kgbenhavn. Selv i dag findes imidlertid flere af disse anleg endnu
rundt om i skovene godt groet til — f.eks. ved Klampenborgvej i
Ordrup Krat og i Ermelunden ved Ermelundsvej. De er rester fra
Kgbenhavns Nordfront, hvori ogsé indgik et omfattende oversvgm-
melsessystem, hvis effektivitet athang meget af sluserne ved Frederiks-
dal, ved hjlp af hvilke vandstanden i Furesgen og Farumsgen m. fl.
kunne styres. Derfor blev disse sluser sat under skarp bevogtning. Jeg
husker fra mine drengear, at der pa bakken oven for Frederiksdal,
omtrent hvor »Jegerhuset« ligger, pd den modsatte side af Nybrovej
var anlagt skyttegrave, hvorfra man kunne beherske omradet omkring
sluserne, som der var dobbeltvagter ved.

Det militzere udstyr fra disse anleg blev nu bl.a. opmagasineret mid-
lertidigt i den ene af hangarerne pa Lundtofte Flyveplads, hvilket ogsa
angav, at interessen eller nok snarere den gkonomiske baggrund pé
det tidspunkt stod pa nul.

Hele forsvarssystemet under fellesbetegnelsen Kgbenhavns Nordfront
er detailleret beskrevet af fabrikant A. N. Hvidt i Lyngby-Bogen 1962.

Hvad skete der da med den fine flyveplads? Jo — den blev sdmand
lejet ud til en privatmand i sommeren 1919. De n@rmere omstendighe-
der var fplgende:

Den hollandske flykonstruktgr Anthony G. Fokker, som ejede Fok-
ker-fabrikken i Schwerin, der havde leveret nogle af Fgrste Verdens-
krigs kendteste tyske krigsfly, som bl.a. blev anvendt af »Den rgde
Baron« Manfred von Richthofen, @nskede at se at slippe ud af det
slagne Tyskland med s& meget som muligt af vigtigt grej fra fabrikken,
og ogsé at medbringe ferdige maskiner i stgrst muligt omfang. Tysk
krigsmateriel skulle ellers have varet gdelagt.
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Forste Verdenskrig slutter

Fokker havde forskellige fglere ude for at finde ud af, hvorledes han
kunne fa sine veerdier ud af Tyskland. En af hans medarbejdere hr.
Markscheffel fik kontakt med den senere sa kendte danske militerfly-
ver davarende lgjtnant John Foltmann, som fik forelagt de planer Fok-
ker havde, gdende ud pa at finde en egnet flyveplads med faciliteter i
Danmark. Foltmann skriver i sin bog fglgende herom (Kaptajn Folt-
mann fortzller. Udgivet af Hans Kofoed, FLYV’s Forlag 1964):

»Jeg talte med flyveskolens chef davarende oberstlgjtnant Koch om sagen, og han
radede mig til at tage Fokkers reprasentant med ud for at se pd Lundtofte Flyveplads,
der 13 ubenyttet hen. Hr. Markscheffel forsikrede, at nar pladsen var fundet, ville
resten ga af sig selv, og virksomheden ville hgjst sandsynligt antage meget store interna-
tionale dimensioner, idet der ogsa var tale om at laegge Fokkers flyvemaskinfabrik pa
den samme plads.

Da flyvepladsen ved Lundtofte, der ejedes af Krigsministeriet, blev fundet egnet til
formalet, blev der truffet den aftale, at jeg skulle leje den af Krigsministeriet. Jeg slog
mig sammen med kaptajn E. Satter-Lassen, der som flyver og tekniker var szrlig egnet
til at g med i ledelsen af den projekterede flyveskole, som jo ogsa skulle omfatte frem-
stilling af flyvemateriel. Ved velvilje fra flyveskolens chef og krigsministeriet lykkedes
det mig privat at leje hele flyvepladsen med beboelsesbygning og hangarer, og det med-
delte jeg Fokkers reprasentant, som var meget glad for det opnéede resultat.

Derefter hgrtes aldrig nogen sindc et eneste ord mere, hverken fra hr. Markscheffel
eller fra Fokker til trods for gentagne henvendelser, og en skgnne dag kunne man lzse
i bladene, at Fokker havde flyttet hele sin virksomhed til Holland. De store planer faldt
til jorden, og dér stod jeg tilbage med en stor flyveplads — foruden de gkonomiske for-
pligtelser, jeg var gict ind pa. Den eneste sikre indtegtskilde var salget af hg, nér plad-
sens sparsomme grazs var blevet slaet«.

Ifplge Versailles-traktaten métte Tyskland fremtidig kun have en her
pa 100.000 soldater, men hverken U-bade eller krigsfly, s& man forstar
godt Fokker’s bestrabelser for at finde en lgsning til en fremtidig eksi-
stens.

Der er nzppe nogen tvivi om, at det 1a hollenderen Anthony Fok-
kers hjerte nzrmest at flytte sin fabrik til sit eget land. Det lykkedes
ham da ogsa med lodder og trissevark at f4 listet et helt godstog lastet
med gre) fra fabrikken ud af Tyskland og ind i Holland, hvor han
opbyggede en ny fabrik ved Schiphol Flyveplads i nzrheden af
Amsterdam. Og derfor blev John Foltmann ladt i stikken.
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Dansk Luft Rederi

L.V.G. Bill. 2-szdetskolefly bygget af Luft-Verkehrs-Gesellschaft-m. b. H., Berlin-Johan-
nisthal. Motor: 120 HK Mercedes. Tomveegt: 805 kg. Maks, flyvehastighed: 120 km/t. P& bil-
ledet ses en lille anordning pa stiveren udfor pilotens hoved. Deter hastighedsmaleren, som
er anbragt uden for propellens slipstram. Flyvevabnets historiske Samling

Dansk Luft Rederi
Men John Foltmann lod sig ikke sla ud, og noget viste sig, hvorom han
i sin bog skriver fglgende:

Til alt held viste der sig en anden mulighed for at udnytte pladsen. | sommerens lgb
havde direktgr Henrik Tholstrup importeret et antal udmarkede flyvemaskiner, som
han havde kgbt i Tyskland, og da det kneb med at skaffe plads til maskinerne, etable-
rede vi et samarbejde, der resulterede i starten af Vs Dansk Luft Rederi. Det var i
august 1919. Selskabets ledelse kom foruden mig selv til at besta af militerflyveren lgjt-
nant Axel Rasmussen og senere ogsa af nuvaerende oberst Bjarkov. Fladen udgjordes
af3 stk. L.V.G. Bill og 2 stk. Fokker DVII, hvortil senere kom 2 stk. Rumpier CL

Allerede ved starten havde Dansk Luft Rederi planlagt et omfattende
program, som efterhdnden blev udvidet med flere aktiviteter. Flyve-
opvisninger med kunstflyvning og akrobatiske gvelser efter ameri-
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Dansk Luft Rederi

Rumpler CL Som allerede anfart, fik */s Dansk Luft Rederi ogsa to Rumpier CI maskiner,
som havde falgende data: 2-seedet recognosceringsfly bygget af Rumpler Werke G.m.b.H.
Berlin-Johannisthal. Motor: 160 HK Mercedes. Tomveegt: 790 kg. Maks. flyvehastighed:
160 kmJt. 1 pilotseedet L. Bjarkov, bagest kaptajn Herschend og frue pa vej til kirke for at
blive viet. SAS' billedsamling

kansk forbillede ville veere noget, som kunne treekke folk til. Det
skulle forega ikke blot fra Lundtofte, men ogsé rundt omkring ved pro-
vinsbyerne, og da gerne i forbindelse med andre aktiviteter sdsom
udstillinger og byfester, som arrangarerne ville vare interesserede i
som ekstra traekplaster. Sddanne arrangementer viste sig at fa en vealdig
god deekning af pressen. Opvisningerne skulle kombineres med rund-
flyvninger, hvor mange mennesker kunne fa deres luftdab, og det var
jo noget aldeles enestadende dengang.

Foltmann havde den opfattelse, at hvis man ville have at vide, hvor-
dan det er at flyve, sa skal man ikke sparge flyvere og heller ikke de
mere helbefame passagerer pa luftruterne, men derimod de menne-
sker, der for farste gang i deres liv har veeret oppe pa en rundflyvning.
For de fleste af dem har en flyvetur haft noget af eventyrets glans over
sig; det har veeret noget, de enten ikke rigtigt turde binde an med, ikke
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Dansk Luft Rederi

Fokker D VIL 1-szdetjager bygget af Fokker, Schwerin (v. Libeck). Motor: 160 HK Mer-
cedes. Tomveagt: 700 kg. Maks. flyvehastighed: 190 kmJt. - Den afde allierede mest respek-
terede tyskejagermaskine var Fokker D VII, som blevsatindi krigen i april 1918. Den kunne
stige hurtigere end de bedste afde allieredes maskiner og var usedvanlig mangvredygtig. De
to Fokker D VII, som Dansk Luft Rederi fik i 1919 var forsynede med 185 HK B.M.W.
motor, og kunne bl.a. preestere starre hastighed og stigeevne, hvorfor de varfortreffelige til
kunstflyvning ved de mange flyveopvisninger. Flyvevabnets historiske Samling

havde rad til, eller maske ikke havde lejlighed til at prave, men som de
inderst inde alligevel lengtes efter at opleve, indtil drgmmen en
skanne dag er gaet i opfyldelse. De mennesker, sagde Foltmann, kan
forteelle om, hvordan det er at flyve.

Af Vs Dansk Luft Rederi’s mange aktiviteter skal ogsa navnes sko-
leflyvning, nedkastning af reklamesedler, taxiflyvning, ruteflyvning
(pa forsggsbasis) og avisflyvning til provinsen.

Instrumenteringen i datidens flyvemaskiner var yderst beskeden -
bl.a. var mangelen af kompas falelig. Foltmann fik flere gange stillet
det spgrgsmal, hvordan flyverne i det hele taget bar sig ad med at finde
vej under ugunstige vejrforhold. Sa rgbede han den blandt flyvere
almindeligt kendte hemmelighed, at man simpelthen med et kort i ska-
det under flyvningen prevede at falge en jernbanelinie. Skete det sg,

40



Dansk Luft Rederi

En af Dansk Luft Rederi's L. V.G. maskiner under klarggring til en tur - det er Bjarkov i
skjorteeermer siddende pa kanten afdet &bne passager-cockpit. Jernstigen, som ses pa siden
af maskinens krop, var specialudstyr beregnet for passagerer, s& de lettere kunde komme
ombord. Flyvevabnets historiske Samling

at man kom i tvivl om, hvorvidt man nu fulgte den rigtige jernbanelinie
eller ej, sa gik man bare sa lavt ned, at man kunne leaese, hvad der stod
pa perronskiltene. Hvis det passede med kortet, var man endnu ikke
kommet ud af kurs. Det var en lidt primitiv navigationsmetode, men
den var bombesikker.

At det var meget smat med bevillinger til militeerflyvning, fremgik af
den lejekontrakt, som Foltmann indgik med Krigsministeriet, da han
lejede Lundtofte Flyveplads. Der blev nemlig indfgjet falgende passus
i kontrakten: »Den private Flyveskole forpligter sig til at antage
enhver tjenestggrende dansk Militerflyver, imod at de hermed for-
bundne Udgifter til Benzin, Olie og Reparationer godtggres«.

En officiel bekraftelse pa at Dansk Luft Rederi nu var en realitet,
blev bragt af Dagens Nyheder den 10.9.1919:
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Dansk Luft Rederi

Akts. Dansk Luft Rederi med Direktgr Tholstrup som Leder og tre af Herens Flyvere:
Foltmann, Sztter-Lassen og Rasmussen i Bestyrelsen er nu en Kendsgerning. Aktieka-
pitalen er forelgbig 60.000 Kroner.

Selskabet raader over 5 »L.V.G.« Maskiner og har Flyveplads paa Lundtofte.

Der er kommet Masser af Forespgrgsler, blandt andet fra en estisk Officer, om at
blive uddannet — hvilket koster 3000 Kroner pro persona.

Den tidligere nevnte passusilejekontrakten medfgrte, at adskillige af
de tjenstggrende militzrflyvere fik lejlighed til at supplere deres
uddannelse ved flyvning med de moderne flyvemaskiner, som Dansk
Luft Rederi disponerede over.

Dette markelige forhold skyldtes, at en kommission havde foranle-
diget, at flyvning med maskiner udrustede med Gnome-, Monosou-
pape-, Thulin- eller Argus-motorer blev forbudt i foraret 1919 pa
grund af disse motorers ringe driftssikkerhed, som havde forarsaget sa
mange nedstyrtninger.

De gode muligheder for at kgbe de udmerkede, billige maskiner,
som de stater, der havde deltaget i krigen, solgte ud af i store maengder,
havde myndighederne i Danmark ikke benyttet sig af.

Som fglge af det fgrnevnte flyveforbud var danske militzrflyvere me-
get smat flyvende, og der kunne ikke vere tale om at indkalde nye elev-
hold, f@r materiellet blev forgget, og det var der ikke penge til forelgbig.

Tvartimod skete der afskedigelser, og det skrev Politiken den
1.10.1919 fglgende om:

Indskrenkningen af Harens Flyvevasen har haft til Falge, at fglgende militzre Flyvere
har modtaget deres Opsigelse: Premierlgjtnant Koefoed-Jensen, Lgjtnant Rasmussen,
Lgjtnant Gundel, Sergent Rasmussen, Sergent Bastian, Korporal Erlind og Korporal
Steinbeck. Koefoed-Jensen og Bastian gaar tilbage til deres militere Afdelinger; de
gvrige Flyvere sgger over i civilt Erhverv.

De tilbagevarende militerflyvere skulle — som anfgrt i den tidligere
omtalte lejekontrakt — have videre trening hos Dansk Luft Rederi.
Denne trening skulle nu til at begynde, hvilket Berlingske Tidende
den 5.9.1919 bringer fglgende notits om:

Lundtofte Flyver-Institution. — Nu aabner den. — Efter hvad vi erfarer, staar nu Lund-
tofte-Flyveprojektet foran sin Virkeliggarelse. Idag eller imorgen begynder Flyvnin-
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Opvisningerne

gerne derude, og Skolen aabner sine Porte under Ledelse af Hiibricht, som specielt vil
forestaa den videre Uddannelse af Militerflyverne. I en Samtale, som vi igaar havde
med Lgjtnant Foltmann — der sammen med Militerflyverne Sztter-Lassen og Rasmus-
sen samt Direktgr Tholstrup udger Lundtofte-Konsortiet — gnskede denne sin Udta-
lelse forleden om Skolen praciseret derhen, at hvad Staten maatte yde af Benzin og
Olie til Militzrflyvernes Uddannelse, selvfglgelig kun vil blive anvendt hertil.

En supplerende bekraftelse pa, at militzrflyverne nu er rigtigt i gang
pé Lundtofte bringer Dagens Nyheder den 3.10.1919 som fglger:

Flyvningerne. Militerflyverne uddannes paa »L. V. G.’erne«. - Dansk Luft Rederi har i
de sidste Dage haft sine fgrste militere Elever i Luften med Start fra Lundtofte Flyve-
pladsen. Da Haren jo kun lejlighedsvis raader over brugbar Maskine, skal Militerfly-
verne lere at fgre Luftrederiets »L.V.G.’er«. Forelgbig har Lgjtnant Foltmann, der
leder Lundtofte-Flyveskolen, haft Premierl. Fgrslev, Lgjtnanterne Herschend, Botved
og Falkmar, Sergenterne Johanssen og C. C. Larsen med paa »L. V. G.’erne«, der er
forsynet med Dobbeltstyring.

Det var &benbart en del af eliten af de davarende danske militerflyve-
re, som saledes fik mulighed for at vedligeholde deres flyvning og
udvide den med andre og mere moderne maskiner.

Opvisningerne pd Lundtofte Flyveplads

Dansk Luft Rederi gjorde sig store anstrengelser, for at ggre sig bekendt
ude i befolkningen ved at ggre programmet sensationelt, og derved fa
pressen til at skrive derom. Den 18.10.1919 skriver Dagens Nyheder:

Et nyt og farligt Trick i Luften. — Et nyt Trick paa Flyvningens Omraade har et Par af vore
Militzrflyvere og den tyske Chefmekaniker Bolter, der er knyttet til Dansk Luft Rederi,
tenkt at anvende.

Et Aeroplan gaar til Vejrs med en Rebstige hengende under sig. Et andet Aeroplan, paa
hvilket Luftakrobaten Bolter har anbragt sig ude paa Planet, stryger tzt ind under den
forste Maskine, og Bolter vil saa spge at faa fat i Rebstigen og klatre op i den anden Maski-
ne.

Det er selvfglgelig en yderst farlig — og derfor ikke helt forsvarlig — Leg; men i Amerika
er den udfgrt — og gaaet godt. Og nu tzenker Flyverne paa Lundtofte Aerodromen som sagt
paa at ville ggre Forspget.

Om det bliver allerede i Morgen er ikke godt at sige — der kraeves bl.a. yderst roligt Vejr
til denne vovelige Luftakrobatik. Men Flyverne Lgjtnant Foltmann og Sergenterne
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Opvisningerne

Teksten til dette billede er hentet fra bogen »Foltmann forteeller« (Kaptajn Foltmann forteel-
ler. Udgivet afHans Kofoed, FLYV's Forlag 1964): »Vifandtpa at arrangere en raekke mere
eller mindre halsbraekkende akrobatnumre i luften. Vovehalsen, der skulle give publikum
den spaending, det gerne ville have, var en afvore mekanikere, tyskeren Bolter, der havde
vaeretflyvemekaniker under hele krigen, og som ikke gik afvejen for noget som helst. Han
stillede sig op pa overplanet afmaskinen, holdtfast i et tov, der var bundet til planbukken,
og stod der som en romersk kgrer, derfarer arenaen rundt i sin vogn. «

Thv. Larsen. Byhistorisk Samling for Lyngby-Taarbeek Kommune

Erlind og Bjarkov vil i alle Tilfeelde vise Kunstflyvning i Morgen Eftermiddag ved 2-3
Tiden over Lundtofte Aerodromen hver med sin Maskine, bl.a. vil Bjarkov udfere
looping-thc-loop med Fokker-Jageren.

Et spendende intermezzo i Dansk Luft Reden’s aktiviteter var besg-
get af den store franske passagermaskine »Goliath«, som kom til Dan-
mark pa en demonstrations-turné, og herunder ogsé benyttede Lund-
tofte Flyveplads.

»Goliath« fik en glimrende omtale i aviserne, og bl.a. Dagens Nyhe-
ders flyvejoumalist »Rane« benyttede superlativer som luftkeempen
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Opvisningerne

»Goliath«, keempeaeroplanet, luftomnibussen og en af verdens st@rste
flyvemaskiner, da han i bladet den 14.8.1919 gav en lang omtale i begej-
strede vendinger om dette nyeste produkt fra Farman-fabrikken dagen
efter landingen pa Klgvermarken, der jo dengang var Danmarks inter-
nationale lufthavn (toldvasen og politi kunne tilkaldes).

Maskinen var startet fra Farman’s flyveplads ved Versailles den
12.8.1919 med mellemlanding ved Utrecht, hvor man overnattede.
Neste dag fortsattes sa til Kgbenhavn, hvor man landede pé Klgver-
marken, og man havde da tilbagelagt 1150 km. med en flyvetid pa 8%
timer. Det giver en jordhastighed pa 131 km/t. Pilot var major d’Or, og
mekanikeren hed Leclerc.

Der var forberedt et szrligt hangartelt til »Goliath«en — det bestod
af to almindelige hangartelte i forlengelse af hinanden, for de faste
hangarer var ikke ner store nok. Det viste sig imidlertid, at dette spe-
cielle hangartelt var nogle tommer for lavt, s& den fgrste nat métte
maskinen st& p& dben mark. P4 fotografiet af »Goliath« kan man se
bardunerne til hangarteltet samt stigen, som var rejst for at fa teltib-
ningen gjort hgjere.

De nzrmere oplysninger om denne interessante maskine var fglgen-
de: Farman F60A »Goliath«. Passagermaskine med plads til 14 perso-
ner hvoraf 1 pilot, 1 mekaniker og 12 passagerer i magelige kurvestole.
Motorer: 2 stk. Salmson hver pa 260 HK. Tomvagt: 2.900 kg. Nytte-
last: 2.500 kg. Fuldvagt: 5.400 kg. Spendvidde: 26,50 m. Langde
14,77 m. Planareal 161 m?. Maks. flyvehastighed: 170 kmy/t. Pris:
170.000 francs.

Inden for »Goliath«s gaestevisit var ogsa afsat besgg hos Dansk Luft
Rederi pa Lundtofte Flyveplads, idet man ogsa der omgikkes med pla-
ner om ruteflyvning. Til dette besgg havde Lundtofterederiet planlagt
en prgvetur med passagerer til Aarhus, og Dagens Nyheder bragte
den 12.9.1919 en detailleret beretning om forlgbet af denne tur:

»Goliath« flgj i Gaar til Aarhus. Turen varede 1 Time 55 Minutter. — Goliath-Aeroplanet star-
tede i Gaar for sin fgrste Passagerflyvning til Aarhus. Starten foregik K. 8% i Gaar Morges
fra Lundtofte-Flyvepladsen. Chefpilot d’Or fgrte Maskinen. Om Bord var Premierlgjt-
nant Krause-Jensen, Direktgr Kunze, en fransk Mekaniker og en halv Snes Passagerer.
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»Goliath« der pa siden afsit slanke grenmalede skrog barer ordene Goliath-Farman.
Flyvevabnets historiske Samling

Ankomsten: Ved 10¥4-Tiden kom Maskinen til Aarhus efter en behagelig Rejse, som
varede 1 Time og 55 Minutter. Landingen foregik glat.

Vor Korrespondent i Aarhus telegraferer: Turen var gaaet over Kalundborg og Sam-
s@, og da Maskinen naaede hen over Aarhus, drejede den mod Nordgst og flgj en Tur
hen over Krause-Jensen’s Fgdeby, Landsbyen Skadstrup. En halv Snes Minutter senere
vendte den tilbage og landede glat paa Skejby Mark. Den farste, der trykkede Krause-
Jensen i Haanden, var hans gamle Fader.

Fra vor sarlige Korrespondent. Aarhus, Torsdag: Efter at »Goliath«s Motor var ble-
vet efterset og atter var kommet i Orden, gik Maskinen ved 4-Tiden i Eftermiddags atter
paa Vingerne, idet Krause-Jensen havde inviteret sin Fader og forskellige Medlemmer
af sin Familie paa en lille Flyvetur, der fgrst gik hen over Mols og derefter mod Him-
melbjerget.

KI. 5.15 gik »Goliath« atter til Vejrs med Kgbenhavn som Maal, medfgrende 7 Passa-
gerer.

Den franske Passageromnibus vendte tilbage i Aftes: »Goliath« kom KI. 63/4 i Aftes
flyvende ind over Kgbenhavn, men de, der skyndsomst tog Sporvogn eller Cykle til
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Amageraerodromen for at se Kempen, blev skuffet — den gik ikke ned der. Efter en
Rundflyvning over Hovedstaden tog »Goliath« Kurs mod Lyngby, og lidt over KI. 7 gik
den ned paa Lundtofte-Aerodromen.

—Jeg havde saamand mine to Sgstre og en Broder om Bord fra Aarhus hertil, sagde
Premierlgjtnant Krause-Jensen, da vi kort efter talte med ham i Telefonen, og desuden
var der foruden M. d’Or, der fgrte Maskinen, og Mekanikeren, tre Aarhusianere om
Bord: Direktgr Michelsen fra Casino og Direktgrerne Faurschou og Honoré. Turen
hjem varede kun godt 1% Time. Vi flgj gennemgaaende i 8-900 Meters Hgjde. Fra
Samsg til Kalundborg var der Taage, og det er jo ikke videre behageligt for Flyvere,
men vi holdt da Retningen fint.

Fredag skal vi give Passagerflyvninger fra Lundtofte — er der for Resten ingen smaa
Selskaber, der har Lyst til at ggre en Luftrejse Sjzlland rundt med »Goliath«? Lgrdag
og Sendag kan man ogsaa komme med — og saa fgrst i den kommende Uge begiver vi
os altsaa til Paris.

Det med at begive sig til Paris i den kommende uge, kom dog ikke til
at passe. Tvaertimod kom opholdet i Danmark til at vare i tre méneder.
Oprindelig havde der kun varet programmeret 4 dage til opholdet,
men bl.a. p& grund af problemer med den ene motor, som sluttelig
matte udskiftes med en ny fra Frankrig, kom tilbageflyvningen fgrst til
at finde sted den 14.11.1919.

Forsinkelsen beroede ifglge Ekstrabladet den 19.9.1919 ogsa pa van-
skeligheder med det danske toldvasen, som pa grund af, at man havde
flgjet med passagerer mod betaling, fglgelig kravede 7%2% af maski-
nens vardi i told. Dette spgrgsmal fik man dog udskudt, idet toldvase-
net fik den besked, at man forhandlede om salg af maskinen, som
skulle koste 170.000 francs.

Der havde vzret flere forespgrgsler pd maskinen, foruden at det
nye luftfartsselskab D. D. L. havde veret sa interesseret, at det faktisk
var medvirkende &rsag til at Farman-fabrikken besluttede sig til at
sende maskinen herop. Selskabet havde imidlertid faet visse betanke-
ligheder, og i hvert fald ville man ikke give de 170.000 francs, der var
den oprindelige pris.

Den lunkne interesse fra dansk side for at kgbe maskinen har méske
ogsa veret forarsaget af, at den ene motor gik dérligt. Langt om lnge
kom s en ny motor fra fabrikken, sa at man pa Klgvermarken kunne
ga i gang med udskiftningen, og ggre klar til hjemturen til Paris.
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Den 12.11.1919 kunne Berlingske Tidende bringe meddelelsen om
»Goliaths« hjemflyvning, og at man kunne komme med til Paris for kr.
1.500. Til Holland er billetprisen kr. 1.000. Den 14.11.1919 meddeler
Aftenposten om »Goliath«s start med Utrecht som fgrste mal, og der-
med var et spendende kapitel om den spirende ruteflyvning i Dan-
mark afsluttet.

Den vellykkede start af Dansk Luft Rederi og den positive stgtte, som
pressen gav det nye selskab, gav ledelsen blod pa tanden til at forspge et
nyt fremstgd. Det prgvede man sé ved at invitere pressen til at aflegge et
bespg pa pladsen med tilhgrende flyvetur — det ville sikkert give bonus.

Som sagt sa gjort — og det gav vel nok bonus til overmal med fgl-
gende spendende artikel i Dagens Nyheder den 4.10.1919:

Et Bespg paa den nye Flyveplads. Med »L.V.G.« over Skyerne — Medens Flyvepladsen paa
Amager nu ligger sde som en Kirkegaard, hvor kun fremmede Fugle slaar sig ned en sjel-
den Gang, er der blevet Liv i Flyvningen paa den anden Aerodrom, der lenge har ligget
@de ude ved Lyngby.

Siden nogle af vore dygtige Militzerflyvere med Lgjtnant Foltman som Primus Motor og
Direktgr Tholstrup, Ejeren af de mange gode Flyvemaskiner, slog sig sammen for at ggre
noget for Flyvningen her hjemme og dannede »Dansk Luft Rederi«, har der varet arbe;j-
det flittigt paa Lundtofte-Flyvepladsen, og i Gaar havde Selskabet inviteret Pressen derud
for at se paa Sagerne.

Tre brune »L.V.G.« Maskiner med 120 Hestes Motor og en gren og hvidstribet Fokker-
Jager holdt paa Pladsen foran de to store Hangarer, og yderligere saa man et Par af Mili-
terflyvevasnets Fortidslevninger »Mauricen« og »Moranenc.

Der var Flyvere i M&ngde ude paa Pladsen, og da Sergent Bjarkov i et Nu rgg til Vejrs
med »Fokkeren« og viste det ene Looping efter det andet, hgrte man hans Kammerater
udbryde: »Han er ligegodt Danmarks bedste Flyver«. Og saa siger man endda, at Frende
er Frende varst!

Bjarkov kom ned og tog straks efter en »L.V.G.«s Rat mellem Handerne og en Jour-
nalist om Bord, og paa en af de andre »L.V.G.«er, der var forsynet med Dobbeltstyre-
grejer, saa at ogsaa Passageren kan fglge Forerens Mangvrering, gled Undertegnede til
Vejrs med Lgjtnant Foltmann som Fgrer.

Militerflyverkompagniet paa Lundtofte vil jo sikkert gerne have Masser af Passagerer
daglig. Og en M=ngde Mennesker vil gerne paa Vingere. Efter den 20 Minutters Tur,
Foltmann gav os i Gaar bort fra Jordens Graavejr op i et lille Tusind Meters Hgjde med et
pragtfuldt Vue over Nordsjzllands Sger og Skove og bitte smaa Klynger af Lege-
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tgjshuse, og op gennem en Taagebanke, der snart laa som Sglvi Solens Skin langt under
Maskinen - Ja, saa maa jeg sige, at en saadan Oplevelse @rligt er de 50 Kroner vard,
Flyveren tager af ikke-s@rlig-Indbudte. '

Selskabet indbyder altsaa Folk til at komme og prgve en lille Sejlads i Lufthavet, eller
bestille en Maskine i Stedet for at leje Ekstratog, eller sende Reklamer ned fra Skyerne.

Telefonér til Hjorteker 32, hvis man en Dag vil se Dyrehaven og de blinkende Sger
i Fugleperspektiv.

Det er en Oplevelse! Rane.

Et af de store flyvesteevner pa Lundtofte Flyveplads er det vigtigt at f&
omtalt her, og heldigvis har den journalist, som underskrev sig Rane,
givet en omtale af sddan et steevne i Dagens Nyheder den 11.10.1919,
som en flittig samler af udklip har bevaret for eftertiden — ja der er
endda en spzndende tegning af begivenhederne under stevnet.

En sand Folkevandring fandt i Gaar Sted til Lundtofte, hvor mindst 50.000 Mennesker
var samlet paa og ved Flyvepladsen for at se de spendende Udspring pr. Faldskarm. Alt
gik serdeles godt, og begge Faldskzrme naaede uden Uheld til Jorden med deres
levende Byrde. Vore Billeder viser til Venstre Miss Boyden umiddelbart efter Udsprin-
get. Til Hgjre ses Major Lees, der er klatret op i Faldskermens Rig. 50.000 Mennesker
til Flyvning og Faldsk@rmskunster. Men kun de 6.000 betalte Entre til Lundtofte-Aero-
dromen.

En saa magtig Trafik, som den, der fandt Sted i Gaar Eftermiddags med Lyngby-
Lundtofte som Maal, er vist aldrig set tidligere paa Kongevejen. Vejret var herligt, og
Lefterne fra Lundtofteflyvernes smarte Selskab om to Faldsk@rmsudspring, looping-
the-loop osv. havde altsaa faaet saa mange Kgbenhavnere og Nordsjzllzndere igvrigt
til at forlade Hus og Hjem, at man nazppe tager meget Fejl ved at anslaa Mangden, der
havde slaaet sig ned paa selve Flyvepladsen og dens omliggende Marker og Veje til
50.000. Afsparringen var lagt bedre end forrige Sendag — Politiet og Spejdere af begge
Ke¢n og Lundtofteflyveren Lgjtnant Rasmussen med Kempergst ikke at forglemme,
gjorde hvad de kunde, for at holde Orden. Men forinden man i Automobil naaede Fly-
vepladsen, havde man Gang paa Gang konstateret, at Trafiken gik i Staa. Det var for
overvzldende en Menneskema&ngde — saa Turen Kgbenhavn-Lundtofte blev ikke gjort
paa mindre end 1%2 Time i Automobil i Gaar — og der var dem, som brugte mere end
et Par Timer om at komme hjem derfra i deres Vogn.

Allerede ved 9-Tiden om Morgenen begyndte Passagerflyvningerne derude. Til Tider
kredsede tre Maskiner over Nordsj@lland, og Flyverne Arlyng, Bjarkov og Johanssen var
paa Farde lige til Faldskarm-Forestillingen begyndte mellem 4% og 5. Der var godt og vel
100 Herrer og Damer, som havde varet paa Vingerne, og der skulde endnu, fgr Pladsen
tgmtes efter Opvisningen, befordres saa mange Passagerer, at man naaede Tallet 125.
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Miss Boyden og major Lees (med ansigtet deekket afhans sixpence) under klarggring til start
for udspring, medenspiloten L. Bjarkov ngjefalgerforberedelserne. Detblev hen mod 1929
farfaldskeermen blev obligatorisk udstyrfor danske piloter.

Flyvevabnets historiske Samling

Man kan vel, uden at fornaerme Faldskerm-Kunstnerne, sige, at Duften var taget
noget af Opvisningen siden den glansfulde og spaendende Luftrejse, Miss Boyden fore-
tog med sin Kempeparaply forrige Sendag i Brandstorm. Det var saa fredeligt et Vejr,
at adskillige af Flyvepladsens Geester gnskede, at det var dem, der kunde faa Lov at
hoppe ud fra Johanssens L.V.G. i Stedet for den lille Miss. Og de vilde saamand gare
det ganske gratis, medens den engelske Dame og hendes Onkel, Majoren, skulde have
omkring 1500 Kr. hver for Springet.

Af »Harer« var der aabenbart ikke mange i Gaar- kun et Par Stykker veritable, der
blev taget op af Flyvemaskinerne, og under megen Munterhed fik Politiassistent Hart-
mann fat paa den ene af dem til sin Middag og bar den i Triumf hen til Miss Boyden,
netop som hun var landet fra sit Spring med den engelsk-farvede Faldskaerm - et Spring
fra 300 Meters Hgjde med blid Landing lige bag Flyvepladsens Indhegning og paafal-
gende Afhentning af Johanssen, der galant gik med sin Maskine og hentede Miss’en.

Men Bjarkov med sin »Fokina«, som han kalder sin nye »Fokker«-jager, havde imid-
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N&r man betragter den spaeendende tegningfraflyvestaevnet den 10.10.1919, kommer man uvil-
karligt til at mindes det gamle Illustrerede Tidende (ophgrte 1924), som netop i vid udstrak-
ning benyttede sig afden slags tegninger til illustration aftidens begivenheder. Den viste teg-
ning er et godt eksempel pa, hvor dygtige datidens bladtegnere var til at gengive gjeblikssitu-
ationer. Her er ikke mindre end seks forskellige situationerforevigede i samme billede: T.v.
en maskine der looper - t.h. en maskine som udfgrer spin - i venstre kikkertlinse miss
Boyden, hvis skeerm netop er ved atfolde sig ud - i hgjre kikkertlinse major Lees medfuldt
udfoldet skeerm pa vej op i rigningenfor at lave svalereder - i midten den lavtflyvende Rump-
ier maskine med udbleasning opad susende hen over tilskuerne - og pa marken et udsnit af
de mange mennesker, nogle med kikkertrem over skulderen.

lertid vist sit bleendende Talent. Hvor er han dog en preegtig Flyver! Som han looper og
»spinder« - det er en Kunst saa fin og underholdende, saa dristig og elegant, at man bli-
ver helt rgrt om Hjertet! Bjarkov skulde dog - hvor fristende det end kan veere for en
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Tre af de medvirkende fra det store flyvesteevne den 10.10.1919fra venstre: Mekaniker Axel
Nielsen, faldskaermsudspringer major Lees og pilot Christian Johanssen.
Byhistorisk Samling for Lyngby-Taarbek Kommune

saa eminent Flyver - ikke i et Par Meters Hgjde jage med sin Maskine lige ind imod
Publikum med 150 Kilometers Fart, for kun faa Meter fra Barriéren at have Jageren
lige over de forskreemte Tilskuers Hoveder. Hvis en Gang et eller andet svigtede - en
reedselsveekkende Katastrofe blev fglgen, og den kunde have veeret undgaaet.

Bjarkov blev hyldet. Hvor han fortjener det for sine Kunststykker - altsaa minus det
foran omtalte, der gik godt i Gaar og maaske kunde gaa lige saa godt mangen Gang end-
nu, indtil—.

Ole Olsen, Filmdirektgren, var derude. Og »Palladium«-Selskabet havde en Filmfo-
tograf oppe i en Maskine, medens en anden jog til Vejrs et @jeblik efter, og Johanssen
med en tredie, med Major Lees til 1000 Meters Hgjde. Derfra vilde han springe ud.

800-900 - saa nu er de 1000 Meter der, gaettede Flyverne, nu springer han! Og nasten
i samme Nu, som han svingede sig ud og lod sig falde fra Maskinen, foldede den hvide
Raasilkeskaerm sig ud, og han dalede langsomt mod Jorden. Undervejs klatrede han op
i Linerne og »lavede Svalerede«. »Om lidt kan vi saamand hgre ham spille paa Mund-
harmonika«, bemarkede en af Flyverne - »hvis han da faar Tid«. Det fik han ikke - et
Par Minutter var gaaet siden Udspringet. Og blidt og behageligt naaede han Jorden og
fik sin Hyldest.

Rane.
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Efterhanden er flyveszsonen 1919 ved at rinde ud, og man far da fint
besag pa flyvepladsen, nemlig af militerets gverste chef, som nok har
villet overbevise sig ved selvsyn om, at de flyvegvelser, som foregik hos
Dansk Luft Rederi, nu ogsa var til gavn for militerflyverne.

Det var nemlig sddan, at den tidligere omtalte kommission — der
havde forbudt al videre flyvning med en rekke maskiner, og dermed
var arsag til militerflyvernes brug af et civilt foretagendes maskiner for
at holde sig i trening — ogsa havde barslet med en valdig god ide. Den
gik ud pa, at man skulle sende et antal flyvere og mekanikere til Fran-
krig til uddannelse ved franske afdelinger og skoler, hvilket skete i
november 1919. Forinden afrejsen fik Dansk Luft Rederi altsé besgg af
den gverste forsvarschef, og Berlingske Tidende skrev den 25.10.1919:

Den kommanderende General paa Lundtofte Flyveplads. — Som vi meddelte i Aftes, aflagde
den kommanderende General, Generallgjtnant Ellis Wolff i Gaar Eftermiddags et Besgg
paa Lundtofte Flyveplads, hvor Chefen for Hzrens Flyveskole Oberstlgjtnant Koch pre-
senterede for Generallgjtnanten de Flyvere, der skal paa Studierejse til Frankrig.

Generallgjtnant Wolff ankom KI. 3 og var med stor Interesse Vidne til de udmarkede
Flyvninger, der prasteredes med L. V. G.’erne og til Kunstflyvningerne, som Erlind og
Bjarkov viste med Fokkeren. Tilsidst gik Generallgjtnanten til Vejrs med Flyvepladsens
Leder Militzrflyveren Lgjtnant Foltmann, der fgrte sin Passager ind over Dyrehavens far-
veblussende Efteraarspragt.

Inden Generallgjtnant Wolff — hvis Ophold strakte sig over omtrent 1 Time — forlod
Lundtofte Flyveplads, udtalte han sin Glaede over at have faaet Lejlighed til at ggre sig
bekendt med denne og de bedste @nsker for dens Fremtid.

Blandt de aktiviteter, som Dansk Luft Rederi patog sig, var abenbart
ogsa saddanne som at give landingstilladelse til fremmede, men hvad
landingsafgiften belgb sig til vides ikke. Det kan da ogsé vare, at man
gastfrit modtog gamle bekendte, som blot kom for at aflegge visit.

En dag fik man besgg af sergent C. Erlind sammen med tre herrer.
Erlind var netop hjemkommet fra den tidligere omtalte uddannelse i
Frankrig. De tre herrer var sergent C. Erlind’s broder civilflyveren
Henry Erlind, civilflyveren Chr. Bohnstedt-Petersen og en motor-
sportsmand Walter Schmidt. De ankom i en ny og stgrre udgave af L.
V. G. — maskinen med plads til 4 personer.
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Da man hen mod aften skulle flyve tilbage til Kgbenhavn, gik det
imidlertid galt. Maskinen staller i starten, og gar pa nzsen i lav hgjde.
Dagens Nyheder gav den 16.5.1920 fglgende beskrivelse af hzendelsen:

Ulykke paa Lundtofte Flyveplads. — 1 Gaar Aftes ved 8Tiden startede Sergent Erlind
med en tysk L. V. G.-Maskine fra Flyvepladsen ved Lundtofte. Han havde 3 Passagerer
med, blandt disse sin egen Broder. I en Hgjde af 25 M viste det sig, at Maskinen ikke
kunde klare sig. Pludselig vendte den Motoren nedefter, og 100 M fra Startstedet gik
den ned i en Rugmark. Sergent Erlind havde haft Aandsnzrvarelse nok til at ggre,
hvad der kunde ggres, for at formindske Stgdets Heftighed. Der var da ogsaa kun en,
der kom til Skade, nemlig Flyverens egen Broder, der brekkede et Ben. Han kgrtes i
Ambulance til Amtssygehuset. Maskinen led betydelig Skade.

Dir. Foltmann fortzller om Nedstyrtningen. — Det var ikke en af Lundtofte-Flyvesel-
skabets Maskiner, der i Gaar styrtede ned. Maskinen var en ny L.V.G., stgrre end
Lundtoftemaskinerne og forsynet med 220 HK. Benz-Motor. Den tilhgrer Motorfir-
maet Bohnstedt & Beier, og havde i et halvt Aar staaet i Hangaren paa Herens Flyve-
plads paa Amager.

Da Militzrflyveren Carl Erlind vendte hjem fra Frankrig for en Uge siden, foretog han
en Flyvning med Maskinen, og i Gaar Eftermiddags tog han sin Broder Civilflyveren
Henry Erlind, den kendte Motorsportsmand Walter Schmidt og Civilflyveren Bohnstedt-
Petersen som Passagerer en Tur med L.V.G.’en fra Kgbenhavn til Lundtofte.

Med Direktgr Foltmann havde vi i Aftes en Samtale. Han fortalte, at Nedstyrtningen
rimeligvis har fundet Sted som Fglge af, at Maskinen havde faaet for staerk Stigning, hvor-
ved den tabte Farten, og herved indtradte Nedstyrtningen, der fandt Sted fra 25-30 Meters
Hgjde. Idet Hjulene tog Plgjemarken, skred hele Maskinen sammen, og det vil nzppe
kunne betale sig at reparere den.

Foreren Carl Erlind fik et Hul i Hagen, og blev sammen med Broderen H. Erlind, der
havde brakket hgjre Ben, kgrt til Hospitalet. Foltmann ledsagede dem dertil. Det synes
kun at vere et mindre Brud, som Henry E. havde paadraget sig. Hans Broder forlod kort
efter Hospitalet. Bohnstedt var sluppet med en Skramme, og Schmidt var intet kommet
til.

Det kan tenkes, at den lille Lundtofte Flyveplads ikke har haft tilstrak-
kelig plads for den tunge maskine med 4 personer ombord, og at
Erlind méske har méttet trekke i pinden tidligere end han brgd sig
om, for at komme fri af begrensningen. Det kan ogsé have spillet ind,
at maskinen var ny for ham, s& han ikke havde tilstrekkelig fortrolig-
hed med den. Heldigvis kom ingen alvorligt til skade.

Der er nu bragt en rzkke artikler fra dagbladene, som sammen-
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Nogle af medarbejderne ved Dansk Luft Rederi A/sfra venstre: Axel Nielsen, mekaniker,
RudolfAage Mortensen, pilot, Christian Johanssen, pilot, major Lees, faldskeermsudsprin-
ger, SvendAage Ullstad, mekaniker.

Byhistorisk Samling for Lynghy-Taarbek Kommune

holdt med de efterfglgende giver et valdigt godt tidsbillede fra for godt
60 ar siden. Tilvaerelsen for Dansk Luft Rederi kom kun til at vare i
knapt 5 ar, og den ret omfattende omtale giver et godt indblik i folks
begreber og indstilling til flyvning, der dengang jo var i sin vorden.
Man kan ikke lade veere med at lese artiklerne igen og igen.

At der var godt at bestille for Dansk Luft Rederi gav Dagens Nyhe-
der den 17.5.1920 lidt oplysninger om i fglgende artikel:
Til Veeddelab i Neestved pr. Aeroplan. En rask Flyvning paa 25 Min. - Lundtofte Flyvesel-
skabet havde en god Dag i Gaar. Nedstyrtyrtningen i Forgaars Aftes - der, som omtalt,
slet ikke kom dette Selskab ved, idet Maskinen tilhgrte et andet Konsortium - havde
ikke taget Lysten til en Flyvetur fra Kgbenhavnerne, og i Dagens Lab foretog Direktor
Foltmann og Flyveren Johanssen 15 Passagerture over Nordsjalland.

Begivenheden var imidlertid en Telefonopringning til Flyvepladsen KI. 5 med Fore-
spargsel om en Maskine kunde veere Kklar i Labet af en halv Time til at befordre to Per-
soner til Neestved.
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Det var Ritmester Gundelach, der forespurgte. Han skulde ca. K. 6% deltage i Vad-
delgbene i Sydsjelland.

En halv Time efter Forespgrgslen kom Ritmesteren og en kvindelig Passager til
Lundtofte pr. Auto; Aeroplanet holdt startklar, Sgnderjyden Johanssen sad ved Rattet,
og »Rumpleren« startede gjeblikkelig.

Kl. 5,55 landede Maskinen ved Nastved, og Ritmesteren naaede at deltage i Lgbet,
og hentede sig en Pramie.

KI. 8,10 i Aftes var Aeroplanet med dets to Passagerer tilbage paa Lundtofte Flyve-
plads efter ngjagtig en halv Times Flyvning.

— Hvad koster nu saadan en Tur?

— 400 Kr., det er saamand det hele, svarede Direktgr Foltmann; det er ikke meget
dyrere end en Auto.

Flyveren fortalte, at der i Gaar var givet 300 Kr. for Turen Kgbenhavn - Nastved ad
Landevejen, hvortil kom Ventepenge etc. Og saa er der stgvfrit oppe hos os, og det gaar
jo tre-fire Gange saa hurtigt — vore nye Passagermaskiner stryger afsted med indtil 150
Kilometers Timefart.

Ja—pressen var dengang veldig med pa at skrive om flyvning, nér som
helst der bgd sig en lejlighed, s& Dansk Luft Rederi fik god opbakning
ved den megen gratis reklame. Dagens Nyheder skriver den 2.8.1920:

Store Dage for Lundtofte-Flyverne. 100 Passagerflyvninger i Forgaars og i Gaar. Mureren,
der bruger sine Lommepenge til Flyvning. — Det er nok ved at gaa Militerflyverselskabet
paa Lundtofte lige saa gledeligt som deres Kolleger i forskellige udenlandske Storstz-
der — hvor der for en relativ billig Penge gives Karruselflyvninger Dagen lang. Helt ned
paa den londonske Pundpris er vi ikke kommet endnu, men for 35 Kr. »gaar Roulet-
ten«, og efterhaanden som vi n@rmer os Feriens Slutning, er Iveren for at komme op
at flyve taget sterkt til; ikke mindst Damer har svert Mod paa at faa Luftdaaben.
I Gaar var der en ung Dame, ansat ved Toldvasnet, der skulde befordres til Humle-
- baek — versaagod, og paa en halv Snes Minutter befordrede Sergent Bjarkov Frgkenen
til en Landingsplads ved Krogerupgaard, Dagens Sensation i Humlebzk. Ved Hjem-
komsten ventede der 30-40 Mennesker overvejende Damer paa Lundtofte Flyveplad-
sen. Ja, de vilde jo ogsaa gerne op at flyve... saa det blev en travl Dag for Dir. Foltmann
og Bjarkov, der besgrgede Trafiken Lundtofte — Op i Luften — en halv Snes Minutters
Flyvekarrusel — og ned igen. Men samtidig har Sgnderjyden Johanssen, en tredje af
Lundtofte-Mndene, varet oppe i Liseleje. Han begyndte i Lgrdags. Flyvepladsen lig-
ger blot 5 Minutter fra Hotellet, saa der har varet run til Pladsen og Maskinen. Lgrdag
blev der foretaget 30 Passagerflyvninger, ogi Gaar et Par og fyrretyve! Forst ved 9-Tiden
i Aftes vendte Johanssen tilbage til sin Hangar i Lundtofte. Ogsaa Hjemturen var blevet
en Passagerflyvning — om Bord var en ung Herre og en Datter af Postmester Larsen i
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Charlottenlund. — De har vel efterhaanden faaet Stampublikum? siger vi til Direktgr
Foltmann.

—Saa omtrent, svarer han. De fleste lader det dog blive ved Haabet om atter at kunne
faa den Nydelse, det er at flyve. Men her ude paa Flyvepladsen har vi dog een trofast
Stamgast — det er Mureren. Han kommer her regelmassigt hver 14. Dag og tager Billet
til en Tur. Han er det mest flyvebegejstrede Menneske, vi kender. Han morer sig med
at gaa til Hverdagsbrug, og samle alle Sporvognspengene, han sparer, sammen til en
Flyvetur. Det er hans stgrste Glede — I Dag var han saamand oppe to Gange!

— Skal der vare Flyvninger i den n@rmeste Tid?

—Ja, bevares, naar blot Sgndenvinden ikke sender os for megen Regn ned - det er
jo ikke Vandmaskiner, vi bruger. Faar vi nogenlunde haderligt Vejr, gaar Turen Man-
dag til Hornbzk — vi har fundet fin Landingsplads lige ved Banen. Og paa Onsdag staar
den paa Cirkusflyvning i Frederiksvark.

— Vi har virkelig Grund til at vare tilfredse — der er pludselig blevet rigtig Gang i Flyv-
ningen herhjemme, slutter Hr. Foltmann.

Saa gaar han i Gang med at ggre Kassen for sin Luftcirkus op. Rane.

A/ Dansk Luft Rederi’s virksomhed blev fulgt med stor interesse —
ikke mindst af omegnens drenge. Jeg husker, at jeg som tiarig havde
faet overtalt min far til at foretage en biltur til Lundtofte en sgndag,
hvor der var annonceret en stgrre opvisning. Pa dagen holdt vi pa Fly-
vepladsvej sammen med en kompakt rekke af kgretgjer, og ventede
tdlmodigt og spendt pa at noget skulle vise sig. Det blev en aflysning
pa grund af, at det blaste alt for meget. Jeg husker godt, at jeg efter-
hénden var kommet til at fryse bravt i den &bne bil.

En anden dreng, som boede i Brede, hvor hans far arbejdede pa
Kledefabrikken, havde anderledes forngjelse af den nzre flyveplads.
Kirkegardsgartner Helmuth Larsen giver i sine barndomserindringer
fra Brede denne livfulde beretning om den fgrste flyvevirksomhed pé
Lundtofte Flyveplads (Lyngby-Bogen 1965):

Store dage oplevede vi drenge ogsa, da Lundtofte Flyveplads blev taget i brug. Jeg
husker endnu de allerfgrste flyvemaskiner, hele stilladser at se pa, og flyveren sad helt
ubeskyttet midt i alt virvarret. Senere kom de tyske Fokkere, og den fgrste st@rre passa-
germaskine, der hed »Goliath«. Vi drenge vidste god besked med alle typerne, vi
rendte meget pa flyvepladsen, dengang var skiltet »Adgang forbudt« en sjzldenhed. Vi
morede os med at st bag maskinerne, nar de startede, og i det store luftpres fra propel-
len kunne man nasten ligge vandret i luften. Vi kendte efterhanden alle flyverne, der
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John Y. P. Foltmann erhvervede militerfly-
vercertifikat nr. 19 i 1916, og var initiativta-
geren til 'Vs Dansk Luft Rederi. Foltmann
var mangedrig formand for foreningen
Danske Flyvere, og var hovedkraften ved
tilretteleeggelsen afmange afde storeflyve-
stevner landet over fgr krigen. En
arreekke var han ogsa redakter af bladet
FLYV. Foruden atexcellere iforfatterskab,
har han ogsd som oversatter fra engelsk
sat sig en merkepel. (Assen Jordanoff:
Hvordan flyver man? Oversettelse og
bearbejdelse af Kaptajn John Foltmann,
1938). Hr. ogfru Foltmann var barnlgse -
de testamenterede alt hvad de ejede til
»Danske Flyveres Fond«.

Flyvevabnets historiske Samling

var navne som Foltmann, Erlind, Friese, Chr. Johanssen m. fl. Friese styrtede ned med
sin maskine ved Ravnholm og drabtes; det var fra stor hgjde. Jeg havde en bardun fra
den nedstyrtede maskine i flere &r. Det handte ogsa, at en maskine matte ngdlande pa
markerne omkring Brede, sa lgb vi fra skolen samt fejedrengene og spindedrengene fra
fabrikken, for spaendende var det. Jeg husker de store opvisninger med kunstflyvning
og faldskaermsudspring pa flyvepladsen. Det trak tusinder af mennesker herud fra
Kgbenhavn, og jeg husker, at kongeparret med prinserne ganske uofficielt overvaerede
det. De sad overfor flyvepladsen pa granbakkerne blandt hundrede af folk med kikker-
ter og sa til. Der var en kvindelig faldskeermsudspringer, englenderen miss Boyden,
som sprang og landede i mosen ved Brede. Jo, det var spendende, og hele dagen efter
sprang vi drenge i faldskaerme fra halmstakke og hensehuse, faldskaermen var en para-
ply, og drengefantasien fik udlgsning.

Smugleraffeeren og luftrederiets ophgr
S& kommer der i manederne august, september og oktober 1921 noget
sensationelt ind i billedet, nemlig en smugleraffere.

Ekstrabladet skrev herom den 11.8.1921:

Smuglerne! Sidste Nyt. - Efter hvad vi erfarer, er det ved Politiets Undersggelser i Nat-
tens Lgb konstateret, at Indehaveren af Laanekontoret i Istedgade Nr. 4, N. P. Ploug,
3 Gange har smuglet 4000 Kr. i Sglv gennem Luften til Sverige.

Paa Lundtofte Flyveplads har han de paageldende Gange engageret en Flyver til
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at flyve sig til Malmg, medbringende en stor Haandkoffert der indeholdt Sglvpen-
gene.
Han anses nu for at vare Hovedmanden for det andet Konsortium af Smuglere.

Fra mine drengear husker jeg tydeligt, at det var samtaleemne
omkring 1920, at der smugledes danske sglvpenge til Sverige, og at alle
var meget forargede derover.

Der eksisterede godt nok en konvention mellem Danmark, Norge
og Sverige oprettet i 1873 (blev ophavet i 1924) ifglge hvilken borgerne
i de tre lande frit kunne benytte deres lands valuta i de andre to lande,
og det var jo en meget praktisk og nem ordning. Men Fgrste Verdens-
krig vendte op og ned pa sa meget og ogsa pa pengenes verdi.

Dengang var vore mgnter lavet af sglv, og pa tikronesedler og stgrre
sedler stod trykt: Omveksles paa Anfordring med Guld. Som fglge af
krigen var s@lvets og guldets verdi imidlertid steget s& meget, at den
palydende verdi 14 under metallets verdi.

Situationen omkring gangbare danske mgnter var saledes, at Dan-
mark havde guldmgntfod til 1914 — det ar Fgrste Verdenskrig brgd ud.
Dernast havde Danmark guldbarrefod fra 1927 til 1931, og s var det
slut med guldet. Sglvmgnterne slog man ved den Kongelige Danske
Mgnt for 2-kronens vedkommende indtil 1916. De gvrige sglvmgnter
— altsd 10-grer, 25-grer og 1 kr. — slog man frem til 1921, og s& var det
slut med sglvet — det blev erstattet af billigere metaller.

Nu var det sglvmgnterne, der blev anvendt i stor stil — guldmgnter
var ikke i almindeligt omlgb, men man kunne godt ved barnedab, kon-
firmation o.s.v. f vekslet en tikroneseddel til guldmgnt, der blev pak-
ket fint ind og anvendt som gave. Med sglvmgnterne var fidusen s
den, at nér visse personer havde faet samlet en portion sglvpenge —
bl.a. ved restauranters og sporvognskonduktgrers hjelp — tog man til
Sverige og vekslede dem til samme belgb i svenske papirpenge, som
man sé vekslede i en dansk bank til geldende kurs, som 14 omkring 150
danske for 100 svenske kroner.

De to n@vnte indsamlingskilder havde i kraft af deres sma priser rig
adgang til skillemgnt. Saledes kostede en sporvognsbillet ligeud 10
gre og en omstigningsbillet 15 gre. P4 restaurant kostede 1 stk. fransk-
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brgd med smgr og nypillede rejer 65 gre og en fadgl 35 gre, medens
dagens middag med 3 retter kostede kr. 2,25.

Ingen bestemmelser eller love, som der kom en hel rekke af, havde
veret i stand til at hindre den danske sglv-skillemgnts udvandring til
Sverige, og svenskerne var henrykte. Folk smuglede rask vak alle de
splvmgnter, som de kunne skrabe sammen, til Sverige, s danske
smuglere af sglvimmgnter tappede dermed i virkeligheden den danske
statskasse for betydelige belgb.

En af de smuglerveje, som man forsggte, var altsa pr. fly Dagens
Nyheder bragte den 18.8.1921 mere nyt herom:

Splvudsmuglingsaffeeren. Ejendommelig Forklaring angaaende Flyveturen. — De fire Sglv-
indsamlings-Konduktgrer Kjer, Nielsen, Eriksen og Jensen har varet i Forhgr hos
Dommer Prytz. Den ene af dem, Jensen, paastaar, at han har vareti god Tro. Det lyder
sandsynligt, idet de tre andre indbyrdes skal have sagt, at det gjaldt om, at Jensen intet
fik at vide, for saa kunde han lave Knuder. Jensen paastaar, at han har ment at samle
Sglv ind til de store kaféer omkring Raadhuspladsen.

De gvrige tre, som afleverede deres Sglv til Konduktgr Frederik Hansen, har ind-
rgmmet at vere velvidende. Forskellige Bemarkninger, de under Tjenesten er frem-
kommet med, var ikke til at Igbe fra. Helt frivilligt har de ikke tilstaaet. Kjar har saale-
des straks sagt, at han kun havde indsamlet 12.000 Kr. Sglv til Rohde, senere har han
sat Belgbet op til 20.000 Kr. Imidlertid paastaar Rohde, at han mindst har faaet 40.000
Kr. Selv af Kjar. De gvrige skulde have indsamlet noget lignende Belgb.

I Gaar Eftermiddags var Pantelaaner Ploug for i Kammeret. Det var hovedsagelig
om hans Flyvetur over Sundet, at han blev afhgrt. Han tilfgjede et nyt sensationelt
Moment til det helt sensationelle Billede. Han var ikke med Flyvemaskinen landet i
Sverige. Da Flyvemaskinen befandt sig et Par Meter over den svenske Jord, sprang han
med sin Koffert, der indeholdt Sglvpengene, ned — og kom godt fra det.

Saa megen Fantasi kan der vare i en Pantelaaner.

Dagspressen var efterhdnden meget med pa at fglge disse sglvsmugler-
sager. Det at luftvejen ogsa var kommet ind i billedet, gjorde det hele
endnu mere sensationelt at skrive om. Det lille udpluk af referater som
bringes her, er naturligvis kun sddanne, der indeholder noget der har
forbindelse med Lundtofte Flyveplads. Saledes kom Berlingske
Tidende den 3.10.1921 med fglgende referat:

Solvsmuglerne og Flyverne fra Lundtofte. - Dommer Oluf Bang fortsatte i Formiddags
Forhgrene i den store Sglvsmuglingssag. Fgrst var Restaurater Jens Lund Andersen fra
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Dampfazrgen »Kgbenhavn« og hans Sgn Viggo R. Andersen fremme og gav nogle mod-
stridende Forklaringer om, hvor mange Penge Restauratgr Andersen havde faaet byt-
tet i Malmg Bank. Dommeren udtalte til de to Herrer Andersen og deres Sagfgrer,
Overretssagfgrer Laage.

—Det er kedeligt, at hver Gang De kommer med en Oplysning om Belgbenes Stgrrel-
se, viser det sig, at det er skrupforkert. Det er paa samme Maade som Overretssagfgrer
Warburgs Tal forleden.

Noget Resultat kom man ikke til, og Dommeren gik derpaa over til Afhgringen af
Flyverne og Personalet paa Lundtofte Flyveplads.

Direktgr Rasmussen mgder med Flyvejournalen, hvori der ingen Ture var opfgrt for
den 79¢ Juni - den Dag, da Ploug flgj.

Derimod var der noteret en Tur den 6' Juni, og man mente, at dette var Plougs Fly-
vetur, der var bestilt den 6'° Juni og derfor indfgrt i Journalen den Dag.

Lgjtnant John Foltmann mgdte og erklerede at det var ham, der havde modtaget
Bestillingen af Lotterihandler Ploug, og ham, der havde ringet til Veerkmester Ullstad
og sagt: — Flyv bare en Tur, idet han tznkte sig, at det kun drejede sig om en almindelig
Passagerflyvning.

Dommeren: — Hvorfor vilde De absolut flyve, Ploug. Trengte De sterkt til Penge?

Ploug: Ja, jeg havde jo samlet en Del sammen og betalt dem med 5 pCt. over deres
Verdi, og jeg havde Brug for de Penge.

Prytz: Det gik jo ellers meget godt ad S@vejen.

Ploug: Ja, det gjorde det ganske vist.

Flyver Johanssen forklarede nu, at han havde husket fejl, naar han tidligere havde
forklaret, at det var Direktgr Rasmussen, der havde givet ham Ordren paa Turen; men
han havde varet saa nervgs og bange for at miste sit Certifikat, at han ikke var klar over,
hvad han sagde. I Virkeligheden havde Direktgr Rasmussen ikke vaeret paa Flyveplad-
sen den Dag, og det samme forklarede Varkmester Ullstad og Forvalter Axel Nielsen.

Johanssen fastholdt, at han ikke havde anet, at Ploug medfgrte Sglvpenge, hvad
Ploug derimod stadig paastaar. Forhgret fortsattes ved Redaktionens Slutning.

Sé er smuglersagen ved at vere afsluttet for Lundtofteflyvernes vedkom-
mende, og B.T. kunne den 28.10.1921 bringe fglgende slutresultat:

Flyverne fra Lundtofte og Splvsmuglerne. — Flyverne er nu rehabiliterede. De vaklende Forkla-
ringer skyldtes Nervgsitet. — Under Sglvsmugleraffaren vakte det en Del Opsigt, at Direktg-
ren for Lundtofte Flyveplads og den sgnderjydske Flyver Johanssen gav meget vaklende
og meget uensartede Forklaringer i Retten med Hensyn til den Flyvetur, som Smugleren
Ploug havde foretaget sammen med Johanssen. Overretssagfgrer Sgren Yde, der mgdte
for flyverne i Retten, gor gzldende i en Redeggrelse, at den offentlige Omtale af Flyvernes
Medvirken kan have bevirket, at flere har faaet en forkert Opfattelse af Flyvernes Medvir-
ken i denne Sag.
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De vaklende Forklaringer i Retten skyldes udelukkende Nervgsitet. Det er nu fuld-
kommen godtgjort, at Flyverne aldeles ikke har haft Forstaaelsen af, at det drejede sig
om Smugleri. Og det er ogsaa lykkedes at faa Forklaringerne til at stemme fuldstzndig
overens. Dommer Bang, der havde Sagen, har godkendt Indholdet af Overretssagfore-
rens Redeggrelse, hvorved Flyverne er blevet fuldstzndig rehabiliterede overfor
Offentligheden.

Den omstzndighed at der var foretaget landing p& &ben mark i Sve-
rige uden tilladelse, var imidlertid ikke blevet glemt. Det medfgrte et
lille eftersmak, som B. T. beretter om den 19.4.1922:

Efterslet fra den Store Splvsmuglersag. Luftrederiet dpmt. — 1 den store Sglvsmuglersag,
hvor de fleste af de kgbenhavnske Sporvognskonduktgrer var indblandet, viste det sig,
at ogsaa Dansk Luft Rederi havde spillet en Rolle, idet en af Flyverne ved en bestemt
Lejlighed havde flgjet en Smugler til Sverige med Sglvpenge, og dermed overtraadt
Luftloven.

Luftrederiet er nu blevet idgmt en Bgde paa 500 Kr. for dette Forhold.

Den gkonomiske velstand, som praegede de fgrste ar efter Farste
Verdenskrig begyndte i 1921 at @&ndre sig. Nar man blader i f.eks. det
omfattende vark »Kgbenhavnerliv« med de mange avisreferater, og
man kommer til 1921, far man tydelig besked om, at den er gal med
finanserne (Kgbenhavnerliv 1920-1937, 1938). Fra hgjkonjunkturer
udvikler landets situation sig med stor hast til krise, fald og fallitter. P&
Strandvejen —lige fra Kgbenhavn til Helsinggr —ser man nu skilte med
»Til Salg« pa mere end hveranden villa. Strejker og lock-out’er kom-
mer til i 1922 sammen med Landmandsbankens sammenbrud.

Man fér en anelse om, at Dansk Luft Rederi under de skildrede for-
hold heller ikke har haft det srligt godt med gkonomien, hvilket kom-
mer frem under generalforsamlingen den 27.5.1922. Dagen efter giver
Berlingske Tidende fglgende omtale af generalforsamlingens forlgb:

Et Bespg paa Lundtofte Flyveplads. En Generalforsamling. — Paa Aerodromen i Lund-
tofte. afholdt Dansk Luft Rederi i Gaar Generalforsamling.

Overretssagfgrer Sgren Yde var Dirigent og overgav efter at have budt Velkommen,
Ordet til Formanden i Bestyrelsen, Murermester Senius Olsen, som aflagde Beretning
om Virksomheden paa Flyvepladsen i Lundtofte i 1921.
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Christian Johanssen - almindeligvis kaldt
Senderjyden Johanssen - var blandt de
mest flyvende piloter pa Lundtofte Flyve-
plads. Denne tegning stammerfra en serie,
som bladtegneren Carl Jensen udfarte for
Ekstrabladet. Serien startede den 22.3.1921
med en indledende artikel og en stor teg-
ning fra Klgvermarken. Hver tegning var
forsynet med overskriften Flyvepladsens
Helte og under tegningen kom sa en starre
omtale afden pageldende pilot. Der kom
pa kort tid omkring 15 af disse portratter.
Senderjyden Johanssen blevfadt i Tander
og kom med til Danmark, da greensen i
1920 blev flyttet. Han gjorde hele Farste
Verdenskrig med - de sidste 3 &r som tysk
militeerflyver. De sma flyveture, som folk
fik hos Dansk Luft Rederi kostede kr. 35
og de lidt sterre ture kostede kr. 50 og
Johanssenfik 10% herafsom sin part.

Der er blevet flgjet uafbrudt siden September 1919, og som fungerende Trafikflyvere
har C. Johanssen og H. Hansen varet fast engagerede, og desuden har Lgjtnanterne
Foltmann, Bjarkov og Arlyng lejlighedsvis foretaget Flyvninger for Selskabet. lalt 2100
Passagerer blev befordret, og alle Flyvninger er foregaaet uden Uheld.

Regnskabet blev ikke forelagt ved Generalforsamlingen i Gaar, men vil blive revide-
ret til en ekstraordinaer Generalforsamling. Lgjtnant Bjarkov genvalgtes til Medlem af
Bestyrelsen.

Sluttelig besaa man Maskinerne, som efter Vinterens gennemgribende Reparationer
og Eftersyn stod skinnende fine, parat til at begynde paa Sommerens Virksomhed.

Det var en Forngjelse at konstatere, med hvilken Akkuratesse alt det mekaniske
Arbejde udfartes paa Lundtofte, og Direktionen, d’Hrr. Lgjtnant Foltmann og Rasmus-
sen har /re af deres Arbejde i dette nye, fremadstreebende danske Flyveforetagende.

Man har &benbart ikke faet godkendt regnskabet - eller man har ikke
villet vise det pa grund af pressens tilstedeveerelse - sa der matte afhol-
des en ekstraordingr generalforsamling.

Almindeligvis kan man fa et aktieselskabs regnskab for et bestemt
regnskabsar udleveret. Et sddant regnskab havde man imidlertid ikke
hos Aktieselskabsregistret - jeg fik simpelthen den besked, at Dansk
Luft Rederi ikke var tilmeldt registret.
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Hvis man prgver at ggre op, hvor mange der egentlig har haft deres
levebrgd hos Dansk Luft Rederi, kommer man frem til et anseligt
antal personer, der har veret pa lgnningslisten:

Personalet i Dansk Luft Rederi i aret 1921.
Direktgr John Foltmann — ogsa pilot
Direktgr Axel Rasmussen — ogsa pilot
Direktgr Ludvig Bjarkov — ogsa pilot
Direktgr Harald Hansen — pilot (senere Luftkaptajn ved DDL)
Direktgr A. R. Arlyng — pilot

Direktgr Christian Johanssen — pilot
Varkmester Svend Aage Ullstad
Mekaniker 1

Mekaniker 2

Forvalter Axel Nielsen (Reservedelslager)

Det bliver 10 personer, hvortil kommer lejlighedsvis ansatte som
Igjtnant Erlind, major Lees og miss Boyden, som medvirkede ved flere
flyvestevner, — disse to sidstnzvnte skulle have kr. 1.500 hver pr.
udspring.

P4 vedligeholdelseskontoen kom materialer, som i 1921 bl.a. omfat-
tede nyt planlerred pa alle maskinerne med tilhgrende flere lag cellu-
loselak. Det var tydeligvis ikke smapenge, der skulle indtjenes, for at
det hele kunne Igbe rundt.

De bange anelser kom desvarre til at sl til, for B.T. bragte den
28.4.1923 fplgende artikel:

Lundtofteflyverne erkleerede Konkurs. Benzinleverandgrerne og Reparatgrerne slaar Luf-
trederiet i Stykker. Der er tabt ca. 100.000 Kr., og Boet kan kun give nogle faa Tusinde Kro-
ner. — Medens Luftfarten er ved at leve op i alle Lande, har det private danske Flyvefo-
retagende »Dansk Luft Rederi« som bekendt i nogen Tid ligget i de sidste Krampetrak-
ninger.

Efter en meget uheldig Sommerszson i Fjor, hvor det elendige Vejr og forskellige
Kalamiteter, der ikke havde noget med de dygtige Flyveres Luftprastationer at gare,
foraarsagede stort Tab, har man iaar savnet Kapital til at komme i Gang for igen.

Flyverne har Gage tilgode, en af Maskinerne er brendt halvt op, og en anden er hava-
reret efter Landing, og man skal bruge adskillige Tusinde Kroner til at faa det hele til
at glide igen, inden der kan blive Penge at tjene paany.
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Forgeeves Forspg paa at rejse Driftskapital. — Det var maaske ogsaa muligt at rejse sig
Driftskapital, hvis ikke en Del meget vrede Smaakreditorer har etableret en formelig
Belejring af Selskabet og dets Flyvere. Saasnart der har vist sig Antydning af Penge i
Narheden af Lundtofteflyverne, har Kreditorerne varet over Flyverne med Fogedtrus-
ler. Flyvernes Venner har derfor ligefrem ikke turdet hjzlpe Selskabet til Driftskapital
igen, idet man har varet overbevist om, at det hele vilde gaa til Benzinleverandgrer
rundt om i Provinsen, Reparatgrer her og der, som man kom til at skylde en Del Smaa-
belgb under den uheldige Tourné i Fjor.

Alle disse Smaakreditorer, der tilsammen har godt 8000 Kr. til Gode, har samlet sig
til en faelles Aktion, og efter at man i lang Tid har forhandlet med dem om en mindelig
Ordning, hvorefter Kreditorerne skulde lade Flyverne i Fred, indtil de kunde faa Lejlig-
hed til at udnytte de bedre Tider til Sommer og Flyvetrafiken til Ggteborg, er det hele
nu gaaet i Stykker.

I Torsdags har Smaakreditorerne ladet Luftrederiet erklere Konkurs.

Intet til Kreditorerne. — Nogen stor pekunizr Forngjelse vil Kreditorerne nzppe faa af
dette Skridt. Man paastaar nemlig, at Luftrederiet vil vise sig at vare et af de tyndeste
Boer, Skifteretten nogen sinde har haft til Behandling. ’

Hvad der er tilbage af Aktiver er nemlig ganske vardilgst, naar det skal realiseres ved
Auktion.

Der er lige netop halvanden Maskine tilbage at szlge, men der skal store Reparati-
oner til, inden Luftfartskommissionen vil give Tilladelse til Flyvning med Materiellet.
Saa er der en hel lille Aeroplankirkegaard med en M&ngde udrangerede Motorer, Pro-
pelstumper, enkelte Vinger, Hjul, Benzinbeholdere og noget Verktgj, men Transpor-
ten bort fra Herens Flyveplads paa Lundtofte Mark vil koste mere end hele Skrammel-
bunken er verd.

Kun Flyverne selv kunde have faaet noget ud af Krammet, men nu mgder de selv som
priviligerede Fordringshavere, idet de har Gage til Gode hos Selskabet for lange Tider.

Til Aktionzrerne og Bestyrelsen, der har sat en Mzngde Penge i Foretagendet, bli-
ver der absolut intet. Aktiekapitalen var oprindelig 60.000 Kr., men paa denne har den
oprindelige Storaktionar Direktgr Tholstrup, Oste-Eksportdren, vel nok afskrevet det
meste.

Siden er offervillige Sportsfolk som Murermester Senius Olsen og Bagermester Eier-
mann m. fl. traadt til, og det forlyder, at Bestyrelsen har laant Selskabet ca. 40.000 Kr.
Der er saaledes tabt ialt 100.000 Kr. paa Luftrederiet. Helt billigt er det ikke at vare
Sportsmacen i dette Land. En.

Det var sgrgeligt, at man ikke opnaede en ordning med kreditorerne,
hvilket alle nok ville have varet meget bedre tjent med. Ved en kon-
kurs skal alt af vardi realiseres, og det var helt latterligt hvad tvangs-
auktionen indbragte. Herom skrev B. T. den 7.6.1923 fglgende:
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Fra 1923 1l 1926

Lundtofte-Flyvernes Auktion. Statens Repreesentant advarede mod Materiellet, men kpbte
selv. — Der var kommet ikke saa faa Mennesker til Tvangsauktionen paa Lundtofte Fly-
veplads, men man ventede ikke nogen egentlig Auktionskamp, idet det forlgd, at den
populzre Luftfartsstptter Murermester Senius Olsen uden alt for megen Konkurrence
vilde faa Lov til at kgbe det hele tilbage, for derved at sztte Lundtofteflyverne i Stand
til at begynde igen.

Imidlertid blev der ikke noget heraf, idet den tilstedeverende Reprasentant for Sta-
tens Kontrol, Mester Peter Nielsen fra Herens Flyvevaesen aabenbart efter Ordre adva-
rede mod at give alt for meget for Materiellet, fordi dette formentlig ikke vilde faa Lov
til at blive anvendt til Flyvning uden store Reparationer. Herefter kunde Senius Olsen
ikke gennemfgre sin Plan.

Det vakte herefter ikke saa lidt Opmarksomhed, at Mester Peter Nielsen, formentlig
til Hzrens eget Brug, kgbte to Motorer, det var to Mercedes-Motorer paa 120 HK, der
gik for 90 og 100 Kr.

Jernhandler Schwab kgbte en Mzngde Materiel for et Par Hundrede Kroner.

En fuldsteendig Maskine blev tilslaaet Lgjtnant Foltmann for 900 Kr., da en anden
tidligere Militerflyver stod og bgd op.

Ialtindbragte Auktionen 1700 Kr. skgnt Materiellet i sin Tid er vurderet til 60.000 Kr.

Dermed var sa en spendende epoke i Lundtofte Flyveplads’ historie
afsluttet.

Perioden fra 1923 il 1926
I tiden der nu fulgte og frem til 1926, foreligger der intet n@vnevardigt
om Lundtofte Flyveplads. Dette har nok varet grunden til, at mekani-
keren C. J. C. Olsen, som faldt ned med Hammelev, men blev fuldt
restitueret, kom til at bo i skolebygningen i denne periode som opsyn.
Skolebygningen var i virkeligheden en hyggelig villa med en pzn
lille have til. I villaen var der en stor stue med dobbelt glasdgr ud til en
veranda. Denne stue benyttedes senere til skolelokale. Tilstédende
var der et pent kgkken med br&ndekomfur i vestsiden, og en stue til
i gstsiden, som senere benyttedes til kontor. Derudover var der i stue-
etagen endnu et par rum i husets nordende samt to toiletrum og to
entreer. Der var fire kakkelovne til husets opvarmning. Ovenpa var
der et par varelser, hvoraf et med stor altan med en herlig udsigt ud
over det skgnne landbrugsomrade med Dyrehaven i baggrunden. Det
var et dejligt sted med plads til en hel familie.
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Fm 1923 til 1926

Grundplan afhangar pa Lundtofte Flyveplads. Lyngby-Taaarbek Kommune
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Fra 1923 til 1926

Opstalter afhangar p& Lundtofte Flyveplads. Lyngby-Taarbek Kommune

At villaen imidlertid var bygget til militeert brug fremgar af tegnin-
gerne. Som det fremgar har Ingenigrkorpset, som har udfart tegnin-
gerne efter vanlig militer skik, regnet med en adskillelse af »over-
mand« og »undermend« uvidende om, at sadan var det ikke inden for
Flyverkorpset. Lige fra militerflyvningens spaede begyndelse har det
veeret sadan, at alle militere grader har omgéedes hinanden pé en
meget afslappet og tvangfri made. Saledes foregik al indendars under-
visning i faellesrum. Den pa tegningen af stueplanet viste mur mellem
rummene »officerer« og »underofficerer« blev der da ogsa sat en dar
i, s& man kom uden om den skarpe opdeling af huset.

Flyveskolen havde i 1917 sikkert ogsa forberedt sig pa at flytte til
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Lundtofte det fglgende forar — men det blev altsa fgrst til foraret otte
ar senere, nemlig i 1926.

En rimelig forklaring pa hvorfor flyveskolens udflytning blev
udskudt i otte ar kan — foruden de efter Fgrste Verdenskrig meget
knappe bevillinger — ogsa have ligget i materiellets tilstand. Den
senere overlerer ved flyveskolen C. C. Larsen, der den 3. januar 1919
mgdte som elev pd Klgvermarken til flyveruddannelse, fortzller i
bogen »25 Aars Flyvning ved Heren« (1937, her i referat):

Vore gvelsesmaskiner var Mauricer, men da der som regel kun var een maskine klar, vil
jeg bruge ental. I 1917 og 1918 havde der varet ikke s fa nedstyrtninger med dedelig
udgang, og flere af typerne var kommet i miskredit hos flyverne. En nedsat kommission
kom til det resultat, at alle typerne med undtagelse af to burde kasseres, hvilket skete
omkring april 1919. Den ene af de tilladte typer var vort skoleluftfartgj Maurice Far-
man.

I forédret 1920 havde flyvemaskinbestanden kun formeret sigmed en L.V.G. skolema-
skine. I Igbet af sommeren 1920 kom der endnu 2 L.V.G.’er, og hen pa efteraret 4 Bre-
guet maskiner, og i 1921 endvidere 2 Avro skolemaskiner.

Det skal indfgjes her, at C. C. Larsen samt syv andre flyvere i efteraret
1919 blev sendt til Frankrig for V2 ars skoling, som blev fulgt op med 1
maneds opholdiItalien. Sidstnavnte land havde under holdets ophold
i Frankrig henvendt sig til de danske myndigheder og foresléet, at Dan-
mark lod et antal flyvere besgge Italien, for der at fa et indtryk af hvad
man fra italiensk side kunne tilbyde af luftfartdgjer og udstyr. Som navnt
tidligere kgbte Danmark franske maskiner, men ingen italienske.
Efterhanden havde flyveskolen altsi faet en rimelig maskinpark, og
hen mod 1925 begyndte man at overveje udflytning til Lundtofte Flyve-
plads.

Militeer flyveskole igen. Det foprste flyverhold 1926

Sa nzrmer vi os endelig tidspunktet, hvor Lundtofte Flyveplads bliver

taget i brug til det af premierlgjtnant Hammelev planlagte formal.
Medens skoleflyvningen op til 1925 var foregéet pa Klgvermarken —

det sidste ar efter en ny ordning med uddannelsen rigtigt sat i system

— blev det fgrste halve ars uddannelse fra 1926 forlagt til Lundtofte.
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Néar man som ansgger kom blandt de heldige, der blev indkaldt til
et fgrste orienterende mgde, foregik det pa Klgvermarken, som fort-
sat var hovedkvarter for militerflyvningen. Denne fgrste konfronta-
tion mellem lerer og ansggere var tydeligvis for at lererne kunne fa lej-
lighed til at se aspiranterne lidt an inden antagelsen, og ogsé for at aspi-
ranterne kunne fa lejlighed til at tage stilling til, om det nu ogsa var
noget for dem at indlade sig pa. De fik nemlig en flyvetur, og at denne
var for at prgve dem, kunne ikke undga opmarksomheden, for hver
gang en aspirant kom ned fra prgveturen, blev han ngje gransket af fly-
verne. Det kunne jo vare, at nogen var blevet darlig eller bange ved at
se ned fra flyet under turen.

Pa et senere tidspunkt mgdte aspiranterne s op med kgjesekken
pa Klgvermarken, og derfra blev de transporteret pr. bil til Jegersborg
Kaserne for indkvartering.

C. C. Larsen giver i fgromtalte bog en beskrivelse af skolens udflyt-
ning, som frem til 1933 bliver en fast foreteelse for sommerhalvaret.
C. C., som han kom til at hedde i daglig omtale, var i forvejen godt
kendt med Lundtofte Flyveplads, idet han tidligere havde haft en
aftale med John Foltmann fra 4% Dansk Luft Rederi om rundture med
passagerer om sgndagen og pé hverdage efter tjenestens ophgr. C. C.
beretter:

11926 flyttedes Skolen til Lundtofte. Allerede fra 1925 fik den aarligt Tilgang af Elever,
hvilket selvfglgelig var et umaadeligt Plus rent skolemassigt set, og nu fik den oven i
Kgbet en Plads for sig selv, tilmed en god og velegnet Plads.

Var end til at begynde med Antallet af Maskiner ringe, saa var til gengeld Kvaliteten
god og tidssvarende. Igennem de fglgende Aar gennemgik Skolen da ogsaa en rig
Udvikling. Der hgstedes stadig Erfaringer, Undervisningen blev mere systematisk og
alsidig, Kunstflyvning og senere Blindflyvning indgik i Programmet. Skolen voksede
sig sterk, dens Standard hgjnedes.

Naar Eleverne indkaldtes, som Regel en af de fgrste dage i April, var det endnu for
koldt til at ligge i Telte, og de blev derfor indkvarteret paa Jegersborg Kaserne og dag-
lig transporteret til Flyvepladsen med Lastbil.

Omkring 1. Maj flyttede hele Skolens Personale, Lzrere, Elever, Mekanikere og Sol-
dater ind i Dgckerske Mandskabstelte rejst paa selve Flyvepladsen, og nu levedes her
Sommeren igennem et Lejrliv, som altid vil erindres med Glade.
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I Maj Maaned kunne det godt traffe sig, at der var Is paa Vaskevandet om Morgenen,
men hvad gjorde det. Lige ud af Teltet om Morgenen og ud i den friske Natur, det var
herligt. Saa et godt Morgenmaaltid og saa i Gang med at trekke Maskiner ud og varme
Motorer op, og saa ud at flyve. Kunde det vere bedre?

En elev fra dette fgrste militerflyverhold pens. politikommisser i Hil-
lergd P. Chr. Abkjer har givet mig fglgende levende beskrivelse af
hvorledes sommeren 1926 forlgb, sddan som han stadig klart husker
det — trods sine firs ar:

Den 7.4.1926 skulle jeg m@gde pa Klgvermarken, hvor jeg sammen med holdet pa 20 fik
udleveret lederfrakke og lederbenkleder — desuden forede handsker og flyverbriller
samt et szt drejlstgj, — jo, der var ogsa en slags elefanthue til at have inden under en
styrthjelm, som vi naturligvis ogsa fik udleveret.

Sa blev vi kert til Jegersborg Kaserne, hvor vi fik anvist kvarter, og hvor vi skulle
have vor forplejning. Fra kasernen blev vi kert til Lundtofte, for at se pé lokaliteterne
og ikke mindst pa hvor mange muldvarpeskud, der var pa pladsen. Dagen efter skulle
vi sa igang. Det blev ikke med at flyve — nej fgrst skulle muldvarpeskuddene jevnes.
Det var meget vigtigt, for nar de var for store, kunne de skade understellet pé flyene.
Searligt galt var det selvfglgeligt, nar de var frosne — sa kunne det blive en katastrofe —
liden tue valter jo ofte et stort lzs.

Derefter nermede vi os langsomt flyene, og blev lidt efter lidt sat ind i deres mysteri-
um, og lzerte om hvad de forskellige handtag og instrumenter m. m. betgd. Selv om der
ikke var ner sa stort et udstyr som i dag, var det der var vigtigt nok.

Jeg husker ikke, om vi fik en flyvetur den dag, men jeg kom i hvert fald med i et hold,
der havde overofficiant C. C. Larsen som lzrer; jeg var heldig — en bedre lzrer kunne
jeg nazppe have faet. Der var ikke mange skolefly, og der blev ikke megen flyvetid til
hver. Nar der blev flgjet, og vi ikke selv var i luften, opholdt vi os midt pa pladsen ved
vindposen —det der i flyversproget kaldes »Pisten«. Her fulgte vi sa starter og landinger,
hvilket vi lrte en del af. Sarligt de begdede fejl blev naturligvis indgaende diskuteret.
Ind imellem blev der fortalt historier, og det var en selvfglge, ikke mindst mandag mor-
gen, at komme med en ny, der helst skulle sl& de foregaende.

Om eftermiddagen havde vi teori, og der var meget at tage fat pa, Fgrst og fremmest
naturligvis flyets indretning og opbygning og hvad der bevirkede, at det i det hele taget
kunne flyve. Vigtig var ogsd motorens indretning og virkeméade. Her fik vi ogsa lidt
praktik med bl. a. at stille ventiler og tnding, pase benzinpafyldning og vand pé kele-
ren. Endelig var det ogsa os, der ifgrt drejlstgjet skulle holde flyene rene — ogsa heraf
lzrer man det at kende.

Udover dette havde vi forskellige militere fag og meteorologi — vejret var det vigtigt
for os at have kendskab til. Naturligvis havde vi sport — serligt fodbold og handbold,
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men ogsa bordtennis trenede vi i. Flugtskydning med jagtbgsse var ogsa med i billedet
— alt udmerket for at lzre at reagere hurtigt. Var vejret darligt i de afsatte flyvetimer,
blev der ogsé tid til et slag kort. Rommy var det foretrukne, nér der skulle spilles om,
hvem der skulle give kaffe og basser.

Allerede 8 dage efter at vi var mgdt, fik vi alvoren ind pa livet. Den 16. april ved 9
tiden nermede et Potez fly sig pladsen. Vores skolechef kaptajn M. H. Kofoed-Jensen
kaldet Cowboy skulle ud at se til os. En elev fra aret fgr korporal V. Rask fgrte flyet.
Under indflyvningen til pladsen foretog han en vingeglidning, sdkaldt »sideslip« for at
tage noget af hgjden vek. Denne mangvre kan vare farlig, nar farten er for lav. Det var
den tilsyneladende, for i ca. 80-100 m. hgjde krengede flyet og var dbenbart allerede
inde i et sakaldt »spin«. Fgreren kunne ikke na at rette flyet op, og det knustes bogsta-
veligt talt mod jorden ca. 100 m. fra os, der stod pé »Pisten«. Vi kunne se, at skoleche-
fen lige far flyet ramte jorden, stod op i det bageste szde, og ligesom strittede imod.
Korporal Rask var dgd pé stedet. Skolechefen havde bl.a. brekket begge ben og faet
trykket ribben ind i lungerne. Han var straks bevidstlgs, og det blev mit hverv at sidde
hos ham i ambulancen til Lyngby Sygehus, hvor han dgde fé timer efter indlzggelsen.

Jeg gik fra sygehuset til Jegersborg Kaserne. Det var en herlig forarsdag, der natur-
ligvis for mig blev overskygget af det skete og tankerne om hvad jeg havde indladt mig
pa.

Naste dag kom fungerende skolechef kaptajn Anker Andersen, som bad os overveje,
om vi efter det skete ville fortsztte pa flyveskolen, idet han ansa det for at vare en 2rlig
sag at melde fra. Der meldte sig tre, som ikke gnskede at fortsette. Flyvningen blev ind-
stillet en otte dages tid, og derefter fortsattes efter programmet.

Inden der var gaet 1 méned var holdet nede pa 10 elever. De 7 ansés ikke for egnede
og matte, som vi sagde, »kure nedad slidsken«, der blev smurt ind i grgn szbe, nar en
skulle »glide«. Vi var naturligvis bange for dette imaginzre apparat.

Da vi kom hen i maj maned, flyttede vi ud pa flyvepladsen, hvor vi boede i telte resten
af sommeren. Min teltkammerat var Knud Clauson Kaas, og vi havde det hyggeligt.
Han var en god kammerat trods sit urolige gemyt og valdige foretagsomhed.

Den 2.6.1926 kl. 06.52 startede jeg pa min solotur efter ca. 60 starter med lerer. Jeg
havde faet en kort tur med min lerer, da han pludselig kravlede ud af flyet og sagde til
mig: »Af sted, se at fa kassen ned igen i hel stand, s kommer De heller ikke selv noget
til«. Ja — det var jo logisk nok.

Alt gik fint pa de 7 soloture den formiddag. Det var en god dag. Jeg var glad for at
kunne stole pa mig selv, nar det gjaldt, man havde jo ingen andre at ty til, nir man sad
alene i flyet. Jeg har et par gange set flyveelever ga helt i sta, nar de skulle lande. De
kom ind over pladsen, og holdt flyet i en tre —fire meter over jorden, og selv om vi rabte
og gjorde tegn til dem, sad de som forstenede og holdt sig i denne hgjde med det resul-
tat at flyet faktisk faldt ned fra denne hgjde med det resultat, at hjulene trykkedes op i
underplanerne.

Efter nogen tid flgj vi sammen to og to, og vi matte lande ude omkring pa egnede

73



Militeer flyveskole igen

marker. Det var en herlig tilvarelse; vi var jo frie — radio i flyene havde vi ikke.

Senere blev vi omskolet til Fokker C1, og vi havde ogs4 et enkelt S fly. Begge slags
fly var egnede til kunstflyvning, og efter korte anvisninger herpa gvede vi os flittigt. En
dag min lzrer var i godt humdr, gjorde han mig opmarksom pa, at mine loop var lidt
skave. Efter at have lavet ca. 25, landede jeg og mente vel, at nu var det nok, men
loopene var stadig skave, sa det blev til 25 mere — om de s var lige, har jeg ikke faet
opklaret.

Efter den sadvanlige tur Danmark rundt, matte vi i september tage afsked med
Lundtofte og flytte til Klgvermarken, og som alle, der har haft en sommer pa Lundtofte
sige: En herlig og uforglemmelig sommer var forbi.

Mit spgrgsmal: Hvordan klaredes egentlig forplejningen under som-
merens ophold pad Lundtofte Flyveplads? — Peter Abkjer fortalte
meget ivrig og glad herom:

Forplejningen fik vi skam fra kgkkenet i skolebygningen. Vi havde jo hr. og fru Olsen
boende, og de virkede som et enestdende vartspar — forgvrigt i alle arene frem til 1933.
Da jeg senere selv blev flyvelerer pa Lundtofte, fik jeg den glade, at fa fornyet bekendt-
skabet.

Hr. C. J. C. Olsen var jo i sin egenskab af mekaniker pa flyvepladsen optaget af tjene-
sten, og dermed begranset i egenskaben som vart, s& det var skam lillemor, der stod for
vore kulinariske forngdenheder. Vi fik morgenbord, frokost, eftermiddagskaffe og mid-
dag foruden, at der ved vore festligheder blev sgrget for os. De to mennesker var skam
meget medvirkende til at Lundtoftetiden star i erindringen som noget enestiende.

I sin beretning om sommeren 1926 nevner Peter Abkjer sin holdkam-
merat Knud Clauson Kaas, som havde en lengere flyverkarriere bag
sig, fgr han kom pa Herens Flyveskole i 1926, og hvorom han fortzller
nzrmere i sin bog (Knud Clauson Kaas: Et Liv i Luften, 1940).

I bogen fortzller Clauson Kaas ogsa, at Abkjar var den ordentligste
af hele holdet, hvorfor det var en sand nydelse at dele telt med ham.
Om den franske Potez-maskine giver han en l&ngere redeggrelse om
denne maskines flyveegenskaber, som i korthed gik ud p4, at den var
tung og vanskelig, havde flere dgdsfald pa samvittigheden, og blev da
ogsa til sidst udrangeret, fgr den egentlig burde have varet kasseret.
Da 1926-holdet i sommerens lgb var kommet sa vidt i flyveuddannel-
sen, at kunstflyvning, formationsflyvning og orienteringsflyvning rig-
tigt kunne indgves i det daglige program, begyndte man ogsa at forbe-
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Potez XVVA2 bygget afAvions Henri Potez, Paris. Motor: 400 HK Lorraine Dietrich 12 Db.
Tomveegt: 1100 kg. Maks. flyvehastighed 210 kmit. De to hjul under haleslaberen eren vogn,

som man lgftede halepartiet op pa, og ved hjzlp afen treekstang kunneflyet sa keres i han-
gar. Flyvevabnets historiske Samling

Den nedstyrtede Potez-Maskine. Ved nedstyrtningen den 16.4.1926 drebtes kaptajn Kofoed-
Jensen og korporal Rask. Iforgrunden th. ses enflyverhjelm med briller-i baggrunden ses
to afde gamle hgjspandingsmaster, som stod omtrent hvor nu motorvejen ligger. Et stykke

bag det sted hvorfotografen har staet, 13 flyvepladsens gstbegraensning.
Flyvevabnets historiske Samling
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Kaptajn M. H. Kofoed-Jensen kom fra
artilleriet og baerer denne vabenarts mgr-
kebla officersuniform med karmoisinrade
kanter og striber langs siderne af benklee-
derne i samme festlige farve. Flyvevébnet
havde endnu kun skrdhuen som sin egen.
Kofoed-Jensen erhvervede militerflyver-
certifikat nr. 5 i 1914 og var skolechefi to
perioder - den sidste sluttede med hans
nedstyrtning den 16.4.1926. C. C. Larsen
skriver om sin foresatte bl.a.: »Kofoed-
Jensen havde altid veeret blandt de forste;
han varforankret i selve sagntiden, og var
for os alle indbegrebet af en flyver.« K.
Clauson Kaas giver i sin bog en omfat-
tende skildring af denne mands personlig-
hed og charme.

Flyvevabnets historiske Samling.

rede sig pa en slags eksamen i luften. Denne skulle det ar finde sted
den 18.9.1926, og dagbladet Politiken bragte i den forbindelse en omta-

le, som gengives her:

Flyvegvelserne ved Lundtofte. Orienteringsflyvningen paabegyndtes, men aflystes. —1 Mor-
ges ved 7-8 - Tiden skulde der veere store, afsluttende Flyveopvisninger paa Flyveplad-

sen ved Lundtofte.

10 Elever skulde praves i Orienteringsflyvning og Kunstflyvning, og Flyvechefen,
Oberst Koch kom flyvende ud til Pladsen i en Maskine fart af Bjarkov.

Lgjtnant Satter-Lassen ledede Opvisningerne, og 12 Fokker og L. V. G. Maskiner
stod klare til Flyvning. Vejret var imidlertid diset og taaget og vanskeliggjorde Oriente-
ringsflyvning. Nogle af Eleverne paabegyndte @velserne, men da det ikke klarede op,
blev de hjemkaldt, og Resten af @velserne udsattes til en anden Dag.

76



Militeerflyveskole igen

Som der s ud i 1926 - Lundtofte Flyveplads taget mod nordgst. @versti billedet lidt til hgjre
for midten sesfabriksbygningen p& Stampen. Lidt skrat derunder ses i kanten afbevoksnin-
gen udenrigsminister Erik Scavenius’ ejendom, som i dag ejes af ATV - Akademietfor de
tekniske Videnskaber. Lige gst for nevnte bevoksning ses landsbyen Hjortekaer med et
beskedent villakvarter. Etstykke under Hjortekaer sesfarst nogle afde gamle hgjspaendings-
master og derunder en lille samling traer, som deekker Raevehgj. Hgjen er der endnu lige i
gstkanten afmotorvejen, og her ligger i dag Reevehgjparken. | venstre halvdel afbilledetfor-
oven star to afde gamle hgjspaendingsmaster nasten ved siden afhinanden, og mellem dem
lgber Lundtoftevej. Ganske lidt til venstre for masterne ses Lundtoftegards hvide, strateekte
bygninger, som i dag er klemt inde mellem to beton-broer, hvorafden vestlige aldrig blevfeaer-
diggjort. Lidt videre mod vestses den gstlige del aflandsbyen Lundtofte. Neesten lodret over
Lundtoftegard i venstre overkant af billedet ses nogle hvide bygninger, og til hgjre for dem
en stgrre gruppe traeer. Det er »Wesselsminde«, som bestar af hovedbygningen gemt inde
mellem treeerne og avisbygningerne, som er dem, dersespa billedet. Derimellem er en gam-
mel lindeallé. Paflyvepladsen, hvis omrade tydeligt kan skelnesfra landbrugsjorden, ses 12
mandskabstelte ved siden afskolebygningen, og pa arealet lige udfor de to hangarer er en
fodboldkamp igang - spilleme er de sméa lyse prikker. Bag nordre hangar ses ogsa nogle tel-
te, som nok har veret soldaternes. Foruden det dbne, ubebyggede landskab er det igjnefal-
dende, at den beskedne bevoksning afhele omradet hovedsagelig er lav, s& man selv pa jor-
den har kunnet se langt. Flyvevabnets historiske Samling
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Som dersa ud i 1928 - Lundtofte Flyveplads taget mod nordvest. Den hvide stribe tvaers hen
over billedet er Lundtoftevej, og lige midt pa ses en stump af Danmarksvej ga fra. @verst i
venstre halvdel kan Furesgen skimtes. Derunder igen ses en lang raekke bevoksning tveers
hen over hele billedet-det er Mglleddalen med Bredes bebyggelse midtpa. Lidttil hgjrefor
midten ses fabriksbygningerne og den hgje skorsten med ragen valtende op. Lige under
Mglledbevoksningen i venstre del afbilledetses en stor hvid bygning vedsiden afen skraning
»Borrebakken« bevokset medstore traer. Bygningen opfartes 1916/17som boligfor direktar
Sgren Goos, der under depressionen i 1930 solgte den til teaterdirektar Hilmar Clausen.
Efter tre arsforlgb kebte kebenhavnske sygekasser den, og indrettede her et rekonvalescent-
hjem. Pé&flyvepladsen ses i venstre side de to hangarer, og nordfor dem er der blevet opstillet
to veerkstedstelte. Ude pa pladsen er en maskine netop landet, og den lyse plet lige ved er
»Pisten« med vindposen. Den brede lyse stribe nederst i billedet er naboens nysaede mark.
Flyvevabnets historiske Samling

Undervisningen pa Lundtofte Flyveplads

Den dygtige overlaerer C. C. havde faet indfgrt det system med at alle
elever i de forste par maneder af deres uddannelse skulle fglge lan-
dingsgvelseme pa neermest mulige hold nemlig ude ved »Pisten«, hvor
han selv oftest var til stede og fremsatte beleerende kommentarer.
Vindposen, som ses pa billedet af 1928-holdet, blev senere flyttet ud i
begransningen og erstattedes af et landings-T, som bestod af hvidt ler-
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red, der udspzndtes pa jorden og tydeligt kunne ses ovenfra, og angav
den retning, hvori man skulle lande, og placeringen afthang naturligvis
af vindretningen.

Pa »Pisten« opholder de elever sig, som ikke er oppe, og senere, nar
uddannelsen er sa vidt, at der er solister i luften, opholder de af lerer-
ne, som har elever oppe, sig ogsé der. Nar en maskine er landet, kgres
den hen til »Pisten«, hvor en ny elev overtager den, og lererne der har
fulgt deres elevers flyvegvelser, retter og vejleder dem. Ofte ma lere-
ren ga op med eleven, og i handling anskueligggre det i praksis, hvad
der blev forklaret under opholdet pé jorden.

Nar der er gaet omkring 2 maneder efter mgdedagen, tages der fat
pa undervisning i kunstflyvning, som er en meget vigtig disciplin i den
militere flyvetrening. Gennem kunstflyvning, der foretages i rimelig
stor hgjde, lzrer eleven sin maskine at kende til bunds. Han gves i at
bringe den ind i og ud af alle tenkelige stillinger, lere at vurdere ror-
tryk og mangvreevne under steerkt vekslende hastigheder, vanne sig
til at se himmel og jord under skiftende vinkler og frem for alt opar-
bejde en tro pa egne evner og en tillid til sin maskine.

Det var denne opvisning, som C. C. gik ind for med liv og sjel i al den
tid, han fungerede som leder af den praktiske flyvning, hvilket vil sige
til og med det forste ar pa Verlgse Flyveplads i 1934, hvor jeg selv ople-
vede en herlig sommers skoling under hans faderlige og myndige hénd.

En af de begejstrede elever fra flyverholdet 1928 senere vicedirektgr
i SAS Emil Damm har i jubileumsnummeret af bladet FLYV nr.
6/1978, som udgives af Kongelig Dansk Aeroklub, fortalt om en ufor-
glemmelig sommer pa Lundtofte Flyveplads i efterfglgende artikel
»Militerflyver i 1928«:

Militerflyver i 1928. En af de 8 militerflyvere, der blev uddannet i 1928, fortzller om
sine oplevelser pa flyveskolen.

En dag i efteraret 1927 kom jeg — pa mine jernbeslaede militerstpvler — skramlende
ned gennem »stengangen« pé Livgardens Kaserne pé @stervold, hvor jeg aftjente min
varnepligt.

Henne ved opslagstavlen var der som szdvanlig en mindre samling gardere, der stu-
derede de seneste meddelelser, bl.a. en »Kundggrelse fra Heren, der oplyste, at man
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modtog ansggninger til Flyverkorpset for optagelse pa Flyverskolen i Lundtofte i april
1928. Forudsztningen var, at man havde aftjent sin vernepligt. Uddannelsen ville nor-
malt tage halvandet ar med mulighed for szrligt egnede til yderligere et érs tjeneste.

Jeg kendte ellers ikke noget til flyvning, men var vel alligevel pavirket af den omtale,
Botved og Herschend’s togt til @sten i 1926 og Lindbergh’s flyvning over Atlanteni 1927
havde faet. Sa da jeg gennem aftjeningen af min varnepligt alligevel havde afbrudt mit
civile liv, syntes jeg, det kunne vare interessant at fa den oplevelse med, sa jeg skreven
ansggning pé den krevede korrekte militere facon.

Selv om jeg var menig, blev jeg til min overraskelse kommanderet til tjeneste pa Fly-
veskolen 16-18/1 1928, hvor de mange ansggere blev nzrmere »fglt pa tenderne« efter
den tids nyeste udtagelsesmetoder.

Til underspgelse

Flyveskolen i Lundtofte var kun aben fra april til oktober, s& prgverne i de 3 dage fore-
gik fortrinsvis p& Klgvermarken med afstikkere til Militerhospitalet i Rigensgade og til
Teknologisk Institut.

Pa Klgvermarken foregik de almindelige kundskabspregver i klassevarelserne ved
hangarbygningen og i Messen. Under ledelse af daverende kaptajn Fgrslev og overoffi-
ciant C. C. Larsen samt dr. Brinch fra Roskilde havde man forskellige supplerende »ju-
lelege«, bl.a. den med at holde vejret lengst muligt. Det var jo slet ikke et spgrgsmal
om lungekapacitet, men om viljestyrke, man ville afslgre. Nogle opgav efter 30-40
sekunder, mens andre hellere besvimede, inden de gav op.

I Rigensgade var det en virkelig grundig legeundersggelse, medens det hos »mirakel-
doktoren« ingenigr Eriksen pa Teknologisk Institut var forskellige primitive »husflids-
installationer«, der skulle afslgre afstandsbedgmmelse, ligevagtsorganer og det, man
i dag kalder simultankapacitet, altsd evnen til at dele sin opmarksomhed over flere
opgaver pa en gang.

Som artiklen i Politiken den 18.9.1926 angiver, var der ialt I2 Fokker- og L.V.G.-maskiner
til at deltage i flyveskolens afslutteride opvisning. Man kan godt forestille sig, at et sddant
opbud af flymotorer har gjort indtryk pa folk,som boede i omegnen. Til daglig har der jo
ikke veeret sé mange maskiner i funktion pd een gang, men immervek var bare to af dem i
luften ad gangen fra syv morgen og til middagstid, sd det kunne godt virke irriterende pd en
og anden, og det gjorde det da ogsd. Forfatteren Svend Fleuron var en af dem, som klagede,
og senere ogsd udenrigsminister Erik Scavenius. Svend Fleuron boede pd Dyrehavegaards-
vej lige i neerheden af Fortunen, og ved sydpstlige vinde startede flyene i retning af hvor han
boede, og kan godt have forstyrret ham, ndr han arbejdede pé en af sine dejlige dyrebpger
— »Gedden Grumc« kan godt have veret i hans tanker, ndr flymotorerne brummede hen over
hovedet pd ham. Forfatteren og journalisten Viggo Barfoed, som er kendt under pseudony-
met £Lrbgdigst, har begdet de satiriske vers, illustreret af tegneren Jensenius, som han daglig
samarbejdede med. —
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Militerflyverholdet 1928 venter ved »Pisten« pa at det bliver deres tur til at komme i luften.
Det er april maned, for der er ingen lgv pa treeerne, og eleverne har deres nye vintercombi-
nation pd, og nye tatsluttende skindflyverhjelme. Lige til hgjre for masten til vindposen ses
langt bagude avisbygningerne til Wesselsminde. Eleven som ligger p& knae yderst til hgjre i
billedet, er Emil Damm, senere vice-direktgr for SAS. Walter Nielsen (C. C. Larsen)

Selv om der i disse dage styrtede et militeerfly ned i voldgraven ved Amagerbrogade,
hvor begge piloterne dreebtes, ma jeg sige, at alle ansggerne fortsat gnskede at blive
kvalificerede til optagelse pa Flyveskolen.

Jeg var sé heldig, at jeg efter hjemsendelse fra Livgarden i marts atter blev indkaldt
til tjeneste pa Flyveskolen i Lundtofte fra 11. april 1928.

Af de, tyve, der fik chancen, var vi to menige, medens resten var befalingsmand af
alle vabenarter fra premierlgjtnanter og nedefter.

Vi blev indkvarteret pd Jegersborg Kaserne i april méaned, da det endnu var for
keligt at bo i de Dockerske telte pa selve flyvepladsen i Lundtofte, hvilke ellers blev vort
kvarter til skolens afslutning i oktober.

Den bedste sommer i mit liv

Den sommer, tror jeg nok, har veeret den bedste i mit liv - et dejligt friluftsliv, som jeg
tror alle, der klarede skolen, vil mindes med glade.
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Kaptajn Emil Damm sprang allerede i
1931 over i civil luftfart som pilot, blevfly-
vechef i DDL i 1946 og ndede at opleve
begyndelsen afjetalderen, fgr han sluttede
sin karrieresom vicedirektar i SAS Region
Danmark.

Efter indkvarteringen pa Jeegersborg blev vi kert til Lundtofte; men vore forhdbnin-
ger om at komme i luften blev steerkt afdeempede, da vi alle fik udleveret en skovl og vor
farste opgave som »luftens helte« var at jeevne halvfrosne muldvarpeskud pa hele flyve-
pladsen.

Den var dog kun 400x400 m, men det var en broget flok uniformerede muldvarpe-
skudspredere, der tog landingsarealet i besiddelse, lige fra artillerister over gardehusa-
rer og dragoner til gardere og almindelige fodfolk.

Vort gnske om at komme i luften fik vi dog indfriet et par dage senere, idet nogle
»barkede« flyvere med halvanden ars tjeneste tog os i »rygsekken« og gav os en tur pa
en halv times tid.

Jeg ved ikke, om det var med overlag, at de tog »pippet« fra de fleste af os. | hvert
fald var det min farste flyvetur, og jeg tar nok sige, at det var meget blege herrer med
hgjst blandede falelser af flyvning, der kravlede ud af flyet og falte fast grund under fad-
derne.

Det var ogsa arsag til, at de farste af de 20 frabad sig yderligere tjeneste ved Flyver-
skolen. Vi vidste, at der hgjst skulle uddannes 7-8 flyvere, sa det lettede lidt pa konkur-
rencen. Men hvis det var hensigten straks at reducere elevantallet, var det efter min
mening ikke en fair made at gare det pa.

Vor udrustning var en fransk flyverstyrthjelm, hvorunder vi havde en »bankrgver«
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uldhztte og et par motorbriller. Dertil et langt groft uldhalstgrklede og en tyk flyver-
combination samt et par skindhandsker. Befalingsmzndene fik som regel det bedste —
hvis de daikke blev uvenner med depotforvalteren, overofficiant Mgller — og de menige
det mest medtagne. Der var ingen faldskerm, da de fgrst blev indfert et par &r efter.

Forst hen pa sommeren, da holdet var svundet ind til 8-10 elever, kunne man ved vel-
vilje opna at fa en eftertragtet rigtig skindflyverhjelm og en tynd sommercombination,
som vore flyvelerere optradte i.

Huvis vejret tillod det, var der flyvning om formiddagen og teori om eftermiddagen.

Skoleflyet: LVG

Skoleflyvningen var pd LVG’en (Luft-Verkehrs-Gesellschaft) fra Fgrste Verdenskrig,
hvor den var i aktiv tjeneste fra 1917 som rekognosceringsfly. Den havde en 6-cylindret
vandkglet Benz-rekkemotor pa 120 hk med udblesning (»skorsten«) op over overpla-
net, hvor ogsé kegleren var monteret. Motoren lgd som en svar diesel-lastbilmotor i
dag.

Jeg kan ikke huske instrumenteringen, men der var nzppe mere end omdrejningstzl-
ler, olietryk, hgjdemaler, fartmaéler, libelle og kompas samt en magnetafbryder med hgj
og lav tending.

Det store planareal bevirkede en kort start pd omkring 80-100 m med en fart af ca.
80 km/t. Tophastigheden var omkring 180 km/t, men vi var advaret mod at ga over 150
km/t, og selv pa denne hastighed flgjtede og pev det i barduner og sper, s& man troede
det hele ville splittes ad.

Marchhastigheden omkring 120 km/t, anflyvning pa 90. Udsvaevningen var meget
lang (ground effect) og gummistrop-affjedringen utilgivelig for selv smafejl, sa »hgnse-
ne« kunne blive stgrre og stgrre ved en ellers pzn landing.

Efter klarggring foran hangarerne om morgenen gik fgrste hold op herfra med deres
instruktgrer, medens resten i sluttet trop gik til »Pisten« (vindposen) midt pa pladsen.
Her kommenterede lederen af den praktiske flyvetr@ning — overofficiant C. C. Larsen
— hver eneste start og landing.

Lektionerne var i begyndelsen pé 10-15 min. ad gangen i en hgjde af 200-500 m, indtil
man gik over til landingsgvelser pa 3-6 min. ad gangen for 3-4 landinger. Nar man var
ved at f fat i det, blev man afprgvet af »CCx, hvor alle i begyndelsen selvfglgelig var
nervgse for enten, at man kom pé »slidsken« — altsa blev hjemsendt som uegnet til
videre uddannelse — eller tilbage til fortsat trening.

Den store dag var, nar »CCc« stod ud af flyet og sagde: »Se sa at komme af sted!«.

Hvilken oplevelse — jeg sang og skreg i vilden sky af glede og selvtillid, indtil jeg
skulle ned igen, for s syntes jeg, at pladsen var skrumpet ind til ingenting. Det gik
godt, hvilket det jo altid ggr, nar bare man fglger det, der er blevet indprentet. Og s&
den obligate modtagelse med en buket tidsler og brendenzlder, bundet sammen med
et af de lange uldne halstgrkleder, hvorefter man blev tildelt rollen som vart ved kaffe
og basser i messen. Det var en stor dag.
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Jeg var begyndt flyvetrzningen den 19. april og blev frigivet solo af »CC« efter 7 timer
25 minutter.

I juli blev jeg udchecket pa Fokker C.I. - der var, sé vidt jeg husker, en original Fok-
ker med tank i understellet mellem hjulene og to dansk-byggede med tank i overplanet.
Flyvemassigt var det som at komme fra en lastvogn til en sportsvogn, idet de var betyde-
ligt lettere pa rorene, og vi kunne nu komme igang med kunstflyvning, som var forbudt
med LVG’en.

Pd danmarkstur
En af sommerens store oplevelser var den sékaldte Danmarks-tur pa 3 dage i slutningen
af august, idet vi indtil da kun havde flgjet over den gstlige del af Sjlland.

Fgrste dag gik til Tender med mellemlanding hos Marinen i Ringsted for optankning
for at kunne na til Tgnder.

Anden dag til Vemb for mellemlanding og optankning og herfra via Blokhus-Lgk-
ken-Alborg til Nr. Kongerslev.

Endelig 3. dag via Brattingsborg p4 Samsg for mellemlanding og optankning til sid-
ste strak tilbage til Lundtofte.

Turen udfgrtes med eleverne pa LVG’erne. Vor tillid til kompasflyvning var nermest
nul, men vor intense landkorttegning i skoletimerne med sarlig vagt pa kystkonturer,
ger og fjorde i det rette geografiske forhold til hinanden var en uvurderlig hjzlp, som
her bestod sin prgve med glans.

En anden begivenhed i elevtiden var deltagelse i kantonnementet 1928 ved Borreby
(Skalsker) fra 26/9 til 3/10, hvor vi havde lejlighed til at komme i nzrheden af de barke-
de, fuldt uddannede og indkaldte flyvere og de store fly som Fokker C.V. og O-maski-
nen med 220 hk.

Endelig oprandt den forjzttede dag den 9. oktober, da vi blev udnavnt til militerfly-
vere med ret til at bare den gyldne flyvervinge pa brystet og ga med flyverskrahue — det
skulle veere meget koldt den vinter, fgr vi tog kappe pa!

Skolen i Lundtofte lukkede for vinteren, og vi blev overfgrt til Klgvermarken med
indkvartering i Bddsmandsstrades Kaserne — det nuvarende Christiania — og flyve-
tjenstggring pa Klgvermarken og i Kastrup fra den gamle Rohrbach-hangar.

Min samlede flyvetid fra 11/4 til 8/10 1928 var i alt 106.43 timer.

Som allerede antydet gjorde Emil Damm en enestdende karriere
inden for dansk trafikflyvning. Her skal serligt fremhaves hans
bergmte »mavelanding« i Wiens lufthavn med D.D.L.’s Condor
den 12.12.1941 med 14 passagerer og 3 besztningsmedlemmer
ombord. Arsagen var, at venstre understels ben ikke ville komme ud.
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Flyverholdet 1929. Her er en danskbygget Fokker Cl ved at blive tanket op. Selve pumpnin-

gen foregik, som det ses, ved handkraft. Her ses ogsa tydeligt den cirkelformede jordvold,

som omgav pumpestanderen, og som forhindrede maskinerne i at ramle ind i standeren.
Flyvevabnets historiske Samling

Pé& grund af Emil Damm'’s enestdende dygtighed og omtanke sluttede
dramaet med nogle bgjede propelspidser. Maskinen igvrigt var efter
landingen intakt, og samtlige ombordveerende var fuldstendig uskad-
te. Clauson Kaas har i en af sine bgger givet en detailleret og speen-
dende beskrivelse af hele haendelsesforlgbet. (Knud Clauson Kaas:
Danske Flyvere paa Vingerne, 1943).

Flyverhistorierfra 1930-holdet:

Certifikat nr. 105 J. Malmose har beskrevet en morsom oplevelse han
havde, da han blev sendt op med en Gipsy Moth for at udfgre en prg-
ve, som bestod i, at han skulle opholde sig i 2000 m. hgjde i en time,
og derefter foretage landing uden brug af motor fra 1500 m. (»25 Aars
Flyvning ved Haeren, 1937 (her gengivet i referat)). Under pragven for-
andrede vejret sig totalt fra hgjt og klart til overskyet og gsende regn,
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Her er de sdkaldte Dackerske telte - en serlig slags filttelte med treegulve, som oprindelig
anvendtes til ngdhospitaler. Flyveskolen benyttede disse telte hver sommer indtil skolen flyt-
tede til Veerlgse i 1934. | hvert telt var indkvarteret to mand. De havde rigtige senge med
madrasser synlige i de &bne teltgavle. Flyvevabnets historiske Samling

s han matte foretage sin ferste landing pa fremmed plads pa en mark
pa gen Hven. Da havde han farst vaeret igennem 600 m. skyer og gjort
sit farste bekendtskab med blindflyvning, hvorunder han ikke vidste
hvad der var op eller ned, og undertiden hang i stropperne, for i naste
gjeblik at blive presset ned i seedet som om han havde en klump jern
pa flere hundrede kilos veegt liggende over sig, alt imens fartmaleren
det ene gjeblik viste 240 km/t og det andet gjeblik 60 km/t.

Som det altid var tilfeldet dengang, blev ogsd Malmose modtaget
med starste geestfrined af markens ejer, sa da en telefonisk melding til
Hjortekeer nr. 32 (Lundtofte Flyveplads) var fra handen, stod den pa
kaffe og brgd. Det strammede jo til med naboer, som gardejeren
meget ivrigt forklarede, at det var pa hans mark, at faltflygaren var
landet; med et slag var gardejeren for lang tid blevet egnens samtale-
emne.
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Vejret klarede snart op, og hjemkomsten til Lundtofte, som Mal-
mose havde forudset med bange anelser og frygt for en magtig balle,
udformede sig med en hyldesttale pé svensk under overrazkkelse af en
buket skarntyder, mens lereren haftede en i hast fremstillet medalje
pé den hjemvendtes bryst — den bar inskriptionen »Hven — Lundtofte
1930«. Af de gvrige fglger skal nzvnes en kilekkelig bgde til den fzlles
bgdekasse samt tilpligtelse til at give kaffe til lerere og kammerater,
hvilke Malmose gik ind pa med glede og lettelse.

Certifikat nr. 100 E. C. O. Rydmann har ogsa beskrevet en interes-
sant episode om »Chefens Landing«. (»25 Aars Flyvning ved Herenx,
1937). En forkortet, let omskrevet gengivelse fglger her:

Pa det pagzldende tidspunkt var alle eleverne solo-flyvere, og udi
egen opfattelse i besiddelse af en god portion sagkundskab. Ikke des-
mindre fik de af lzrerne daglig at vide, at de alle til hobe var en samling
umulige individer hvad flyvning angik, sa der var ikke noget at sige til,
at de var ude efter skalp.

Sé& kom oplysningen, at chefen skulle flyve, og ham havde de ikke
tidligere set praktisere flyvning, og da rygterne lod vide, at chefen
kunne lande pa forskellige mader, savel meget smukt som meget fan-
tastisk, alt efter som det passede ham, matte lejligheden nu benyttes
til at overvaere hans prastation.

Sjeldent har eleverne hjulpet mekanikere sa flittigt med at kgre
maskinen ud og gere den klar. Chefen kommer, tager flyvetgjet pa,
satter sig op, starter og forsvinder — alt som det skal vere. Alle ele-
verne ggr sig nu klar, kommer frem med liggestole og kikkerter og
andre behageligheder, og skiftes til at holde udkig for at sla alarm i god
tid til de liggende (man er s& sgvnige pa en flyveskole —det ma vare luf-
ten).

Tiden gar — det bliver langt over tiden med kun benzin til 3% times
flyvning, og nervgsiteten breder sig, til forklaringen kommer: mellem-
landing i Kastrup, men om %2 time lander han pa Lundtofte. Nyt liv —
der ggres klar, stole fjernes, nu kommer chancen til at se chefen lande.
Han er over pladsen, gassen bliver taget, der l&gges an til landing —flot
lige glidning — ja — lidt vingeglidning — ok — og nu kommer den s ofte
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P& dette billede ses to danskbyggede Fokker ClI maskiner - den ene har faet haleslaberen
fastspaendt p& halevognen, og mekanikeren traekker i vognstangen for at kare maskinen i
hangar. Den anden maskine er kart hen mod jordvolden omkring benzinstanderen for at
blive tanket op. Denne maskintype benyttedeflyveskolen som overgangsmaskine indtil 1933.
I baggrunden skimtes et hangartelt. Flyvevabnets historiske Samling

omtalte, fantastiske chefens landing: en smuk trepunktslanding, per-
fekt i enhver henseende. Vi vandrede slukgrede bort, og lod mekani-
keren vere ene om at seette maskinen ind.

Da vi havde set chefen lave denne smukke landing pa den anden
side af flyvepladsen, gik vi ind i messen for at styrke os. Da med et -
et brag, et knald, et skrald efterfulgt af sma pa hinanden fglgende
crash-lyde - derefter fuldkommen stilhed. Vi for ud - og sikken et syn.

Det viste sig, at efter landingen var chefen kgrt tveers over pladsen
og op mod hangarerne, og maske animeret af den flotte landing har
han sat for staerk fart pd. Det kostede en ny benzinstander, en motor-
cykel og en personvogn, der blev reduceret til gammelt jern, og sidst
men ikke mindst en flyvemaskine.

Dagen var reddet - til dels.
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Nye flyvemaskiner

De Havilland DH 60 Moth. 2-szdet skolemaskine fra De Havilland Aircraft Co. Ltd.,
Middlesex. Motor: 85 HK De Havilland Gipsy 1. Tomvagt: 430 kg. Maks. flyvehastighed:
160 km/t. Som detfremgar afbilledet, er udblesningen fart hen langs siden afflykroppen,
sa det lange udblasningsrar kom til at virke som lydpotte. Naren Gipsy-Moth passerede hen
over hovedetpa en, forekom den da ogsd mindre stgjende end andrefly. Deter »Overlaerer«
C. C. Larsen med huen i handen samt en jeevnlig geest politibetjent Aage Winckler Aagaard,
hvis politidistrikt greensede op til Lundtofte Flyveplads.

Jordvolden, som maskinen er kart frem til, omgav benzintanken i en cirkel for atfor-
hindre kollision med pumpestanderen. (C. C. Larsen)

Nye flyvemaskiner - modernisering af uddannelsen

Inden eleverne kom til at flyve andre maskintyper, havde man som
skolemaskine, hvormed eleverne fik deres farste grunduddannelse, i
nogle ar benyttet L.V.G.’eme. Denne maskintype stammede imidler-
tid helt tilbage fra de sidste ar af Farste Verdenskrig, og mange frem-
skridt havde i mellemtiden bragt betydeligt bedre materiel pa marke-
det. Efterhanden var man ved flyveskolen da ogsd kommet til den
opfattelse, at man burde have en maskintype, som specielt var bygget
til skoleflyvning.
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En sddan maskine fandt man frem til, nemlig den engelske De
Havilland DH 60 Moth, som blev bekendt under betegnelsen Gipsy-
Moth, og som for f@rste gang anvendtes af flyveskolen i 1929 ogi et vist
antal frem til 1933. De viste sig at vzre szrdeles velegnede, de tillod
uddannelse i kunstflyvning, og de var meget billige i drift. Denne
maskine besluttede flyveskolen at indsztte som aflgser for den vel-
tiente L.V.G.’er.

Fabrikken i England De Havilland Co. Ltd. leverede i slutningen af
1928 seks af denne maskine, hvorved flyvelzrere og mekanikere inden
naste skolears begyndelse fik et tidsrum til at ggre sig fortrolige med
den. Som overgangsmaskine benyttedes fortsat Fokker C1.

Gipsy-Moth’en var en fortreffelig maskine at lere at flyve pa, og en
betydelig forbedring i forhold til hvad man fgr havde haft. I de naeste
par ar klarede man sig da ogsa fint, men alligevel fandt man ud af, at
til militzert brug havde Gipsy-Moth’en visse mangler, som dukkede op
efterhanden — dels under den daglige brug og dels ved fremkomsten af
vigtige nyheder sasom forbedrede instrumenter. Den rivende udvik-
ling inden for flyvemaskinindustrien ggede saledes mulighederne pa
sa vigtige omrader som blindflyvning, sé at flyvning i tdget vejr og om
natten kunne ske med stgrre sikkerhed. Alt dette igen ggede kravene
til pilotuddannelsen.

Efter forholdsvis kort tids brug af Gipsy-Moth’en kunne der angives
flere mangler eller minusser, hvoraf de vaesentligste var: 1. Den var lidt
smalsporet — hjulafstanden var for lille og tyngdepunktet 14 ret hgjt,
hvorfor den under kgrsel pé pladser med ujazvnheder eller i sidevind
havde tendens til at tippe over pa en planspids. 2. Den var ikke udsty-
ret til blindflyvning. Man forsggte med nogle interimistiske afskerm-
ninger til »indesparring« af eleven under flyvningen, men han kunne
snyde, ved at linde lidt pa afsk&rmningen i siderne, sa han derved
kunne kigge ud og orientere sig om, hvad der var op, og hvad der var
ned. Instrumenterne til brug ved blindflyvning var heller ikke gode
nok. 3. Den havde med sine 85 HK i motorkraft lidt i underkanten af
det gnskelige til kunstflyvning. 4. Den havde ikke rygtank til brug ved
rygflyvning. 5. Den havde intet udstyr for samtaler mellem lzrer og
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Instrumentpanel i en Tiger-Moth. - Fra venstre: Gummiholder til kronometerur, som hver
elev fik udleveret. Td hgjre derfor: Hgjdemaler med stilleskrue forneden, sa instrumentet
kunne nulstilles far start. Derover: Omdrejningsteller for motor - march 1900-2050!min.
@verst midten: Skridnings- og svingningsmaler-gyrostyret, sarligt til brug under blindflyv-
ning. Understmidten: Kompas med kardanophangning. Til hgjre derfor: Stignings- og dyk-
ningsmaler, serligt til brug under blindflyvning. @verst til hgjre: Fartmaler km/t. Yderst til
hgjre: Olietryksmaler. Underst til hgjre: Benzinmalerfor rygtank, benyttedes under rygflyv-
ning. Flyvevabnets historiske Samling

elev under flyvning, s man matte klare sig med fagter og gebarder.
Signalet til f.eks. at lande var, at leereren, som sad i forreste sade,
lagde handen pa sit hoved.

Disse minusser fgltes efterhanden sa vaesentlige, at man begyndte at
interessere sig for skolefly specielt byggede til militert brug. Her
havde fabrikken i England De Havilland Aircraft Co. Ltd. i mellemti-
den bragt en videreudvikling af Gipsy-Moth’en frem under betegnel-
sen Tiger-Moth, og den daekkede fuldtud de navnte mangler.

Tiger-Moth’en havde en 120 HK motor med nedadvendte cylindre
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De Havilland DH 82 Tiger-Moth. 2-sadetskolemaskinefra De Havilland Aircraft Co. Ltd.,
Middlesex. Motor: 120 HK De Havilland reekkemotor med nedadvendte cylindre. Tom-
vaegt: 488 kg. Maks. flyvehastighed: 170 km/t. Bag bageste cockpit, som var elevens plads,
ses den sammenklappede kaleche til brug ved blindflyvning. Eleven indtogsin plads, hvorpa
hjeelpere trak kalechen frem over eleven, ogfastgjorde den pd mellemstykket lige bag lere-
rens hoved, sa eleven blev absolut afskaretfra at kunne se ud - han skulle udelukkende kon-
centrere sig om instrumenterne, vist pa det andet billede, og saledes opaves i blindflyvning.
Ved hjalp afet talergr og telefonerfastgjort i flyverhjeelmene, kunne de to tale sammen.
Flyvevabnets historiske Samling

mod Gipsy-Moth’ens 85 HK motor med opadvendte cylindre - altsa
35 HK kraftigere motor og med et lavere liggende tyngdepunkt. Alle
de andre navnte mangler var ogsé afhjulpet, og Tiger-Moth'en var
saledes idealet af en militer skolemaskine set med datidens gjne.

Bevillingen til indkeb af Tiger-Moth maskinerne gik igennem, og
allerede ved naste skoledrs begyndelse i april 1933 havde flyveskolen
foruden Gipsy-Moth nu ogsa fem Tiger-Moth fly til disposition, og i de
naermest fglgende ar ggedes dette antal yderligere.

Det var séledes en anseelig flyvemaskinpark, flyveskolen nu havde
at disponere over. Elevholdet, som mgdte op til uddannelse den
1.4.1933 var pa 28 mand, og det var da ogsa det sterste, man nogen-
sinde havde haft. Dette store hold med dobbelt s& mange elever som
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pé de tidligere hold, krevede jo mere plads til indkvartering o.s.v. end
man hidtil havde radet over. Derfor blev der opstillet flere telte samt
en spisebarak til brug for eleverne. Hidtil havde lerere og elever spist
sammen i det store rum i villaen, som skolebygningen ogsé kaldtes. Til
teoriundervisning havde man hele tiden anvendt lokalerne i hangarer-
nes sidebygninger, og her var der fortsat plads nok.

Med Tiger-Moth’en fik 1933-holdet endelig mulighed for at indgve
det vigtige fag blindflyvning. Det foregér derved, at eleven, som sidder
i bageste sede, far anbragt en kaleche over sig, der hindrer ham i at se
udenbords, sa han udelukkende har sine instrumenter foran sig at
rette sig efter. Eleven indgves nu i en sidan grad i instrumentflyvning,
at han sluttelig kan holde kurs, svinge, stige og glide, samt klare for-
skellige vanskelige situationer frembragt af lereren, som f. eks. at
kunne tage maskinen ud af spin.

Da uddannelsen af 1933-holdet var ndet frem til den traditionelle fly-
vereksamen, som plejede at finde sted i august-september med opvis-
ning i kunstflyvning, formationsflyvning o.s.v., var holdet skrumpet
ind til 16 mand, som forventedes at opna certifikat. De 12 elever, som
ikke klarede flyvningen, overgik til kursus for flyveobservatgrer.

Den nzvnte flyvereksamen fik dette ar et szrligt markant forlgb,
idet selveste forsvarsministeren mgdte op pa dagen, og det var
samand ingen mindre end Th. Stauning. Foruden at vare statsmini-
ster, klarede han ogsé andre ministerposter. Saledes var han fra 1933
til 1935 ogsa forsvarsminister, og det var som sadan at han overvarede
flyveopvisningen.

I anledning af skoleérets afslutning var det blevet tradition, at ele-
verne i forbindelse med erhvervelsen af deres flyvercertifikat fejrede
denne betydningsfulde begivenhed med en fest. Der var i det store
1933-hold abenbart talenter iblandt med anleg for tegning og forfatter-
skab, for der blev udgivet en festavis, som fik navnet »Vindposen, og
den ide blev viderefgrt ved de efterfglgende ars certifikatfester.

Eleverne skillingede sammen til festen, .ligesom bgdekassens
beholdning indgik, og lererne blev selvfglgelig inviteret til at deltage.
Der foreligger ingen oplysninger om, at nogen lerer nogensinde har
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Spisebarakken og en del afteltbyen i 1933. Med det store elevhold matte der rejses en serlig
spisebarak til brugfor eleverne, og det blev ogsd ngdvendigt at rejseflere telte - nu 18 telte til
ledelse, lzerere og elever. H. J. Pagh’s samling

afslaet en sadan invitation. Flyveskolen stillede lokalerne til radighed,
og som szdvanlig stod agteparret Olsen for den kulinariske del af
festen.

Festdagen startede med fin middag, som indtoges i villaens store
lokale med behgrige taler, skaler o.s.v. Efter den festlige middag gik
alle over i spisebarakken, som i dagens anledning var pyntet med guir-
lander, flag o.s.v’, og her blev »Vindposen« hgjlydt gennemgaet.
Festen fortsatte ud pa de sma timer,og efter udsagn fra hgjst troveerdig
kilde, blev den sd »vad«, at det tog nogle dage at genvinde normalt
befindende.

Flyveruddannelsen flyttes til Veerlgse
Mod udgangen af 1933 begyndte flyveskolen at szlge ud af Gipsy-

Moth maskinerne og de dertil hgrende reservemotorer, reservedele og

95



Flytning til Veerlpse

tilhgrende udstyr. Da det naste nye skoleér tog sin begyndelse den
1.4.1934 pa den nye Varlgse Flyveplads, var alle Gipsy-Moth’erne med
tilbehgr blevet solgt.

Det faktum at flyveskolen var flyttet til Verlgse betgd ikke at Lund-
tofte Flyveplads dermed kom til at ligge @de hen. Pladsen blev fortsat
benyttet som @velsesplads bl.a. for de lidt senere her beskrevne ngd-
landinger.

Mit fgrste nzrmere bekendtskab med Lundtofte Flyveplads skete i
sommeren 1934. Da var jeg selv blevet elev pa Herens Flyveskole som
da residerede pa Verlgse, hvor jeg var blandt de 40 aspiranter, der den
4.4. var mgdt til uddannelse. Bekendtskabet indledtes, da jeg var kom-
met sé vidt i uddannelsen, at man efter mangfoldige landings@velser pa
Verlgse Flyveplads skulle til at indgve ngdlandinger pa fremmede plad-
ser. En skgnne dag beordrede lzreren mig til at flyve op i 500 m. hgjde
og holde gstlig kurs. Pa et vist tidspunkt rev han gashandtaget tilbage,
s& motoren gik pa tomgang og rabte: »Ngdlanding«. Ja—sé var det altsa
bare om at finde et egnet sted i en fart — og der 14 jo en mark, som sd
ud til at veere god — der var oven i kgbet en fin vindpose, og der »redde-
de« jeg sa maskinen ned og stoppede motoren. Sa gik vi en spadseretur
pa pladsen, for at stifte n@rmere bekendtskab med eventuelle ujevnhe-
der og se nzrmere pa begransningens beskaffenhed, s& man vidste
besked med hvad man skulle tage sig i agt for, nar man igen skulle star-
te. Efter et par starter og landinger gik det s& hjemad til Verlgse igen.

Fa ar senere, da jeg selv blev lerer ved Harens Flyveskole, indgik
Lundtofte Flyveplads i mit eget og mine kollegers undervisningspro-
gram med den samme gvelse. Her bringes et billede, som netop viser
en sadan situation i 1937, hvor maskinen — en Tiger-Moth —er efterladt
foran hangarerne, medens jeg sammen med eleven besigtiger pladsen
og begrensningerne, og eleven far udpeget, hvad han sarligt skal
legge maerke til.

Lundtoftepladsen blev séledes fortsat benyttet som @velses- og
»ngdlandingsplads«, indtil den og bygningerne igen blev udlejet —
denne gang til brug for Cub Aircraft Co. Ltd. hvor jeg blev ansat som
flyvelerer og indflyver. Den periode beskrives i 2. del af denne bog.
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Fra en »ngdlanding« p& Lundtofte Flyveplads. Korntraverne som ses iforgrunden, star pa
naboens mark ved pladsens sydbegransning. E. Prins

Omkring 1929 overvejedes alvorligt at fa oprettet et kursus specielt
beregnet for flyveobservatarer. Det viste sig nemlig i det lange lgb
uhensigtsmaessigt kun at have een kategori af flyvende personel, og
uddanne denne bade til flyvere og til observatgrer. Det blev klarlagt,
at observaterer, der kun var observatgrer, blev dygtigere til denne
meget vigtige tjeneste.

Fra 1929 fastlagdes en @ndring sdledes, at der fremover skulle
uddannes flyvere og observatgrer. Denne a&ndring ledsagedes af den
almindelige indfarelse af faldskaermen. Nar begge de ombordvaerende
er udstyret med faldskeerm, behgver man ikke at stille den fordring, at
de begge skal have styregrejer til radighed og kunne styre maskinen,
for i ngdsfald kan maskinen forlades pr. faldskaerm.

Aspiranterne til flyveobservatgrkurset fik man sa fra de flyveelever,
som ikke klarede flyvningen. | stedet for at forlade flyveskolen, blev
de nu stillet over for tiloudet: at overga til at blive flyveobservatgr. Det
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Kaptajn C. C. Larsen, da han i 1934 var
»overlerer«for mitflyverhold ved Heerens
Flyveskole pa Verlgse Flyveplads - 1934
var hans sidste ar i denne funktion. Fra
1926 til 1934 havde denne mand gjort en
veeldig indsatsfor atfremmeflyveundervis-
ningen og skabe de bedst mulige undervis-
ningsmetoder til dygtiggarelse afeleverne.
C. C. kunne som her p& billedet underti-
den se lidt bgs ud - i virkeligheden var han
bade varmhjertet og forstdende, og han
havde efterhanden erhvervetsig etsarligti
hans job vardifuldt menneskekendskab.
Flyvevabnets historiske Samling

var et fint tilbud, som alle de pageeldende greb med begejstring som en
slags plaster pa séret, at de ikke blev piloter. S& kunne man alligevel
blive i kredsen og fortsatte det speendende liv og det gode kammerat-
skab. | arene 1929-1933 uddannedes 27 flyveobservatarer.



II. DEL.
CUB-AIRCRAFT CO. LTD. FRA 1937 TIL 1940

Fra militeer flyveplads til center for sportsflyvning

Forvandlingen af den militere Lundtofte Flyveplads til center for
civilflyvning begyndte at tage form i 1937. Hovedkraften bag dette var
Chr. Bohnstedt-Petersen, direktgr for automobilfirmaet af samme
navn.

Chr. Bohnstedt-Petersen var allerede i sin fgrste ungdom med i
dansk flyvning og tog i 1918 civilflyvercertifikat. Denne interesse for
flyvning bevarede Bohnstedt-Petersen gennem arene, og i 1937 kom-
mer den frem for offentligheden med omtaler i dagspressen —bl.a. fgl-
gende artikel med stor overskrift i dagbladet Politiken den 7. septem-
ber 1937: ‘

Direktgr Bohnstedt-Petersen overtager Lundtofte Flyveplads til Flyvemaskine-Fabrikation.
Sammen med Ingenigr Hedegaard vil han fremstille amerikanske Taylor Cub-Sportsmaski-
ner. Ogsaa Rohrbach-Hangaren i Kastrup er overtaget af Konsortiet. — Nu bliver det omsi-
der til Alvor med en stgrre dansk Produktion af Sports-Flyvemaskiner. I snart mange
Maaneder har den unge dansk-amerikanske Ingenigr Jack Hedegaard gjort Forsgg paa
at faa forlagt en Del af sit Firma, »Taylor Aircraft Co.«’s Produktion af smaa Sportsma-
skiner til Danmark, men mgdte naturligvis store Vanskeligheder af valutamassig Art
foruden betydelig Mistillid.

Men nu synes det varste overstaaet. For nylig traadte Hedegaard i nermere Samar-
bejde med den kendte Bilimportgr og -Fabrikant, Direktgr Bohnstedt-Petersen, og
denne har nu vist sig i Stand til i Lgbet af ganske kort Tid at ordne Paragraferne. Der
er i disse Dage dannet et Interessentskab bestaaende af Hgjesteretssagfgrer Leif Gam-
borg, Direktgr Bohnstedt-Petersen og Ingenigr Hedegaard. Selskabets forste Hand-
ling har varet at kgbe Rohrbach-Fabrikens gamle Hangar i Kastrup af Ministeriet for
offentlige Arbejder, og desuden afsluttedes i Gaar en Kontrakt med Krigsministeriet
om Leje af Lundtofte Flyveplads med tilhgrende Hangarer og Administrationsbygning
for et Aaremaal af 20 Aar.

Nye Hangarer og Veerkstedsbygninger ved Lundtofte Flyvepladsen. — Vi havde i Aftes en

Samtale med Direktgr Bohnstedt-Petersen og Ingenigr Hedegaard om Tingenes raske
Udvikling. Det er Direktgren der fgrer Ordet:
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—Ja, den 15. i denne Maaned overtager vi Rohrbach-Hangaren til Nedrivningspris,
5000 Kr. med Ret til at benytte den indtil Nytaar 1939, altsaa, naar den nye Administra-
tionsbygning staar faerdig. Antagelig bliver de fgrste Taylor-Cub-Maskiner sat sammen
i Kastrup, men i gvrigt er det Hensigten, at flytte Hangaren ud til Lundtofte, hvor vi
ogsaa agter at begynde med det samme. Der er en Kaptajnlgjtnant derude i @jeblikket,
og vi har tilbudt at skaffe ham en Villa til 1. April, hvis han vil flytte. Herens Flyvetrop-
per har betinget sig en af Hangarerne forelgbig, men i gvrigt er det Meningen, at vi vil
opfere flere nye Bygninger derude, hvis det bliver ngdvendigt. Vi har sikret os Lund-
tofte for at ha’ et Sted, hvor vi er os selv. Forresten vil Udviklingen medfgre, at Sports-
flyverne fortrenges fra Kastrup. Nordsjzlland er ogsaa meget bedre. Folk bor derude,
og det er jo en Lidelse at skulle bruge en Time om at komme igennem Byen ud til Luft-
havnen. Saa kommer ogsaa den nye Hgrsholmvej lige op ad Flyvepladsen i Lundtofte,
det bliver vistnok meget godt. Vi skal selv vedligeholde Bygningerne, og skal betale
7000 Kr. aarligt.

— Hvornaar kommer Fabrikationen i Gang?

— I Slutningen af Maaneden skal Hedegaard til Amerika for at trazffe de endelige
Aftaler og maaske jeg med. Det er saa Meningen, at en Overingenigr fra Hovedfabri-
ken skal komme herover. Mr. Edbarens hedder han. Men fgrst og fremmest skal vi fgre
de endelige Forhandlinger med Valutakontoret, der ellers havde lagt en klam Bremse
paa Foretagendet. Vi maa kun faa 5 Maskiner til det danske Marked plus 2 Demonstra-
tionsmaskiner, som allerede er bestilt. Naturligvis er Forudsztningen for det Hele en
Storproduktion til en Rakke forskellige Stater, som vi er saa optimistiske at tro paa,
men for at komme i Gang, maa vi ogsaa til dette Formaal have rigelige Valuta-Attester
og ikke disse her uden Valuta, De ved den Slags der minder om en Sjus uden Whisky. Jeg
regner med, at vi godt med det samme kunne szlge 20-30 Cub-Maskiner herhjemme,
men bare vi kan faa Produktionen i Gang, skal det Hele nok gaa. Der er store Mulighe-
der i Sverige, hvor Staten stgtter Civilflyvningen med kontante Bidrag til alle unge Men-
nesker, der vil flyve - det er tillige med Militzrflyveruddannelsen. Desuden kan vi levere
til en Rekke Lande, der har Forbindelse med Danmark gennem vore Agenturer.

— Et Spgrgsmaal. Hvad er den egentlige Aarsag til at den store amerikanske Fabrik
vil legge en Datterfabrik netop i Danmark?

— Det er naturligvis ikke helt nok, at Hedegaard og jeg er danske, men der er for
Amerikanerne mange Fordele ved at vzlge et lille Land. De store Lande har deres egen
Industri med tilhgrende Told, og Fragten for hele Flyvemaskiner er dyr. Hertil kommer
saa, at de amerikanske Fabrikker egentlig talt slet ikke har Forstand paa Export, de har
nok i deres eget store Land.

Cub-Maskinerne kommer til at koste 10.000 Kr. pr. Stk. forelpbig.

—Hvad kommer de smaa Maskiner til at koste?

— Den Type vi skal bygge hedder Silver Cub, og er en tosazdet lukket Maskine meget
billig i Drift. Den kommer forelgbig op paa ca. 10.000 Kr. i Anskaffelse.
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Det er Meningen at lave saa stor en Del af Maskinerne som muligt herhjemme. Vi har
saaledes et Samarbejde med Danish Machine Co. i Aarhus om visse vigtige Dele. Man
kunde godt sige, at denne Virksomhed i hgj Grad er valutaskabende, for efterhaanden
vil Indfgrslen af Reservedele og ferdige Dele kunne begrenses meget sterkt, og kom-
mer Produktionen rigtig i Gang, skulde selve Prisen ogsaa kunne reduceres kraftigt.
Oprindelig var det jo Meningen, at saadan en Maskine kun skulde koste ca. 6000 Kr.

- Vil man ogsaa etablere en Flyveklub i Lundtofte?

— Vi er meget modtagelige for Ideer. Hvis Privatflyverne vil vere derude, kan vi godt
bygge et Klubhus til dem, men de maa ogsaa gerne ngjes med at komme, naar det pas-
ser dem. Beboerne derude behgver for Resten ikke @ngstes for Stgjen, det bliver noget
helt andet, end da Militerflyverne larmede, dette her er smaa Maskiner der ikke siger
noget videre, og slet ikke fgr Folk er staaet op.

Ja, nu haaber vi altsaa at kunne fgre Foretagendet frem til noget virkeligt; det Hele
ligger jo ellers saare svagt herhjemme og saa det, at man saa ofte maa ke#mpe mod Vejr-
mgller.

Min anscettelse som indflyver og flyvelcerer i 1938

Under en sammenkomst i Foreningen Danske Flyvere traf jegi foraret
1938 ingenigr Jack Hedegaard. Vi kom i snak, og han fortalte, at han
netop var hjemkommet fra U.S.A., hvor han havde faet forhandlingen
for Piper Aircraft Corp. i Lock Haven, Pennsylvania, og nu var ved at
fa etableret en samlefabrik i samarbejde med automobilfirmaet C.
Bohnstedt-Petersen A%, som til dette formal havde lejet Lundtofte Fly-
veplads med tilhgrende bygninger.

Sé fik jeg stillet det sp@ndende spgrgsmal: »Kunne De tenke Dem
at f jobbet som flyvelerer og indflyver?«. Hertil svarede jeg, at det
kunne jeg da meget godt tanke mig — jeg blev faktisk ret befippet over
at fa dette enestaende tilbud, som indebar opfyldelsen af mine varme-
ste gnsker om et job ved flyvning, som langt overgik hvad jeg havde
forestillet mig muligheden af. Senere har jeg tenkt meget over, hvor-
for det nu netop var mig, der blev den heldige — nogen har nok talt
pant om mig.

Hedegaard og jeg havde endnu en lang samtale om detaljer vedrg-
rende jobbet og om de maskiner, som jeg skulle have med at ggre. Den
danske samlefabrik skulle hedde Cub Aircraft Co. Ltd. med hoved-
kontor og salgsafdeling i Sundkrogsgade 3 i Kgbenhavn lige uden for
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Flyvercertifikatfra 1918. Oprindelig var det »Det danske aeronautiske Selskab«, der udstedte
Flyvercertifikater som dette for Chr. Bohnstedt-Petersen dateret 15. november 1918.

Frihavnen - samme sted som Vs Bohnstedt-Petersen havde hovedkon-
tor og samlefabrik for automobiler.

Samlefabrikken for Cub-maskineme var under indretning i Lund-
toftepladsens to hangarer, og i den gamle skolebygning skulle der veere
et fabrikskontor samt undervisningslokale og opholdsrum for flyve-
elever - sidstnaevnte blev etableret i det lokale, som pa den gamle teg-
ning betegnes »Officerer.

Der blev aftalt et mgde med direktar Chr. Bohnstedt-Petersen - det
fandt sted allerede naste dag. Jeg havde lidt lampefeber, men det hele
forlab meget uformelt og i en positiv atmosfaere. Chr. Bohnstedt-
Petersen huskede udmarket min far og Adler Cycle- & Automobil Vs
pa Sgtorvet.

Sa blev der spurgt om hvad jeg havde faet i len som lerer ved
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Foto af Cub-maskine i udstillingsvinduet, udlantfra Jgrgen M. Gregersen"s samling i Lyng-
by, reproduceret med tekst efter afbildning i Berlingske Tidende. Frasammeflyvemaskinfor-
retning foretog Danmarks Radio en udsendelse: Man hgrer en interesseret komme ind
ad butiksdgren og derpa ekspedientens skridt. S& udvikler der sig en samtale mellem de to,
hvorunder oplysninger omflyvemaskinen ogflyveundervisningen kommer ud i &teren - det
var alle tiders reklame.

Heerens Flyveskole. Min lgn som sekondlgjtnant var kr. 370,- pr.
maned plus flyvetilleg pa kr. 210,- pr. maned. Na - hvis jeg ville vaere
tilfreds med kr. 600,- pr. maned, s& var ansattelsen i orden, og jeg
kunne aftale neermere med Jack Hedegaard. Selvfglgelig var jeg til-
freds -jeg havde svaert ved at skjule, at jeg var henrykt. Sé blev jeg pree-
senteret for prokurist Joe Wallbridge, som bl.a. skulle sta for salget af
Cub-maskineme og dermed ogsa for annoncer, presseomtaler, for-
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handlernettet i ind- og udland, samt forbindelsen med fabrikken i
U.S.A. Han havde tilsvarende funktioner i automobilfirmaet.

Jeg var hurtigt pa bglgeleengde med Joe Wallbridge, som fortalte, at
det var planlagt, at en af de fgrste maskiner, som blev fremstillet i
Lundtofte, skulle anbringes i et af udstillingsvinduerne i firmaets auto-
mobilforretning i Lyngby, som havde til huse i den tidligere rejsestald
ved Hotel Lyngby, der var bygget om og forsynet med store udstillings-
vinduer ud til Lyngby Hovedgade, og i et af disse vinduer skulle Cub-
maskinen placeres.

Joe Wallbridge ville ogsé blive en af de fgrste elever pa Cub-flyve-
skolen sammen med junior Henry Bohnstedt-Petersen, for selviglge-
lig matte man som szlger af flyvemaskiner selv have et certifikat, sa
man vidste ordentlig besked med det, man skulle szlge.

Derpa fulgte et besgg pa Lundtofte Flyveplads, hvor Hedegaard
bl.a. presenterede mig for ingenigr Jan Klint, som var i fuld gang med
at stille fabrikationen af Cub-maskinerne pa benene. Han var udlant
af fabrikkeni U.S.A., hvor han var ansat, og hvortil han skulle tilbage,
sa snart samlefabrikken i Lundtofte var etableret. Igvrigt var endnu
kun nogle f4 mennesker beskaftiget, men i lgbet af de godt 5 méneder,
som det tog Jan Klint at ggre samlefabrikken klar, kom flere medar-
bejdere til.

Mit fgrste besgg sluttede med at Hedegaard flgj en tur med mig i
OY-DUL - en @ldre model, som blev leveret ferdig fra fabrikken i
U.S.A. Bagefter fik jeg mig en solotur, og det var rigtignok noget
meget let materiel i sammenligning med hvad jeg fgr havde flgjet med,
men meget velflyvende var den, selv om dens lille motor pa kun 40 HK
unzgtelig satte grenser for praestationerne.

Den 1.5. 1938 tiltradte jeg s mit spendende job, som startede med en
masse forberedelser, som sarligt gjaldt klarggring af en rekke papirer og
bes@g hos Statens Luftfartstilsyn med henblik pa civile certifikater, hvoraf
jeg til at begynde med den 12.5.1938 fik udleveret to midlertidige certifika-
ter: Fgrercertifikat til privatflyvemaskine og fgrercertifikat til flyvema-
skine i erhvervsmassig luftfart, som senere efterfulgtes af officielle certifi-
kater —ogsa for kunstflyvning og for indflyvning af de nye flyvemaskiner.
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Cub J2 Trainer - registreret OY-DUL. Denne maskine blev bygget i 1936 af Taylor Aircraft
Co., Bradford Pa. USA med byggenummer 339. Fabrikken flyttede senere til Lock Haven
Pa., og maskinernefik navneforandringtil Piper Cub. Som denfarste Cub maskine blev den
sendt til Danmark i adskilt stand i en stor kasse. Den blev samlet og gjortflyveklar af Hans
Larsen, ansat hos mekaniker V. Kramme (hvis virksomhed senere blev tilfirmaet Kramme
& Zeuthen). Derpa indregistreredes den med bogstaverne OY-DUL den 8. juli 1937 med
Jack Hedegaard som farste ejer.

Sammen med Jack Hedegaard tilrettelagdes ogsa skoleflyvningen,
som der serligt fra fabrikkens side lagdes stor vaegt pa at reklamere for
og vel at meerke til lave priser, s& at s mange som muligt kunne gere
naermere bekendtskab med Cub-maskinen, og lere hvor let det var at
flyve den.

| dette spargsmal baseredes skolingen dels pa mine erfaringer som
leerer ved Haerens Flyveskole og dels pa regler og instrukser fra Statens
Luftfartstilsyn, og det kom til at fungere fortraeffeligt og uden et eneste
uheld i de knapt halvandet ar der forlgb, indtil Anden Verdenskrig
satte en stopper for det hele.
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Piper Aircraft Co. og samlefabrikken i Lundtofte

Hvad nu samlefabrikken angér, sa var det som f@r nevnt Jan Klint der
forestod indretningen, og han prasterede det kunststykke 43 ar senere
at beskrive forlgbet. Dette skete efter at Berlingske Tidende havde
bragt en omfattende omtale af hans virksomhed firmaet Le Klint,
Odense ved hans 70 ars fadselsdag, og jeg saledes fandt ud af, hvor jeg
kunne finde ham og dermed genopfriske det gode gamle bekendt-
skab, som krigen havde afbrudt.

Den 8.3.1937 blev Jan Klint ansat som » Aeronautical Engineer« ved
Taylor Aircraft Co., Bradford, Pensylvania, U.S.A., og han beretter
derom samt om tiden p& Lundtofte Flyveplads pa sin friske og instruk-
tive made:

Kort efter min ansattelse i 1937 brendte fabrikken fuldkommen ned — vi reddede 15
maskiner, men varktgj og udstyr gik tabt.

Efter branden stod der 200 arbejdere, der ville have deres lgn. Vi var fire mand, der
gik til Mr. Piper (The President of the Co.). Vi spurgte ham, om han ville bygge fabrik-
ken op igen? — Ja —, var svaret. Vi vidste, at han ikke havde fabrikken forsikret, s& vi
tilbgd ham at arbejde uden lgn, hvis han ville betale os kost og logi. Svaret var — tak
drenge — men I skal nok fa jeres lgn.

Vi byggede en ny midlertidig fabrik op af en slags trebarakker. Efter ca. to maneder
kunne fabrikationen genoptages.

Sent hen pa sommeren 1937 fandt Mr. Piper sa i Lock Haven, Pa. en lukket tekstilfa-
brik, som egnede sig udmarket til at bygge flyvemaskiner i. Den var i to etager. Indflyt-
ningen kunne ske omgaende, hvilket skete, og sidst pA sommeren var den nye fabrik i
fuld gang.

Pa et tidspunkt havde Mr. Piper overtaget Mr. Taylors part i fabrikken. Maskinerne
hed jo i 1937 Taylor Cub. Derefter fik de navneforandring til Piper Cub.

Nu skulle der ggres noget reklame for Piper Cub flyet. Enhver kunne flyve den efter
fa timers instruktion. Flyets start- og landingsbane var meget kort. For at vise, hvor kort
en bane den kunne starte fra, ville vor testpilot starte den fra taget af fabriksbygningen.

Under stor opmarksomhed fik vi maskinen i stumper op pa taget, samlet den og gjort
klar til start. Bygningen var ca. 300 meter lang, men da der var mange ventilationshat-
ter pé taget, som han skulle undga, blev der knap 100 meter fri bane. Opgaven blev lgst
med stor tilfredshed.

Nogle smé historier: Den yngste pilot vi havde var 11 &r — den ®ldste 70. En katolsk
prast fra Sydamerika stod en dag i salgskontoret og ville gerne kgbe en flyvemaskine.
Hvorfor? — Hans embede var afskéret af en bjergkede —det tog ham tre dage pa muldyr-
ryg at komme fra det ene sted til det andet. En flyvemaskine matte vare Igsningen.
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Efter 14 dage var han flyveferdig. Derefter kom han en uge i verkstedet, hvor han
lzrte flyvemaskinens indre zdle dele at kende, samt mindre reparationer, udskiftning
af reservedele, 25-timers check etc.

En skgnne dag flgj fuglen (presten) den lange vej til Sydamerika. Et brev fra ham en
maned senere meldte godt ankommet — alt vel.

To af vore flyvende kontordamer fik Mr. Piper overtalt til at lane dem et fly. De ville
flyve fra Lock Haven til Alaska, og skrive en bog om det. Bogen ville Mr. Piper derpa
bruge i sine reklamer. Der kunne jo ske meget pa sddan en tur, s& Mr. Piper slog til.
Turen blev gennemfgrt med en masse oplevelser og uden alvorlige uheld. En meget fin
reklame for det lille fly.

Reklamens &nd gik videre. Nu gjaldt det om at vise, hvor driftsikker det lille fly var.

Et tandem-fly blev gjort klar til en 8 dages flyvning uden mellemlanding. Turen blev
udfgrt af vore to testpiloter. Benzinen blev hejst ombord fra en bil i fart—ca. 45-55 miles
i timen. Alle forngdenheder s& som spisning etc. blev foretaget i flyet. Turen blev gen-
nemfgrt uden uheld. Stor reklame. Testpiloterne fik ovenpa anstrengelserne en god
lang tiltrngt ferie.

Fabrikken var nu ved at sla sit navn fast. Produktionen steg dag for dag.

Den store oversvpmmelse:
I foraret 1938 fik vi en varmebglge efterfulgt af en masse regn. Byen Lock Haven ligger
lige op til floden Susquehanna. Sneen i bjergene omkring byen smeltede i et nu, og flo-
den svulmede op. Sa kom regnen til, og vi blev opmarksom p4, at vandet steg hurtigt.
Mr. Piper beordrede alle, der kunne flyve enten de havde certifikat eller ej: Tag et fly
pa pladsen og flyv det op pa det flade hgjdedrag! Alle fly pa pladsen blev reddet uden
at blive beskadiget — der var ca. 75 fly.

I fabrikken stod der nasten 2 meter vand. Hvad der blev gdelagt er nasten umuligt
at beskrive; men op med @rmerne, fat i skovlen, og s& ud med mudderet, som floden
havde efterladt i store maengder.

Danmarkstur:

Sidst i marts 1938 spurgte Mr. Piper mig, om jeg kunne tznke mig et trip hjem til Dan-
mark — alt betalt og Ign inklusive. Jeg sagde — Ja — under forudsztning af, at jeg kunne
komme tilbage hertil, nar jeg var ferdig i Danmark. — Jobbet stér &bent til dig nar du
kommer tilbage — var Mr. Pipers kommentar.

Mr. Piper introducerede mig for Mr. Jack Hedegaard, lige ankommet fra Danmark.
Hedegaard var i fard med at starte en flyveskole og en samlefabrik for Piper Cub -
financieret af automobilmanden Bohnstedt-Petersen.

Der 14 ordre pa Mr. Pipers bord pé forelgbig 10 maskiner — 2 ferdige demonterede,
8 i samleszt — kontant afregning. Sa fortsatte jeg med at tale med Hedegaard. Hvor
meget ville han fabrikere? Hvor meget ville han samle?

Ingen fabrikation — kun samling af flyene. Alle komponenter skulle leveres ferdige,
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men uden lerred pasat. Vingerne skulle samles i Danmark, og der skulle leveres et sam-
lestativ (»jig«) til vingerne.

Nzste etape blev, at tage si mange billeder som muligt af samtlige monteringsfaser.
Det er en hurtig, nem og bekvem made at undervise efter. Der er altid en masse sma
finesser, som ikke star pa tegningerne, nar man skal montere de forskellige dele pa fly-
et.

Montering af lerredet pa de forskellige komponenter med cellulosesprgjtning af alle
komponenterne er et andet drilagtigt arbejde; far man ikke lerredet stramt ved de
fgrste 3 sprgjtninger, kan man godt rive det hele af igen og begynde forfra. Disse sma
ting star ikke pa tegningerne, hvorfor billeder med bemarkninger er uundverlige.

Forberedelser til afrejse:

Vi havde store kasser, hvori vingerne blev gjort fast i siderne. I toppen af kasserne fast-
gjordes ror, i den ene ende motoren, i midten flyets krop og i cockpittet landingsstellet
med hjul. Kasser til specialverktgj og forme til vingerne pakkedes for sig. En kasse til
alle lgsdele, der vedrgrte samling af flyene, bolte etc. — diverse celluloser til at smgre
og sprgjte pa, farvepigmenter, gult og s@lv. Der skulle ogsa pakkes lerred til samtlige
komponenter plus specielle lange synale og trad til at sy lerredet fast pa ribberne i vin-
gerne.

Den 10. april 1938 afgik kasserne med fly, verktgj og lgsdele med fragtdamper
direkte til Kgbenhavn. Hedegaard og jeg tog baden » Aquitania« fra New York den 20.
april til Frankrig og fortsatte derfra med tog til Kgbenhavn. Flyene var allerede ankom-
met og 14 i Frihavnen. I Igbet af f4 dage modtog vi flyene i Lundtofte.

I Lundtofte:

Her pa Lundtofte Flyveplads var der 2 hangarer og en villa. Villaen blev indrettet med
kontor i den nordlige ende og flyveskole i den sydlige ende. Den ene hangar blev benyt
tet til montering, den anden til samiehal.

De to demonterede fly blev samlet og skulle nu godkendes af Statens Luftfartstilsyn
(ingenigr Eskildsen). Jeg husker meget tydeligt, hvor skeptisk Eskildsen sa pa disse fly-
vende svaveflyvere, som han kaldte dem — de skulle bestemt undersgges meget ngjag-
tigt. Eskildsen havde en hjzlper med, og de tilbragte en hel eftermiddag med undersg-
gelserne, — men kunne trods alt ikke finde nogen fejl og maskinerne blev godkendt.

Hvis jeg ikke husker forkert, fik flyvelerer Him Jensen den ene maskine. — Jeg fik
selv min fgrste undervisning hos ham i 1935, og aflagde prgve for kaptajnlgjtnant @rum
—det var i en Moth-maskine. Den anden maskine gik til flyveskolen i Lundtofte.

Sé ankom kasserne med stumperne i.

Forst satte vi lagerhylder op. Derefter indrettede vi et malervarksted i den ene ende
af hangaren med forheng for. Midt i hangaren satte vi samlestativet (»jig«en) til vin-
gerne op. Vingeme placeredes her ngjagtigt som de sidder pa maskinen:

Forst de 4 vingebjelker, derefter bliver ribberne skudt ind over bjelkerne og placeret
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Fra monteringshangaren pa Lundtofte Flyveplads. Billedet er tagetfraportabningen i gst, og
viser vingerne under montage. De er placerede pa »jig«en iflyvestilling som beskrevet i tek-
sten afJan Klint. Forrest i venstre side med begge hander pa hgjre balanceklap str veerkfa-
rer Herlev Christensen, som var allestedsnarvarende, veldig rolig og meget hjelpsom. Lidt
leengere inde i hallen med handerne pa venstre balanceklap star materielinspekter Robert
Jorgensen. Han stemplede alle komponenter efterhdnden som han havde inspiceret dem pa
deres plads iflyet. Han var underlagt Statens Luftfartstilsyn, selv om han fik sin gage hos
Cub Aircraft Co. Ltd. Detvar Statens Luftfartstilsyn, som dengangforlangte, aten godkendt
kontrollant skulle anszttes pa fabrikken, og det blev s& RobertJargensen, somfik dette job
formedelst en manedlig gage pa kr. 600 (lases sekshundrede). Jan Klint's samling

109



Piper Aircraft Co.

ngjagtigt efter tegningen. Derpé afstandsrgrene med beslag til bardunerne. Bardu-
nerne szttes i og strammes op saledes, at forreste og bageste er fuldkommen parallelle.
Beslag og bjzlke til balanceklappen monteres. Sa szttes vingebuen, som er af tre, i
vingetippen. Nu szttes der bandler mellem ribberne, de monteres diagonalt, for at
holde ribben ngjagtig pa plads.

Vingen beklades med lerred. Det trekkes ud over vingen og holdes fast med metal-
klemmer. Alle kanter smgres med cellulose, lzrredet gennemblgdes med cellulose,
trekkes ud over kanterne, og holdes fast med klemmerne.

Efter et kort stykke tid sidder lerredet fast, klemmerne tages af, og lerredet sidder
nu let Igst pa vingen. Med pensel smgres vingen nu over med cellulose, bade top og
bund. For at opna den bedste stramning af lzrredet, holdes vingen horisontalt, det vil
sige som den sidder i stativet, og som den vil sidde pa flyet.

Grunden til, at man holder og opbygger vingen i »flyvestilling«, er for at undgé ryn-
ker pé lerredet. Hvis man byggede vingen op uden stativ, risikerer man at den ved mon-
teringen pa flyet vrider sig, s rynkerne kommer frem, og de ville vere umulige at fjer-
ne. Herved gdelzgges vingens profil, bereevnen bliver sterkt nedsat, og der opstar en
risiko for sprengning af lerredet under flyvning. Desuden er det vigtigt, at cellulosen
fordamper jevnt over hele vingens areal. Holder man f.eks. vingen lodret, efter den er
smurt med de fgrste lag cellulose bevirker det, at man far en vindhastighedsforggelse
over vingen, med det resultat, at der dannes vacuum, sa der opstar et fugtighedspro-
blem. Fugten saztter sigi lerredet, sa det er umuligt at fa det stramt. Det er den for hur-
tige fordampning af cellulosen der forarsager problemet.

Nu kommer nél og tréd frem. En mand under vingen og en over. Nalen har en lengde
som vingens tykkelse og lidt til. Nalen stikkes ned ngjagtig langs med ribben, trekkes
ud under bunden og op gennem bunden, og der bindes knude. Saledes syr man hele rib-
ben fast med et mellemrum pé ca. 10 cm.

Vingen smgres igen over med cellulose, det tgrrer, og sa far vingen 3 gange til af
samme slags. Nu skal lerredet vere stramt som trommeskind. Derefter sprgjtes vingen
6 gange med cellulose med »sglv« i — (aluminiumsstgv) for at dempe solstralernes
pavirkning. Det skal hertil bemerkes, at for hver gang man sprgjter et lag cellulose pa,
skal der slibes med meget fint tgrt-vadt sandpapir, s vingen er fuldstzndig glat som et
spejl. . ‘

Farvepigment-cellulosen kan lzgges pa i mange lag, alt efter hvor hurtigt flyet er. P4
Piper Cub er der 6 lag. P4 et hurtigt fly som Beechcraft kom vi i 1936 28 lag pa — vingen
var som et spejl. Denne procedure gzlder ogsé for balanceklapperne, sideroret, stabi-
lisatoren og hgjderoret.

Den 12.10.1938 rejste Hedegaard og jegigen til U.S.A. Hedegaard gnskede at udvide
programmet med nye Piper Cub modeller, der krevede en stgrre motor, Continental 65
HK. Han gnskede ogsé at forhandle Switlick faldskarme.
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Her slutter Jan Klint’s beretning, som jeg vil komplettere ved at for-
telle lidt om den videre ferdigggrelse af de fgrste Cub-maskiner, som
Jan Klint havde i arbejde, og under hvilket han opgvede medarbe;j-
derne i en ngje udfgrelse af maskinernes samling og klarggring.

Fra Valutakontorets side var det jo betinget, at en vasentlig del af
produktionen skulle ga til eksport, og der blev derfor fgrst og frem-
mest satset pa at f4 udenlandske ordrer ekspederet, og her var der
forelgbig 1 maskine til Sverige, 2 maskiner til Finland og 1 maskine til
Belgien. Den fgrste maskine, som var under ferdigggrelse var SE-
AGZ, som Aeroklubben i Malme skulle have.

Den fprste flyvemaskine samlet i Lundtofte

At der var fart over feltet, fremgér af min flyvejournal. I hele juni
méned var jeg i luften hver dag — savel hverdage som sgndage. Det var
hovedsagelig med elever, hvoriblandt firmaets salgschef Joe Wall-
bridge og junior Henry Bohnstedt-Petersen samt savel Cub-flyvesko-
lens elever som Sportsflyveklubbens medlemmer, der sammen med
flyveklubben Activ’s medlemmer hver ventede pa at fa leveret en Cub-
maskine. Ind imellem var der demonstrationsflyvninger for poten-
tielle kgbere, passagerflyvninger til Aalborg, Kastrup og Hegnsholt,
som var Bohnstedt-Petersen’s ejendom ved Grgnholt i Nordsjzlland.

Disse flyvninger blev foretaget dels med den »gamle« OY-DUL og
dels med de to nye af Jan Klint i hans indleg omtalte maskiner, som
ingenigr Eskildsen havde godkendt, og som fik de danske registre-
ringsbogstaver OY-DOM og OY-DUM.

Foruden disse flyvninger kom sa indflyvningen af SE-AGZ, som
strakte sig over to dage og varede ialt 7 timer og 55 minutter. Det er for-
bundet med stor spaznding, at starte med sadan en maskine, som aldrig
far har veeret i luften. Man spgrger sig selv, om den nu er samlet rigtigt
og skruet ordentligt sammen. Jeg havde jo godt nok faldskarm pa til
disse indflyvninger resp. testflyvninger, men der kunne jo f.eks. ske
noget i starten, hvor faldskermen ikke kunne bruges. Na —det var en
stor beroligelse, at Jan Klint havde géet alt efter, og med sin store erfa-
ring fra fabrikken i U.S. A. med mangfoldige afleveringer af nye maski-
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ner, havde helt styr pa tingene. Desuden havde materielinspektgr
Robert Jgrgensen og vaerkfgrer Herlev Christensen hver for sig deres
andel i den tryghed jeg fglte, men sarligt spendende var det nu med
denne forste maskine.

Ved de fgrste testture drejede det sig om at fastsla, hvorvidt maski-
nen havde tendens til at ga ud af kurs, henge til en af siderne, tabe
nasen eller stige — kort sagt finde ud af hvordan den opfgrte sig i luf-
ten. Eventuelle unoder blev sa rettet efter landingen, og det kunne der
godt ga en del tid med. Sé i luften igen for at se, om det havde hjulpet,
eller om yderligere justering var ngdvendig.

S4& kom de forskellige prgver som benzinprgve, der varede ngjagtigt
1 time, for at konstatere brendstofforbruget, stigeprgver, dykke-
praver og en hastighedsprgve samt spin og loop.

I forbindelse med alle disse prgver skulle jeg udfylde skemaer, som
Statens Luftfartstilsyn havde udferdiget, og de blev samlede i et
omslag sammen med andre skemaer fra materielinspektgren, en type-
godkendelseserklering fra de amerikanske luftfartsmyndigheder samt
en skrivelse fra fabriksingenigren vedlagt et fotografi af maskinen. Det
hele blev sa afleveret i Statens Luftfartstilsyn hos frk. Klein — Luftfarts-
tilsynet havde dengang til huse i »Lagkagehuset« pa Christianshavns
Torv i Kgbenhavn.

Indflyvningen af SE-AGZ fandt sted fredag og lgrdag den 17. og
18.6.1938, og det var den fgrste maskine, som kom ud af fabrikken pa
Lundtofte Flyveplads, sa det var en stor begivenhed, som selvfglgelig
blev fejret.

Trediedagen, som var en sgndag, flgj jeg s& maskinen til Malmg via
Kastrup for udklarering. Dengang var Malmg lufthavn Bulltofta, og
der var de fleste medlemmer af Aeroklubben i Skéne mgdt op, for at
modtage deres nye skolemaskine. Sydsvenska Dagbladet skrev i den
anledning bl.a. fglgende:

Planet, som levererats av Taylor Cubs danska fabrik i Lundtofte och férdes 6ver Sundet
av 16jtnant E. Prins, landade elegant kl. Y2 1 pa Bulltofta, dar nagra av stadens flygen-
tusiaster vintat ett par timmar. Ankomsttiden skulle egentligen varit kl. 9, men starten
hade av nagon anledning blivit férsenad. Klubbens medlemmar éro for évrigt vana att

112
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Neerbillede afforreste del af kroppen til Cub J3. Kroppene til maskinerne er stalrgrskon-
struktioner, som leveredesferdigsvejsedefrafabrikken i U.S.A. HersesJan Uhreigangmed
at leegge el-ledninger inde i kroippen til en maskine. Han hviler venstre arm pa ryglaenet til
bageste seede. Jan Uhre er senere blevet kendt som svemmedykker, vragfisker, globetrotter
ogforfatter. Jan Klint's samling

Maskinen til Aeroklubben i Malmg. Ingenigr Jan Klint er ved at kontrollere styrepinden til
bageste seede. Vaerkfgrer Herlev Christensen er i gang med venstre vinge, som snart er klar
til montering pa kroppen. Svend Gjgrling - Jan Klint's samling
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vanta pa denna Cub. Den skulle forst ha levererats den 15. maj, sedan den 24. Men pa
grund av skirpta bestimmelser som luftfartsmyndigheten i Danmark gang efter annan
utfirdat under arbetets forlopp har maskinen forst nu blivit klar. Redan pa ankomstda-
gen borjade Aeroklubbens nya Cub sin verksamhet som skolplan.

Det at Aeroklubben havde mattet vente sé lenge pa at f4 deres maski-
ne, og det faktum, at indflyvningen strakte sig over to dage, forklare-
des ved det, som Sydsvenska Dagbladet skrev: »Pa grund af skerpede
bestemmelser, som luftfartsmyndighederne i Danmark gang pa gang
har udfzrdiget under arbejdets forlgb, er maskinen fgrst blevet klar
nu«. De 7 timer og 55 minutter, som indflyvningen af SE-AGZ tog,
forklares ogsa derved, at denne maskine var den fgrste i rekken af
maskiner, som blev produceret af fabrikken pa Lundtofte.

En af prgveflyvningerne foregik i 200 m. hgjde, og strakte sig over
1 time med motoren pa marchomdrejninger for at fastsla marchhastig-
hed og benzinforbrug. Blandt andet denne prgve fordredes ikke ved
senere indflyvninger af andre maskiner af samme type.

Sportsflyveklubben og Cub-Flyveklubben Activ

Det rygtedes naturligvis hurtigt, at Cub-fabrikken var begyndt at leve-
re, og det varede da heller ikke mange dage, s& kom Berlingske Aften-
avis med en udferlig artikel den 24.6.1938:

Lundtofte bliver Opdreetningscentrum for Sportsflyvere. — Nu da det er lykkedes under
Ingenigr Jack Hedegaards Ledelse at faa Cub-Flyvefabrikken i Lundtofte bragt i Sving,
har det naste Skridt varet at skabe den Tilknytning mellem den nye allerede blom-
strende Virksomhed og de forskellige nye Klubber, der er opstaaet i dens Kglvand.

Sportsflyveklubben er Navnet paa den ene af de to Klubber, der her er Tale om, og
den anden, der er lidt zldre af Dato, idet den stiftedes den 7. Juni i Fjor, hedder »Cub-
Flyveklubben Activ«. Sportsflyveklubben har som Leder Trafikassistent Ohrt, Statsba-
nerne, og Kontorchef Herman Nielsen, @stasiatisk Kompagni er Kasserer, og den tal-
ler 90 Medlemmer, hvoraf allerede mange har meldt sig til Uddannelse i Flyvning.
Maskinen, der er en original Cub-Maskine af Type J.3 og med Registreringsbetegnelse
»OY-DOMg, er netop i disse Dage kgbt af Klubben. Den indvies ved en Hgjtidelighed
paa Lundtofte Flyveplads Sendag Formiddag. Hertil er indbudt Klubbens Medlemmer
med Damer, forskellige Luftfartsmyndigheder, — ligesom der kommer flyvende Gaster
fra Sverige, nemlig Formanden for Malmg Flyveklub Ingenigr Runeberg og den kvin-
delige Sportsflyverske Frk. Nordvall.
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Den fgrste maskine fra samlefabrikken pd Lundtofte Flyveplads afleveres afing: Jan Klint
til indflyveren Eigil Prins. Det var den 17. juni 1938. E. Prins’ samling
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Den nya »Cuben« beundras ute pa Bulltofta. - Damen til hgjre for maskinen erAeroklub-
bens meget aktive sekretaer sportsflyverskenfrk. Nordvall, som er igang med at holde en lille
tale i anledning af Cub-maskinens modtagelse. Bulltofta var dengang ligesom Kastrup en
stor greesmark, og der vargerne mange harer, som tog benene pa nakken, nar etfly nsermede
sig. Sydsvenska Dagbladet

| Forbindelse med denne Hgjtidelighed, hvortil knytter sig en lille Lunch paa Fri-
landsmuseets Kro, vil den farste Undervisningstime finde Sted, og dermed sker Indviel-
sen af Undervisnings-Virksomheden, som Fabrikken sztter i Vaerk.

Den anden Flyveklub »Cub Flyveklubben Activ« har som Protektor faaet Sundflyve-
ren Robert Svendsen. Ogsaa denne Klub har, som det fremgaar af Navnet, helliget sig
Cub-Maskinerne, og den vil inden lenge faa leveret den Maskine, der blev bestilt for
nogle Uger siden.

»Activ«s Medlemmer har ogsaa i stort Tal meldt sig til Uddannelse i praktisk Flyv-
ning paa den nye Cub-Flyveskole, hvis Leder bliver fhv. Militeerflyver Lgjtnant Prins.

Det er Meningen, at der ogsaa ude i Lundtofte snarest muligt skal indrettes et sarligt
Klubhus for Klubmedlemmer, der indtil videre maa ngjes med nogle mindre Lokaler,
der stgder op til Hangarerne og til Fabrikshallen. -k.

Dette var blot et af mange eksempler pa den megen positive omtale,
som Cub Aircraft Co. Ltd. i Lundtofte fik af pressen i det hele taget og
ikke mindst omkring det tidspunkt, hvor produktionen var ved at
komme i gang i slutningen af juni 1938.
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Komtesse Margrethe Ahlefeldt-Laurvig og lgjtnant Prins starter pa den farste tur med den
nye Cub-Maskine. Berlingske Tidende

Den omfattende omtale i aviserne var ogsa steerkt medvirkende til
at blgdgare de hgje myndigheder til at lempe pa hidtidige rigoristiske
afgerelser og bestemmelser vedrgrende salget af de producerede flyve-
maskiner til landets egne borgere. Séledes blev den ene af de to
demonstrationsmaskiner nemlig OY-DOM frigivet til salg til Sportsfly-
veklubben.

Sgndag den 26.6.1938 kl. 9.30 kunne sportsflyveklubben dermed
overtage sin farste flyvemaskine, hvilket skete p& behgrig vis omtalt i
Berlingske Tidende dagen efter:

Sportsflyveklubben legger ud. Dens nyerhvervede Cub-Maskine blev dgbt i Gaar. - Sports-
flyveklubben, der blev startet blandt de af »Berlingske Tidende«s Lasere, som i Foraa-
ret deltog i »Berlingske Tidendes Flyveklub«s Flyvekursus, og som nu teeller ca. 100
Medlemmer, erhvervede forleden en Cub-Maskine, og ved en Hgjtidelighed i Hanga-
ren ved Lundtofte Flyveplads i Gaar blev Maskinen dgbt.
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Forlagsboghandler Poul Carit Andersen var medlem af Sportsflyveklubben og erhvervede
certifikatpa Lundtofte. Han udgav i 1943 et meget interessant hefte. »Fem Aar med Sportsfly-
veklubben, hvorfra ovenstaende hyggelige tegning afklubbens mgdested og teorilokale er
1ant, tegnet afGerhard Madsen. (Poul Carit Andersen: »Fem Aar med Sportsflyveklubben,
1943).

Medlemmerne samledes derude paa den stormomsuste Flyveplads i Gaar Formid-
dags ved 10-Tiden og beundrede den nye Maskine - der er ankommet direkte fra Cub
Aircraft Ltd. i U.S.A. Denne Maskine er sidste nye Model, og udsendes egentlig forst
om et halvt Aar, saa Sportsflyveklubben er paa dette Punkt - som Formanden, Trafikas-
sistent Orth sagde - forud for sin Tid. | sin Tale sagde Formanden, at den Dag nu var
kommet, som Medlemmerne havde set hen til med Laengsel: Indvielsen af den nyer-
hvervede Maskine.

- | Virkeligheden overstiger Udgifterne ved Anskaffelsen vore gkonomiske Evner,
men vi har ikke ment, at de 10.000 Kr., som »Berlingske Tidende« har udsat til nye Fly-
vere i Sommer, skulde gaa vor Nase forbi. Desverre har Klubben ikke, som man havde
haabet det ved Starten, faaet Tilskud - bortset fra de 1.500 Kr., som »Berlingske Tiden-
de« skaenkede Klubben, og dette Belab plus Medlemskontingentet er forelgbig det ene-
ste, vi har at arbejde med - og Formanden efterlyste en »Luftens Danielsen«. Forman-
den oplyste endvidere, at man havde aflagt Besgg hos Trafikminister Fisker, for at give
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Sportsflyveklubbens nye netop navngivne maskine Pegasus ved at blive gjort klar til start.
Personerne erfra venstre: Jack Hedegaard ved at terre champagne afpropellen - E. Prins
holderslangen ved benzinpafyldningen - servicemekaniker Aarestrup Sgrensen holder trag-
ten-Sportsflyveklubbensformand trafikassistent A. Orth-Ing. Eskildsen, Luftfartstilsynet
- ekspediter Dupont-Rasmussen. E. Prins’ samling

Ministeren Meddelelse om Klubbens Start, og Ministeren havde ikke lagt skjul paa, at
han ser med Interesse paa Sportsflyvningen.

Man naaede nu frem til Maskinens Daab. Der var foreslaaet forskellige Navne, en
Afstemning blandt de tilstedeveerende gav Flertal for Navnet »Pegasus«, og dette Navn
blev Maskinen dgbt i Champagne af Klubbens Klubmester Komtesse Margrethe Ahle-
feldt-Laurvig. Komtessen var dernast oppe paa den farste Flyvetur i Maskinen med
Flyvelereren, Lgjtnant Prins ved Pinden. Da de atter kom ned, var de enige om, at det
var en herlig Maskine at flyve med.

Sportsflyveklubben var efter Daaben Vert ved en Frokost i Landbrugsmuseets
Restaurant, hvor der blev talt mange smukke Ord om Sportsflyveklubben og dens
Bestyrelse.

Allerede i Dag til Morgen begynder den farste Flyvetime med »Pegasus.

Ek.
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Cub Aircraft Co. Ltd. havde stillet et klublokale til radighed for
Sportsflyveklubben — det er det lokale, som pa den gamle hangarteg-
ning (side 68) er beteghet »Verksted«. De to hangarer var ngjagtig
ens, og lokalet 14 i siden af den sydligste hangar.

Der kom nu en meget travl tid for mig, for nu havde jeg bade Cub-
flyveskolens elever med OY-DUL og Sportsflyveklubbens medlem-
mer med OY-DOM foruden demonstrations- og anden flyvning med
OY-DUM. Dertil kom en del skriftligt arbejde samt teoriundervisning
for Cub-flyveskolens elever. Sportsflyveklubben — og senere flyveklub-
ben »Activ« — havde hver deres egne teorilzrere.

Avisernes og tidsskrifternes megen omtale af aktiviteterne pa Lund-
tofte Flyveplads bevirkede, at der ofte kom mange tilskuere. Den
1.7.1938 opdagede jeg blandt tilskuerne min gamle kollega sergent
Ame Svensson fra flyverholdet 1934, hvor vi begge havde varet elever
— det fgrste flyverhold som blev uddannet pa Verlgse Flyveplads. Vi
havde ogsa varet lerere sammen pa flyverholdet 1937. Ame fik selv-
fglgelig en flyvetur. Dette mgde udviklede sig til et meget behageligt
samarbejde, hvorom Arme skrev fglgende indleg:

»En dag fgrst pd sommeren 1938 fik jeg lyst til at tage en tur ud pa Lund-
tofte Flyveplads, for at se hvad der egentlig foregik derude; jeg havde
endnu kun hgrt forskellige rygter og last nogle avisomtaler om det.

Stor var min forbavselse, da den farste jeg mgder er Eigil Prins, som
jeg kendte fra vor fzlles tjeneste pd Varlgse Flyveplads. Prins havde
pa dette tidspunkt vzaret ansat derude i nogen tid som indflyver og fly-
velerer, men allerede da var der kommet s& meget gang i det, at det
kneb for een mand at overkomme det hele, og vort lille tref resulte-
rede si i, at Prins den nzste dag inde p& Bohnstedt-Petersens kontor
i Sundkrogsgade foreslog, at jeg ogsa blev ansat som flyvelerer. Dette
blev straks accepteret, hvorpa jeg omgaende tiltradte.

Formaliteterne med at fa udstedt civilt erhvervsflyvercertifikat og
flyvelererbevis var meget fa og enkle dengang. Det foregik hos Luft-
fartstilsynet, som det dengang hed og som havde til huse i »Lagkage-
huset« p& Christianshavn hos ingenigr M. P. Eskildsen — i daglig tale
flyvere imellem kaldet »Mads Peter« og dennes sekreter frk. Klein.
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Cub-maskine nr. 2, som blevferdigfrafabrikken pa Lundtofte Flyveplads, var bestemtfor
Finland. Denfik pAmalet definske registreringshogstaver OH-SNA, ogses her med ing. Jan
Klint ved at afprgve motoren. E. Prins

Pé grundlag af de ved Heerens Flyvertropper farte og af eskadrillen
attesterede flyvejournaler, hvoraf det fremgik, hvor mange flyvetimer
man havde, hvor meget nat- og blindflyvning, fik man sa udstedt de
ngdvendige certifikater til civil lufttrafik - selvfglgelig under forudsaet-
ning af, at legeundersggelsen var i orden.

Da dette var klaret, var det sd med at komme i luften igen, og fa
taget fat pa flyveundervisningen.«

Flyvemaskiner til Finland og Belgien

I mellemtiden var den naeste maskine fra Cub-fabrikken ved at vare
feerdig til indflyvning. Som tidligere naevnt, skulle ogsa den leveres til
eksport, og forhistorien til denne ordre var fglgende:

Den 28.5.1938 kom hr. R. Sundstrgm fra OY S&N, Alexanderga-
tan, Helsingfors for at fa en demonstrationstur. Han havde egen flyve-
skole og var i naert samarbejde med OY S&N - et datterselskab af Vs
Simonsen & Nielsen, Kgbenhavn som havde faet eneforhandlingen i
Finland for Cub Aircraft Co. Ltd. Det blev til en ordre pa en Cub J3
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med 40 HK motor, som skulle leveres hurtigst muligt. Leveringen
skulle ske i Helsingfors, d.v.s. vi skulle flyve den dertil.

Forberedelserne til en sddan tur pa ca. 1.200 km drejede sig i det
vasentligste om at fremskaffe gode kort over ruten —d.v.s. det drejede
sig om gode automobilkort helst et i en stor malestok af hensyn til kur-
sen, ogsé nogle mere detaljerede i mindre malestok til brug for land-
kending, s man kunne »lese sig frem« ad ruten.

Kompassene i Cub maskinerne var sma billige ting, som ikke var
szrligt fglsomme og pa turen brugte jeg det kun delvist over Aalands-
havet. Radio fandtes ikke i sportsflyvemaskiner dengang, sa det visu-
elle sigt var en afggrende faktor for at na frem ad den rette rute.

Marchhastigheden for en Cub maskine med 40 hk motor var 105 km
i timen, s& vindens retning og styrke betgd meget for, hvor hurtigt man
bevagede sig i forhold til jorden, og hvor langt man s slutteligt kom,
dikteredes af benzintankens indhold, der rakte til 3 timers flyvning.

Arne Svensson og jeg havde INTAVA kontokort til benzin og olie,
som gjaldt bade i indland og udland. Med det kontokort i handen fik
vi overalt, hvor vi landede, en fortreffelig service. Selv pd ngdlan-
dingspladser som Rgdby Havn og Mariehamn pa Aaland mgdte de
frem, nar en maskine summede i luften, med en tromle benzin pa en
ladvogn og et par dunke olie ved siden af tromlen. Med en hdndpumpe
monteret pa tromlen og en stump slange klaredes tankningen uden
problemer.

Den 8.7. fra morgenstunden var jeg i luften med elever, og hen pa
formiddagen meddelte ingenigr Jan Klint s& maskinen klar til indflyv-
ning, der blev overstaet i lgbet af eftermiddagen.

Neaste morgen havde jeg endnu en indflyvning, OY-DYN, at gen-
nemfgre, hvorpé jeg startede pa den lange ferd til Helsingfors. Her
havde forhandleren planlagt en tur til luftfartsmyndighederne i Tam-
merfors fgrst for at f& maskinen godkendt af de finske myndigheder.
Derefter rundt til forskellige flyvepladser, hvor flyveklubber ventede
pa demonstration, og ordrer pa Cub-maskiner var i udsigt.

Af hensyn til udklarering fra Danmark og indklarering i Sverige
matte jeg ned i Kastrup og i Malmg fgrst. I Malmg var det den gamle
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lufthavn Bulltofta, hvorfra jeg efter formaliteter og indhentelse af vejr-
information skulle starte.

Det var min fgrste udenlandstur, og jeg var magtig spendt pa at fa
pabegyndt den egentlige tur, sé jeg var opsat pa at f4 formaliteterne fra
hénden.

Det gik nu hurtigt og smertefrit, og s& meldte der sig pludselig en
passager. Det var flyveleder Stornfelt, som havde hgrt, at min destina-
tion var Stockholm, og sa fik han den ide at besgge familien i hovedsta-
den. Han fik pa stdende fod mit ja, og s& kunne han st for navigati-
onen, som han sagde. Det var nu rart med lidt sagkyndigt selskab.

Jeg mé have veret tidligt oppe, for i min flyvejournal har jeg som
starttidspunkt fra Bulltofta noteret kl. 10.30.

Det var faktisk en stor lettelse at blive fri for at skulle passe kursen
— s& kunne jeg rigtigt nyde flyvningen over det herlige svenske land-
skab, som blev begunstiget af en skyfri bla himmel.

Stornfelt udpegede for mig de enkelte luftfyr, som var anbragt pa
jernmaster langs hele ruten til Stockholm, og som gav korte, rgde
blink bade dag og nat. Afstanden mellem fyrene varierede mellem 15
og 30 km, s& man havde nasten hele tiden et fyr i sigte.

Jeg blev meget imponeret over dette velfungerende system, og det
fik Stornfelt til at anbefale mig anskaffelsen af det svenske flyvevabens
rutekort med en masse vigtige enkeltheder for enhver pilot. Alle
stgrre boghandeler har det, sagde han, og bl.a. er alle luftfyrene afsat.

Forste sted for ny benzinforsyning var Jonkoping, og det, som
havde karakteriseret landskabet undervejs, var masser af skov med
smabyer og bebyggelser anbragt her og der — man kom uvilkérligt til
at tenke pa nybyggerne i Amerika, som ryddede skoven efterhdnden
som flere mennesker kom til. Sger i alle stgrrelser og vandlgb bragte
ogsa variation i det meget spendende land, der gled frem under os.

Nu dukkede Smalands Tarberg op forude som en ejendommelig
kampesukkertop, der ragede op, delvist bevokset med skov og en
restaurant pa toppen. Sa kom Jonkoping til syne, skgnt beliggende
ved sydkysten af Vittern, og der landede vi kl. 12.55, altsa efter 2 timer
og 25 minutters flyvning med 288 km tilbagelagt.
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Det var min fgrste svenske provinslufthavn, jeg her var landet pa,
med en smuk hovedbygning med vejrtjeneste og ekspeditionslokaler
samt en hangar af samme stgrrelse og type, som pa min nzste station
Norrkdping, hvor jeg fik taget et fotografi. Belysning i begranset
omfang for natflyvning forefandtes ogsa.

Det tog kun en halv time at fa tanket, journalen stemplet og fa set
os lidt omkring, sa gik starten kl. 13.25 til nzste etape, som gik op
langs gstkysten af Vittern, over Vissingé pa hvis nordligste ende der
var en ngdlandingsplads og videre mod Héastholmen, hvor der lige
nord for luftfyret ogsa var en ngdlandingsplads. Sverige var dbenbart
et meget mere air-minded land end Danmark.

Over Histholmen drejede vi mere mod @st og passerede langs syd-
kysten af Takern sgen, kendt for sit enestaende fugleliv, som vi dog
ikke sé noget til.

Efter 1 time og 35 minutters flyvning og 175 km tilbagelagt, landede
vi kl. 15.05 i Norrkdping. Her var meget mere liv, og da vi nu var blevet
godt sultne, satte vi os i cafeteriet og fik os en kaffe og et par smorgés-
sar.

De havde ogsé en flyveklub, hvis medlemmer var nysgerrige og
sporgelystne. Det var begyndt at blese, men vejret var stadig pnt, sa
jeg matte have et billede af maskinen foran havnebygningen, og s kl.
15.45 videre mod Stockholm. Under turen havde jeg faet orientering
om Stornfelts familie og den lejlighed, som de havde i udkanten af
Stockholm - han fortalte sa levende og forngjeligt, at jeg efterhanden
syntes at have kendt mennesker og lejlighed lznge.

Inden vi landede, havde jeg ladet mig overtale til at overnatte i famili-
ens skad — ganske vist med nogen betankelighed, for jeg fglte nasten fin-
nerne sta og trippe i lufthavnen i Helsingfors i utdlmodig venten pé deres
nye maskine. Imidlertid havde jeg veret i luften i 6 timer og 15 minutter
plus 1 time og 15 minutter med indflyvning om morgenen, s min gast-
frie flyvekollega havde ikke svart ved at overbevise mig om det uforsvar-
lige i at fortsette — det méatte veere slut for i dag med at sidde ved styrepin-
den. Vi landede pd Bromma flygfalt, kl. 17.20, hvor hjelpsomme folk
tog sig af maskinen for natten og klarggring til nzste dags flyvning.
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Det blev en uforglemmelig, hyggelig aften med middag pé Saltssjo-
baden, hvor snakken gik i den dejlige lyse sommeraften.

Neste morgen det store svenske morgenbord og sa farvel og tusind
tak og afsted til Bromma, hvor maskinen stod klar til den videre ferd,
hvor jeg bl.a. skulle over Alandshavet med ca. 60 km abent vand til
Mariehamn.

Hvor ngjagtigt lufthavnen ved Mariehamn 14 fremgik ikke af kortet
— der var kun afsat den maritime lufthavn, men velvillige folk pa
Bromma forklarede mig det, s& der skulle inte vare nogonting alls att
gé fel av.

Min nye ven Stornfelt bragte mig til »Bromma« Lufthavn og pa vej
derud, var vi inde hos en boghandler, for at jeg kunne kgbe det anbe-
falede rutekort, som hed: Flygvapnets Routekartor, Stockholm-J6n-
koping-Malmo, Generalstabens litografiska Anstalt 30/6 1937.

Ved et n@rmere studium ude i maskinen blev jeg klar over, at dette
kort var et virkeligt fund for en pilot fra det flyvemassigt set ikke ser-
ligt begunstigede Danmark.

S& gik starten kl. 8.40 med kurs mod Norrtilje og videre over
Bjorko-Arholma, hvorfra jeg sa havde Alandshavet foran mig. Forin-
den havde jeg taget kontrol pa mit kompas, ved at sigte pa nogle punk-
ter, som jeg ifglge kortkursen skulle passere hen over - sddan bare for
en sikkerheds skyld, for jeg havde efterhdnden en kraftig modvind.

Det var med en ejendommelig fglelse, at jeg nu flgj ud over denne
tilsyneladende uendelige havflade. Efter nogen tids flyvning troede
jeg at se de f@rste ger, men det viste sig, da jeg kom derhen, at vaere
skygger pa havoverfladen fra de spredte smaskyer.

Langt om lenge var jeg fremme og fandt hurtigt Mariehamn —
Alandsgernes hovedstad. Nogen lufthavn var imidlertid ikke til at fa
gje pa. Enden pé det blev, at jeg matte se mig om efter et sted at lande
pa, og pé den sydlige af de store ger ved navn Lemland fandt jeg en
lang smal gresmark. Maskinen lgb kun nogle fa meter pa grund af
grassets hgjde, og derfor ville jeg neppe kunne starte derfra igen. Hel-
digvis kom der lidt efter en bondemand med en hestetrukken slima-
skine forbi p& nabomarken i gang med at sla gresset der. Ham fik jeg
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sat ind i min situation, og han var straks parat til — formedelst fem svenske
kroner — at sla en bane, sa jeg kunne komme i luften igen. P& mit spgrg-
smal om lufthavnens beliggenhed grinede han lidt smgrret, og sagde pé sit
sindige finsksvensk: »jah se — en lufthavn har vi nu ikke, men lige nord for
byen har vi en indhegnet greesmark, og der er en grusvej langs den ene
side, og der er ogsa en vindpose; det er Mariehamn’s Flyveplads«.

Efter en hjertelig afsked med bondemanden startede jeg fra ngd-
pladsen ad den smalle startstribe, som gresslamaskinen havde lavet,
og det varede ikke mange minutter, sa fik jeg gje pa greesmarken, og
der holdt ogsa en dben varevogn med en tromle pa ladet og en chauf-
fgr, som vinkede kraftigt til mig, og en lille vindpose gav mig landings-
retningen. Kl. 11.00 landede jeg lettet efter de vel overstdede proble-
mer; det var ungteligt en helt anden slags lufthavn, end den jeg havde
set efter.

Her mgdte sé en toldembedsmand frem, som stemplede min flyve-
journal. Da Intava-manden var faerdig med at tanke og fylde olie pa
maskinen, fik jeg mig en god snak med ham - bl.a. fik jeg n@rmere
detaljer om naste station Abo — jeg ville jo ikke risikere at ga galt i
byen en gang til.

Min lille mellemlanding pa gen Lemland var forgvrigt ikke undgaet
den hjemlige presses arvagenhed. Berlingske Aften skrev den samme
dag fglgende udferlige orientering:

Dansk Sportsflyvemaskine ngdlandet paa Aalandsperne. Landingen gik godt, og Flyveren
fortsatte til Helsingfors. Fra vor Korrespondent Stockholm, Spndag. — En Cub-Maskine fra
Lundtofte, fgrt af Militerflyveren, Lgjtnant V. E. Prins, ngdlandede i Dag ved Marie-
hamn paa Aalandsgerne. Maskinen var paa Vej fra Kgbenhavn til Helsingfors, hvor
den var solgt til en Privatmand og nu skulde afleveres. Flyveren flgj fra Kgbenhavn i
Lgrdags og overnattede i Stockholm, og han skulde paa Vejen fra Stockholm til Hel-
singfors mellemlande paa Mariehamn Lufthavn paa Aalandsgerne for at supplere sin
Benzinbeholdning. Flyveren forsggte imidlertid forgzves at finde Lufthavnen ved
Mariehamn, og da der ikke var mere Benzin i Maskinen, gik han ned paaen Engi Nar-
heden af Byen. Han klarede lige akkurat en Telefonledning og landede glat paa Engen.
Efter at have faaet Benzin og forfrisket sig fortsatte Flyveren atter Klokken 14.30

uden at have haft andre Vanskeligheder paa Vejen til Helsingfors, som han naaede i
Lgbet af Eftermiddagen.
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Oplysningen om telefonledningen, som jeg lige akkurat klarede mig
fri af, forbavsede mig at lzse, for den havde jeg skam ikke opdaget —
og forfriskningen ma have varet fru Stornfelt’s pakke med smorgassar
og en flaske Pommard frugtbrus, som jeg benyttede ventetiden til at
indtage, medens Intava-manden sled med hdndpumpen.

Kl. 12.45 gik turen sa videre, og nu var det rigtignok et helt andet,
afvekslende landskab jeg kom frem over. @gruppen Aland bestar af
over 6000 ger og holme, som er spredt ud over havet ind mod Finland,
som pa sin side har mindst lige s4 mange ger i Abo-omradet. Her var vir-
keligt noget at se pA —mange af gerne var beboede, og folk kom farende
ud af husene, for at legge nakken tilbage og se op, for jeg flgj ikke s&
hgjt, da jeg gerne ville have s mange enkeltheder at se som muligt.

Efter ca. 1 time og 50 min. flyvning dukkede Abo eller Turku, som
den hedder pa finsk, op forude med domkirke og slot fra det 13. &rh.
Abo er Finlands ldste by med dengang 130.000 indbyggere, og den sa
veldig interessant ud fra luften med den gamle bydel og store havn —
bestemt et besgg verd, og det var ogsa planlagt, for en flyveklub her
var med i besggsplanen.

Kl. 14.50 landede jeg i den store lufthavn med flere hangarer og en
administrationsbygning midt i det hele pa en forhgjning i terrainet—en
tidligere herskabsejendom.

Mit stop i Abo Lufthavn varede nzsten to timer. Det kan have varet
toldvasenet, der tog tid nu jeg var kommet ind i det egentlige Finland.
Fgrst kl. 16.40 kunne jeg starte pa de sidste 125 km til Helsingfors, og
der var nu en endnu kraftigere modvind og megen uro i luften, s& den
del af turen blev lidt anstrengende. Nu gled maskinen ud af de tusind
gers land uden »huller i vejen« og ind i de tusind sgers land, hvor den
megen termik rev og ruskede i maskinen.

Sé dukkede en stor maskine op forude — en Ju 52 — det var rutema-
skinen Helsingfors — Abo — Stockholm. Jeg fik senere at vide, at han
havde meldt til Helsingfors Lufthavn, at han havde passeret mig.

Efter 2 timer og 45 min. flyvning kunne jeg s& lande pa Malm Flyve-
plads uden for Helsingfors. Klokken var da blevet 19.25, og jeg havde
kun benzin til et kvarters flyvning tilbage i tanken.
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Foruden R. Sundstrgm fra OY S&N — vor reprasentation i Finland
— var der mgdt nogle pressefolk op, og sa métte jeg jo fortzlle om rej-
sens forlgb, og svare pa en masse spgrgsmal, inden Sundstrgm kunne
kgre mig til hotellet, som 14 pa Brindo lidt gst for Helsingfors’ cen-
trum, og bagefter gav firmaets direktgr Voss Schrader middag pa
Brind6 Kasino - kort sagt, der blev sgrget godt for mig i alle mader.

At der var udfgrt et stort forarbejde til mit besgg, kom meget til
udtryk, da der var mgde nzste formiddag den 11.7. pa firmaets kontor
pa Alexandergatan 21, hvor direktgr Voss Schrader gav en oversigt
over de demonstrationsture, der var planlagt — alle hos flyveklubber
rundt om i landet — en af dem i nerheden af Finlands stgrste vandfald
Imatra, og en anden ved Abo, sé jeg glzdede mig vldigt til det omfat-
tende arrangement.

Eftermiddagen var besat af flyveture for den finske presse og for
interesserede, og naste dag 12.7. skulle Sundstrgm — blandt venner
kaldt Mosse — og jeg flyve til Tammerfors (pa finsk Tampere) for at
demonstrere maskinen for de finske luftfartsmyndigheder, og aflevere
den for nzrmere test. Derefter kunne s& de forskellige demonstra-
tionsture ud i landet pabegyndes.

Det blev en uforglemmelig tur til Tammerfors over skove, sger og
elve — pa en stor sg slebte en lille damper afsted med en lang rekke af
sammensurrede tgmmerstokke — det s meget malerisk ud.

Vi overnattede pa Hotel Tampere i byens centrum lige ved en bru-
sende elv. Neste dag hentede vi maskinen hos luftfartsmyndighederne
— de havde egen stor flyveplads lidt uden for byen. Alt var i skgnneste
orden forstod jeg pa Mosse, for der blev kun talt finsk — ingen der
kunne tale andet. Sa gik turen tilbage til Helsingfors.

Ved middagstid meldte vi os pa kontoret, og her var der »torden-
vejr«. Fra Bohnstedt-Petersen 4% i Kgbenhavn 13 et telegram, som
beordrede mig til omgaende at tage ruteflyet hjem. Der skulle indfly-
ves en maskine, som skulle flyves til Briissel for deltagelse i et stort fly-
vestevne den 17.7. pa Le Zoute — en flyveplads ude ved Atlanterha-
vet.

Alle inclusive jeg selv var forstaeligt nok rasende og fortvivlede over
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denne besked, som ville sla alt det planlagte i stykker. Dir. Voss Schra-
der tog s en personlig telefonsamtale med Bohnstedt-Petersen, og
bagefter fik jeg overladt rgret, men beskeden lgd kort og godt: »Der
er ikke noget at diskutere — tag ruteflyet hjem i eftermiddag«. '

Ved min hjemkomst viste det sig, at der skulle to maskiner til Belgi-
en. Det var vor agent i Belgien — en sgn af den danske konsul i Gent
Poulsen de Baedemaker — som var kommet i tanker om, at det ville
vere en god ide at vise flaget under et flyvestevne, som skulle finde
sted den 17.7. pé en flyveplads i den nordgstlige del af Belgien nzsten
ved den hollandske grense.

Der var altsi kun fire dage til vi skulle vere pé pladsen, og OY-
DEO, som var solgt til firmaet Poulsen de Baedemaker, Rue de Fevier
3, Gent, var ikke ferdig endnu — det blev den fgrst den 15.7., og sé&
skulle den indflyves. Det var overstiet samme eftermiddag, og sa flgj
jeg den til Kastrup, og samtidig flgj Arne Svensson OY-DUM derud,
sa vi kunne starte samtidig derfra straks naste morgen.

Det blev noget af en forhastet affre — bl.a. skulle jeg pa jagt efter
gode kort over strzkningen, men sddanne var ikke til at finde pé s&
kort tid. Der fandtes ikke noget ordentligt til at flyve efter, og dertil s&
de jo helt anderledes ud end danske og svenske kort — darligst var kor-
tet over den sidste del af ruten — den over Belgien. Vi kom til at stgtte
os meget til jernbanenettet — faktisk matte jeg en enkelt gang ga lavt
ned og aflese navnet pa en jernbanestation, for at fa rede pa, om vi var
pa ret kurs. Arne Svensson beskriver denne tur til Briissel saledes:

»Den 15.7.38 flgj vi sa til Kastrup Lufthavn med hver sin maskine
OY-DUM - vor demonstrationsmaskine —og OY-DEO, som var solgt
til Belgien. Vi fik dem klargjort i toldvasenet samt gvrige papirer
bragt i orden, sa vi var klar til afgang tidligt den fglgende morgen.

Nu skal man jo regne med, at disse sma maskiner kun kunne have
braendstof med til ca.-3 timers flyvning, og da farten 1a pa ca. 105 km/t,
var det jo noget af en rejse at komme ud pa.

Det f@rste »hop« var da ogsé kun fra Kastrup til en lille ngdlandings-
plads ved Rgdbyhavn, hvor vi fik tankene fyldt op, s& vi kunne klare
at nd Hamburg.
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Der maétte vi selviglgelig ned igen og fylde op for at kunne na Bre-
men. I Bremen fik vi et ufrivilligt ophold, for vejrtjenesten meldte om
tordenvejr over Holland, sa de fgrste timer skulle vi ikke ggre os nogen
forhabning om at komme afsted, fik vi at vide.

Na —sa fik vi jo lejlighed til en rask tur til byen, hvor vi var inde i det
gamle smukke radhus. Der sa vi bl.a. et siderum med et stort bord og
magelige stole omkring. Der var det fgr i tiden skik, at bystyret — nr
der afholdtes mg@de — blev last inde, til de var blevet enige. Det ville vel
nok vere en fin skik at fa indfgrt herhjemme.

Vort ophold i Bremen kom til at vare 414 time — en ordentlig forsin-
kelse — f@rst kl. 17.25 kunne vi starte mod nzste station i vores flotte
toer-formation — det var Twente i Holland, hvortil vi ogsa kom i god
behold.

Imidlertid var det jo blevet hen pa eftermiddagen, da vi igen var klar
til afgang, men vi skulle kunne na Briissel fgr mgrkets frembrud, var
vi enige om, og det endda uden nogen form for chanceflyvning.

Imidlertid opdagede vi noget efter starten, at vinden, der var i syd-
vest, havde taget ganske betydeligt til, hvilket jo nedsatte jordhastighe-
den en hel del. Da vi ndede ind i neerheden af Briissel, vel en 20-30 km
fgr, var det begyndt at mgrkne, og tankene var ogsé ved at vare
tomme igen. P4 maskinerne var der ikke lys eller andet natflyvnings-
udstyr, og da vi heller ikke kendte lufthavnens ngjagtige beliggenhed,
blev vi ved hjzlp af tegn og gebarder fra den ene maskine til den
anden, enige om at sgge landing pa en egnet mark, for ikke at lgbe
nogen ungdig risiko. ‘

Vi fandt en egnet mark, og landingen gik glat, selvom det var en
noget blgd bund, vi var kommet ned pa, det var nzrmest en eng. Der
var jo selvfglgelig, som altid i sddanne tilfzlde, med det samme stort
tillgb af bgrn og unge fra den narliggende landsby, hvilket kan vere
meget generende, da de som regel skal pille ved alt muligt. Her ma jeg
dog sige, at de opfarte sig pent og holdt sig i behgrig afstand fra maski-
nerne.

Den lokale gendarm eller sognefoged eller hvad han nu var, kom
lidt senere cyklende og tilbgd sin assistance, som vi selvfglgelig var
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Den hyggelige skolebygning pa Lundtofte
Flyveplads sommeren 1939. E. Prins prg-
ver om blommerne snart er modne.

E. Prins

meget glade for. Han fik fremskaffet en vagtmand til at blive og holde
opsyn med maskinerne natten over, og holde de unge mennesker vek.
Séa gik vi med gendarmen ind til den lille landsby, og fik stemplet vore
papirer pa hans meget beskedne kontor, og derpa fik vi et verelse pa
et geestgiveri lige ved.

Neste dags morgen fik vi rekvireret benzin fra byens benzintank;
maskinerne kunne jo i ngdsfald ga pa almindelig autobenzin. Vi kunne
sa lette igen om morgenen den 17.7., for at tilbageleegge det sidste lille
stykke vej til Briissel, hvor vi i lufthavnen blev modtaget af hr. Poulsen
de Baedemaker og dennes underagent hr. Dettilleux, som selvfglgelig
begge havde veeret lidt urolige for os.

Her skal det tilfgjes, at vor ven gendarmen efter tilbagekomsten til
sit kontor (Canton de Gendarmerie de Boisshot) forgaeves havde for-
sggt at komme i telefonforbindelse med lufthavnen i Brussel, for at
melde om vor landing, men matte give op. Nu fik vi sa at vide, at lan-
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dingsbelysningen havde veret tendt i en time, og det fik vi sa en reg-
ning pa.

Samme formiddag havde vi begge en del demonstrationsflyvninger
for pressen og interesserede — alle var begejstrede for de smé, lette
vidundere. Fgrst pa eftermiddagen startede vi si pa turen til Le Zoute
flyvepladsen — Prins med Olaf Poulsen de Baedemaker (i familie med
skuespillerfamilien i Kgbenhavn), og jeg med Mr. Dettilleux — turen
tog 1 time 45 min. Le Zoute 14 i nerheden af klitrekkerne ud mod
Nordsgen, hvor vi fik udpeget kong Leopold’s sommerhus i klitterne.

Vi kom straks i gang med opvisning i kunstflyvning, og bagefter stod
det pa demonstrationsture for pressen og for interesserede.

S4 startede vi kl. 19.40 pa tilbageturen med landing i Briissel kl.
20.20 — kun 40 min. flyvning til de 100 km, men der var ogsa fin med-
vind.

De naste dage gik med demonstrationsflyvninger og opvisning i
kunstflyvning, og ind imellem var der ogsa tid til at veere turister. Vi var
blevet indkvarterede pa Hotel Metropole, som var et af de kendteste
i Briissel, og vi blev i det hele taget behandlet fint.

En aften blev vi inviteret til middag hos konsulen, som residerede i
en stor villa i udkanten af Gent, en smuk og spzndende by med en
middelalderlig bymidte. Konsulen var i r¢d smoking med sorte opslag,
og konsulinden i grand toilette, og maden blev serveret af en tjener —
vi fglte os lidt beskezmmede ved kun at kunne mgde op i almindeligt
jakkeset.

En anden aften blev vi inviteret til middag hos junior, som med sin
engelskfgdte kone boede i et yndigt, hypermoderne dukkehus i
udkanten af landsbyen Deurle de Lys — Lys er en biflod til Schelde og
Igber ud i denne i selve Gent.

Den 21.7.38 startede vi s& pa hjemturen i den ene maskine, som jo
var demonstrationsmaskinen OY-DUM, efter fire glade dage i Belgi-
en, hvor vi —syntes vi selv—havde gjort en god reklame for Cub-maski-
nerne. Fgrste landing var i Eindhoven Lufthavn, hvis omgivelser var
preget af de store Philips-Fabrikker, og derefter fulgte de gvrige lan-
dingssteder, som vi havde besggt p& udturen afbrudt af en overnatning
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i Hamburg og hjemkomst til Lundtofte Flyveplads den 22.7.38 kl.
14.50.

Herhjemme stod der selvfglgelig en endnu leengere kg af utdlmodigt
ventende elever, og i den fglgende tid var jeg i luften med elever i op
til og over 5 timer om dagen.« A.S.

Undervisning og opvisninger ‘

Efter hjemkomsten fra Belgien var der meget at ggre for os begge.
Svensson var engageret dagen lang med skoleflyvninger, som jeg ogsa
var, foruden med indflyvning og passagerflyvning til Sverige med min
chef Chr. Bohnstedt-Petersen — han tog jeevnligt over for at se til datter-
foretagendet A/B Autoropa i Malmg. '

Jeg havde faet en prominent elev nemlig den kendte bagermester
Leo Mac van Hauen, som var i gang med at fa indrettet egen flyve-
plads pa sin ejendom i Asserbo Plantage. Ogsa hans broder Leif Mac
van Hauen kom senere til som elev.

Den24.7.38 blev den fjerde maskine afleveret fra fabrikken til indflyv-
ning, det var en Cub J.2 —altsa den beskedne udfgrelse, med lidt skrabet
udstyr. Der var lidt at justere pa planerne, og den 26.7.38 var den klar
til aflevering til kgberen, som var Cub Flyveklubben Activ, der saledes
fik den forste danskbyggede Cub-maskine pé det danske marked.

Samme dags aften samledes flyveklubbens medlemmer til en lille
hgjtidelighed, for at overtage maskinen, der bar registreringsmarket
OY-DAO, og for at dgbe den. Der var flere aviser, som bragte omtaler
og billeder fra denne begivenhed —nogle fa af dem skal nevnes nemlig
Nationaltidende, Socialdemokraten, Aftenbladet, Berlingske Tiden-
de, Berlingske Aften og Politiken. Pressens dekning af flyvebegiven-
heder var i det hele taget kolossal og positiv. Politiken skrev den
27.7.38 séledes:

Sporisflyverne dpber deres nye Maskine. Den opkaldtes efter Sundflyveren Robert Svend-
sens berpmte »Dania«, og Daabshgjtideligheden formede sig som et smukt Minde om
Robert Svendsen. — Paa Lundtofte Flyveplads foretog den unge energisk arbejdende
Sportsflyveklub »Activ« i Aftes den hgjtidelige Daab af Klubbens Nyerhvervelse, en
Taylor Cub-maskine fra Cub Aircraft.
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Glade medlemmer af flyveklubben »Activ« foran deres nyerhvervede Cub-maskine OY-
DAO. Afpersonerne pa billedet husker jeg-fra hgjre mod venstre: Nr. 3 E.T. Lorentzen,
nr. 4 klubbens stifter ogfagrste formand portner ved Teilmanns Institut Holger E. Jensen, nr.
5. tobakshandler RudolfE. Olsen.

Der var en bevaget Alvor over denne Daabshgijtidelighed, som havde sin Baggrund
i Robert Svendsens tragiske Dad forleden. Robert Svendsen, Sundflyveren, var den
unge Klubs Protektor, og han havde med stor Iver taget Del i Bestrebelserne for
Anskaffelsen af den nye Maskine, som han med Stolthed gnskede dgbt med Navnet
»Dania« efter hans egen Maskine, det farste Luftfartgj, der krydsede @resund.

Nu holdt den kendte Motorsportsmand Ib Krgyer Christensen for den Kreds af Med-
lemmer og Geester, der overveerede Daaben, en smuk Mindetale over Robert Svendsen.
Og derefter traadte Klubbens eneste kvindelige Medlem, den unge Fraken Pleyber hen
til Taylor Cub’en og dgbte den med Navnet »Daniag, idet hun med en Hammer knuste
Champagneflasken, der var bundet ved Propellen. Ikke alene Maskinen, men ogsaa
den unge Dame fik sin Champagnedaab. Et rask Vindstgd rev Champagnesprgjtet med
sig og fossede det over den keekke unge Sportsflyverske, der tog den vaade Kjole med
godt Humar, ikke mindst da en erfaren Mand beroligede hende med, »at Champagne,
der er god, pletter aldrig«.

Den lille Hgjtidelighed sluttede med, at Cub Aircrafts Test-Pilot, Lgjtnant Prins hyl-
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Lgjtnant K. E. Simonsen - Cub Flyve-
klubbens Activ's lerer, som ikke kom til at
virke som lzrer ret leenge, da han 14 ifor-
handlinger med Zone-Redningskorpset,
om attiltreede ved deresflyveambulancetje-
neste, hvis leder han senere blev.

dede den unge Klub og den nye Maskine. Og saa begyndte en reekke Demonstrations-
flyvninger, hvor Cub’en fik Lov at overbevise Gasterne om sine fortreeffelige Egenska-
ber.

Demonstrationsflyvningeme og den efterfglgende skoleflyvning ved
Cub Flyveklubben Activ 14 i haenderne pa Lgjtnant K. E. Simonsen,
som »Activ« havde engageret som klubbens egen larer. Han var selv
uddannet pa Lundtofte Flyveplads ved Haerens Flyveskole af holdet
1933.

Klubben fik etableret et lille klubhus ved parkeringspladsen nord
for hangarerne.

Der var saledes tre flyvelerere i funktion pa Lundtofte Flyveplads,
og af maskiner havde Cub flyveskolen fire, og de to klubber hver een.
Der kunne dermed til tider bade veere laerere med deres elever samt
solister - ialt seks maskiner i luften pa een gang.
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Et herligt luftbillede af Lundtofte taget den 14.8.1938 om formiddagen far detstore svaevefly-
vestevne Igb afstabelen samme eftermiddag. Deflyvende gasters otte maskiner star opmar-
cheret pa raekke. E. Prins' samling.

S& kommer igen en maskine fra fabrikationen med registreringsbog-
staveme OY-DUO - den afleverede Jan Klint til indflyvning den
10.8.38. Der var dbenbart nogle ting at rette pa denne maskine, for der
medgik 6 timer 15 min. til indflyvningen, men den 13.8. var den klar
til levering til automobilforhandler og Cub-flyforhandler Aage Heide-
mann i Aarhus. Allerede naste morgen gik starten sammen med
demonstrationsmaskinen OY-DUM.

Firmaet Aage Heidemann havde arrangeret en lille hgjtidelighed i
anledning af den nye maskines modtagelse, og derpa gik det meste af
dagen med passagerflyvninger, sa det var nar solnedgang, fer jeg atter
kunne lande pa& Lundtofte i demonstrationsmaskinen, og da var der
ikke meget at se, som tydede pa, at der samme dag havde fundet et
kaeempe svaveflyvestevne sted med titusindvis af tilskuere.
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Allerede den 7.8.38 havde Berlingske Tidende bragt en meget
omfattende, illustreret forhAndsomtale, der indledtes saledes:

Stort Sveeveflyvestevne paa Lundtofte Flyveplads paa Spndag. Arrangeret af »Berlingske
Tidende« i Samarbejde med Dansk Sveeveflyve Union og Dansk Modelflyver Forbund. Det
kgl. Danske Aeronautiske Selskab staar for den sportslige Ledelse af Stevnet.

Dansk Svaveflyvning, en smuk Sport, der har kempet sig frem i det sidste Tiaar, er
nu naaet saa vidt, at det fgrste store danske Sveveflyvestevne kan blive til Virkelighed.
Stzvnet finder Sted paa Syndag den 14. August, paa Lundtofte Flyveplads. Og den dan-
ske Svaveflyver tager »Lillebror«, Modelflyveren ved Haanden, saaledes at Stzvnet
baade kommer til at omfatte Svaveflyvere, der stille glider over Himlen, og de smaa
Modelflyvere, som unge snilde Fingre har konstrueret. Dygtige danske Svaveflyvere
og fremragende tyske Eksperter vil i Fllesskab give en imponerende Opvisning.

Det er Kgl. Dansk Aeronautisk Selskab, der staar for den sportslige Ledelse af Stev-
net, og Arranggrerne er »Berlingske Tidende« i Samarbejde med Dansk Svaveflyve
Union og Dansk Modelflyver Forbund.

I de fglgende dage omtalte Berlingeren i store artikler de enkelte akti-
viteter, som pa den kommende sgndag ville komme pa programmet.

Mandag den 15.8.38 kom Berlingeren s& med en forside-omtale af
steevnets forlgb tillige med et kempe-luftfoto, hvorpa man ser menne-
skemasserne langs flyvepladsens begrensninger, og inde i bladet brag-
tes flere enkeltheder. Desverre har det ikke veret muligt at finde frem
til nogen af de mange fotografier, som bragtes i forbindelse med artik-
lerne, men her bringes »Berlingske Tidende«s forsidetekst:

Berlingske Tidendes Sveveflyve-Flyvestevne. En smuk Propaganda for den nye Sport.
Tyske Mestre og fremragende danske Flyvere i Luften over Lundtofte.

Det fgrste danske Svaveflyve-Stevne, der afholdtes paa Lundtofte Flyveplads i
Gaar, blev en straalende Sukces. Det var vidunderligt Vejr. Der var Masser af Menne-
sker. Der var pragtfulde og afvekslende Opvisninger. Men dermed er det vigtigste ikke
sagt. Nej, det store og afggrende ved Stzevnet var, at det kom til at virke som en overval-
dende oginspirerende Propaganda for den nye Sport og for Flyvningen i det hele taget.

Dagens Arranggrer: Berlingske Tidende i Forbindelse med Dansk Svaveflyve Union
og Dansk Modelflyver Forbund - og Sportsledelsen, der var i Henderne paa Det Kgl.
Danske Aeronautiske Selskab — har da al Grund til at vare lykkelig over Stzvnets For-
lgb. Det bliver svart — og endda meget svart — at arrangere noget, der kommer paa
Siden af det ... og man vil tro, at dette fgrste danske Svaveflyve-Stzvne vil komme til
at staa som en Milepal i den hjemlige Flyvnings Historie.
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En kongelig fugl. Skal man nzvne det, der i det brogede Program gjorde det sterkeste
Indtryk, da var det Lgjtnant Fritz Rasmussens Demonstrationsflugt med et tysk Svave-
plan. Bevares, de rigtige tyske Mestre, der satte det pragtfulde Punktum for Dagen,
kan ingen dansk Svaveflyver endnu hamle op med — men Lgjtnant Fritz Rasmussen
blev den f@rste, der kom til at vise et stort dansk Publikum, hvad et Svaveplan formaar
—og derfor tog han alle med Storm.

Da hans Plan var fri af den lille tyske Maskine, der »trak den op«, forvandledes det
til en kongelig Fugl, der strgg saa stille og majestatisk snart mod den blaa Sommerhim-
mel, snart mod det sorte Uvejr, der paa dette Tidspunkt laa over Dyrehaven, men hel-
digvis flygtede til Sverige.

Men nu blev den stolte Fugl kaad. Den loopede, den spandt, den snurrede rundt, den
styrtede, den vendte Snuden i Vejret igen, den gled hen over Mengdens Hoveder i dum-
dristige Haarnaalesving — og da den til sidst landede saa let, saa naturligt som en Fugl,
der tager Marken efter sin Flugt, da udlgstes Publikums Begejstring i tordnende Bifald.

Den lydlpse Fugl. Det er markeligt, hvordan man fgrst skal venne sig til Svaveplaner-
nes forholdsvise Lydlgshed. Man er saa vant til disse muntre Motoreksplosioner, at
naar Planet tumler sig, uden at der hgres anden Lyd end en Susen i Planer og Barduner,
saa har man Fglelsen af, at der er noget galt — af, at Flyveren dog pludselig maa sztte
Motoren i Gang, hvis han ikke vil ryge lige ned i Hovedet paa os... men har man fgrst
vennet sig til Stilheden, er der Skgnhed og Poesi over Svaveflyvningen. Det var ikke
blot noget, vi anede, da vi stod paa Jorden — men den samme Besked fik vi af Stzvnets
Speaker, Redaktgr Kaj Otting, i den fgrste Transmission, der er foretaget fra et Svave-
plan i Danmark. Ogsaa her skabte Stzvnet Historie.

Det vingede Menneskes Lykke. Speakeren blev ved med at kredse om den Fglelse af
Frigjorthed, man havde, naar man svevede der mellem Himmel og Jord. Stzrkest Ind-
tryk heraf fik man under Oberstinde Fgrslevs Flyvning.

Den smukke, lyse Svaeveflyverske var gaaet op som et Led i en munter Gattekonkur-
rence. Hun var hgjere oppe end nogen anden af Stevnets Deltagere — og da man saa
hende som en Prik mod den tindrende Sol i Nordvest stige og stige over Jorden og dens
Hverdag, da forstod man, at de dygtige Svaveflyvere har deres eget kglige og soltind-
rende Kongerige.

Faldskeerm — Kunstflyvning. Helge Blakmars Faldskzrmsudspring, Him-Jensens Kunst-
flyvning — de mange Konkurrencer — den lille Spejder, der truttede i sit Horn under Himmel-
hvelvet — det gjorde altsammen Lykke, men ganske serlig Lykke gjorde Flyvningen med
Modelplaner. Maaske var det ogsaa, fordi Publikum nzppe havde ventet sig noget serligt af
denne Afdeling. Legetgj og Legetime! Er der nok af dem, der har sagt til hinanden paa For-
haand. Men naar saa de smaa Modeller strgg Hundrede af Meter til Vejrs og drog langt af
Led, mens de foretog de markeligste Mangvrer og de frekkeste Loopinger, da havde man
Folelsen af at opleve noget helt uvirkeligt — noget, der kun kunde ske i Drgmmenes og Even-
tyrets Verden... og det var let at se, at adskillige noble @ldre Herrer paa Tilskuerpladserne
blev helt gule af Misundelse paa vor Tids Ungdom, der har den Slags Drager at lege med.
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Jo, alle, dervar i Luften eller sled i det paa Jorden, var med til at ggre det forste dan-
ske Svaveflyve-Stavne uforglemmeligt. Der var paa Stedet mange Indmeldelser i Klub-
berne... men der var noget andet, der gjorde et nasten stgrre Indtryk: de mange blan-
ke, begejstrede og bevaegede Drengegjne, der stirrede fra Grgnsveren mod de
duvende og strygende Maskiner og Planer. Dansk Flyvnings Fremtid!

AB Autoropa — 4% Bohnstedt-Petersen’s datterselskab i Malmg —
havde fra Piper Cub Aircraft Co. i U.S.A. indkgbt en Cub-maskine
med pontoner og 50 hk. motor. Den var indregistreret i U.S.A. med
merket NC 21517, men fik senere svensk indregistrering. Sverige og
Finland med de mange sger métte sikkert veere gode markeder for
denne maskintype.

En dag i slutningen af august 1938 hentede Jac. Hedegaard maski-
nen i Sverige og landede med den pa Furesgen. P4 Furesgvej havde
dir. Bohnstedt-Petersen et dejligt sommerhus med en stor grund
direkte ned til Furesgen, hvor der var blevet indrettet broanleg og for-
tgjningsplads for Cub-hydroplanet, som fik station her en god maneds
tid, hvorpa det igen blev figjet til Sverige.

Vi tre piloter pa Lundtofte: Arne Svensson, K. E. Simonsen (Fly-
veklubben Activs flyvelzrer) og jeg selv fik lejlighed til at flyve med
denne maskine, og vi fik vore certifikater udvidet til at gzlde for den
flytype ogsa.

Det var en stor oplevelse at flyve med dette hydroplan, og sa over
min barndoms sg, hvor jeg kendte alle sgens og omgivelsernes enkelt-
heder. De to store »traesko« under maskinen bevirkede, at den var lidt
langsommere pa rorene, og der var jo ikke noget med at lave nogen
som helst numre med den. N&r man skulle starte, foregik det nasten
som med en landmaskine, indtil stgrst mulige fart var opnéet — den fgl-
tes som en hel speedbadd med sgens vand brusende omkring ponto-
nerne — men.sd skulle man fgre pinden lidt til siden og samtidig lidt
bagud, sa den ene ponton blev lgftet ud af vandet, og derpa kom sa
den anden ponton ud af vandet ogsa. Dette »trick« i startproceduren
antyder, at motorens 50 hk. var lidt i underkanten af det gnskelige.
Landing pé sgen skulle forega ligesom hjullanding med en landmaski-
ne, altsd man skulle holde pinden lidt fremme, nir man satte maski-
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Cub - hydroplanet ved sin anlegsplads i Furesgen. Det er veerkfarer Herlev Christensen,
som hyggersigpa broen. Badehuseti baggrundenfindes endnu, men broen er vaek.
E. Prins.

nen pa vandet, og holde pinden der under farste del af »aflgbet«. Den
var meget let og spandende at »sejle med« hen til havnen, men man
matte passe pa ikke at tage for skarpe kurver, for s blev pontonen
yderst i svinget trykket ned, og sa var der fare for en vandtur. Broan-
legget var lidt for hgijt, til at propellen kunne ga fri, s3 nar man ner-
mede sig havnen, matte man stoppe motoren nogle meter far, og lade
inertien klare det sidste stykke.

For at kunne holde styr pa de enkelte elevers flyvemassige stand-
punkter i lgbet af skoletiden, havde jeg allerede fra begyndelsen ind-
rettet en journal - en almindelig kassebog ca. 22x22 cm. - hvori hver
enkelt elev fik et antal sider. P4 elevens farste side indkleebedes et foto
samt indfgrtes angivelse af fulde navn, stilling, fadselsdag o.s.v. For
hver lektion & 20 minutter indfarte jeg sa en kort beskrivelse af hvorle-
des eleven havde klaret sig, hvilke »unoder« der havde vist sig, og som
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Fra en pause pa Lundtofte Flyveplads. Til venstre Arne Svensson, til hgjre E. Prins. Tgm-
merstablerne erfra den i Kastrup demonterede Bessonneau hangar, som imidlertid ikke blev
opstillet pa Lundtofte, men kom op pa C. Bohnstedt-Petersensprivateflyveplads ved Gragn-
holt i Nordsjelland, hvor den blev nedrevet i 1975. E. Prins

der skulle ggres noget ved naste gang o.s.v. Lidt senere, da Arne
Svensson kom til, oprettedes endnu en tilsvarende journal. Da vi skif-
tedes til at flyve med de forskellige elever, havde vi sdledes til enhver
tid check pa den enkelte elevs standpunkt, og nar der i dagens lgb blev
et pusterum, diskuterede vi disse standpunkter.

September maned 1938 blev rekordméned hvad flyvning angik, og
der blev flgjet hver eneste dag maneden igennem - ogsa lgrdage og
sgndage. Alene flyvning med elever tog for mit vedkommende nar 100
af manedens timer - vel at maerke i luften - hvortil kom indflyvninger
og passagerflyvninger samt tid til instruktion pa jorden og tankning.
Arne Svensson har haft lignende tal, hvortil kommer K. E. Simonsens
flyvninger, som mest foregik senere pa dagen.

Det var intet under, at der kom klager over al den brummen i luften,
og det var bl.a. flyvepladsens gamle bekendte minister Scavenius og
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forfatteren Svend Fleuron, der lagde for. Enden pa det blev, at der
blev indfgrt begrenset flyvetid séledes, at der kun métte flyves fra kl.
8.00 til 17.00.

Det var nu meget godt for os lerere ogsa, for vi var ved at blive lov-
ligt meget bundet af jobbet. Der var dog stadig teoriundervisningen
om aftenen pa visse dage i ugen for Cub-flyveskolens elever. Sportsfly-
veklubben og Flyveklubben Activ havde deres egne teorilerere.

Certifikatprgverne begyndte allerede i juli 1938 at finde sted. De
farste prover aflagdes i Kastrup Lufthavn, hvorfra Berlingske Tidende
refererer 2 solistprgver og en certifikatprgve, som fandt sted den
29.7.38:

Sportsflyver — Eksamen. — 1 Gaar Morges var tre af Sportsflyveklubbens Medlemmer til
Eksamen hos Flyveleder Dalbro i Kastrup Lufthavn — og de bestod alle tre med Glans
deres Prgver. Paa Billedet ses fra venstre Lereren Lgjtnant Prins, Flyveleder Dalbro og
de tre Aspiranter, Ekspeditgr S. A. Dupont-Rasmussen og Hr. C. Madsen Ellisgaard,
der begge bestod Soloprgven, og Hr. Ebbesen-Lang, som bestod Certifikat-Prgven.
»Berlingske Tidende« har som bekendt udsat en Preemie paa 200 Kr. til de fgrste 50, der
erhverver Certifikat inden 15. Juni 1939.

Det i teksten nzvnte billede er desvarre gaet tabt.

Det var nu bade upraktisk, men szrligt meget uheldigt, at eleverne
skulle aflegge prgve pa en anden plads end den de var skolet op pé, og
det blev da ogsa hurtigt &ndret, s& eksaminatorerne kom ud til Lund-
tofte. Dette udviklede sig videre til at skolelederen blev autoriseret til
selv at patage sig solistprgverne, sé at luftfartstilsynets eksaminatorer
kun skulle hidkaldes til certifikatprgverne.

Sa sker der noget opsigtsvakkende. I forbindelse med omtale af cer-
tifikatprgver skriver Berlingske Tidende den 28.9.38 bl.a. fglgende:

I Dag gaar det Igs ude paa Lundtofte Flyveplads, hvor Sportsflyveklubbens Instrukter,
Lgjtnant Prins skal have et Par Elever op til Certifikat-Prove.

Af andet Flyve-Nyt skal vi nzvne, at det Cub Hydroplan, som Ingenigr Hedegaard
bragte med hjem fra Amerika for nogen Tid siden, og som har varet oplagt ude paa
Bohnstedt-Petersens Grund ved Furesgen, i Dag er blevet afmonteret og transporteret
til Lundtofte Flyveplads, hvor man paa Cub Fabrikken oplyser, at Ing. Hedegaard er

fratraadt Firmaet.
Ott.
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At ing. Hedegaard var fratradt sin stilling kom ogsé overraskende for
mig, selv om jeg jo nok havde gjort mig mine tanker. Kort tid efter —i
forbindelse med ingenigr Jan Klints tilbagerejse til U.S.A. spurgte
Bohnstedt-Petersen mig, om jeg kendte nogen, som ville kunne
patage sig at foresté fabrikken. Da jeg havde hgrt, at ingenigr Nordby
Knudsen, som var ansat ved Haerens Flyvetroppers Varksteder p
Klgvermarken ville blive ledig, foreslog jeg BP at kontakte ham. Det
skete s, og hurtigt efter var Nordby Knudsen i sving som ny leder af
fabrikken.

S& kom Berlingske Aften den 15.10.38 med en meddelelse, som
satte sindene i oprgr:

Sportsflyverne i Lundtofte opsagt til November. Men Fristen for Fraflytning ventes forlcen-
get.

Ude i Lundtofte arbejdes der for @jeblikket for fuld Kraft med Uddannelsen af Sports-
flyvere — og i Dag er der atter et Par Elever, der skal tage Certifikat, nemlig Chauffgr
Aage Ngrregaard Jgrgensen og Prokurist Alexander Borch Karsberg, der begge tilhg-
rer Sportsflyveklubben og begge har faaet deres Uddannelse hos Lgjtnant Prins. Prg-
ven aflegges for Statens Tilsynsfgrende, Kaptajn Edsen Johansen.

Proverne foregaar nu for gvrigt Slag i Slag, baade til Solo og til Certifikat, og Antallet
af Elever, der er til Uddannelse ude i Lundtofte for Tiden, er helt oppe paa et halvt
Hundrede.

Saa meget mere beklageligt er det, at de to saa energisk arbejdende Klubber,
»Sportsflyveklubben« og »Activ«, nu er i Fare for at blive hjemlgse. Fra Cub-Fabrik-
kens Ledelse har de begge faaet deres Opsigelse til Fraflytning den 1. November, fortzl-
ler Lgjtnant Prins os, men efter al Sandsynlighed vil man fra Fabrikkens Side tage Hen-
syn til Anmodningen om at blive derude udover den fastsatte Frist, 1. November — og
helst vil man finde et andet Sted at slaa sig ned.

Fabrikkens Motivering for at sige Flyverne op er den, at der i nermeste Fremtid vil
blive Brug for al den Plads, der kan skaffes, idet Fabrikken staar overfor en sterk For-
@gelse af Produktionen af Cub-Maskinerne. Der ligger nemlig i Frihavnen en Snes
Maskiner, der skal samles, saa snart man er ferdig med Toldklareringen. -k.

Motiveringen til opsigelsen har efter min mening nok sa meget ligget
i de hyppige klager over flystgjen — man har ikke villet risikere et stop
for al skoleflyvning, og fabrikken kunne ikke vare uden flyveskole, for
man solgte jo maskinerne med flyveundervisning inkluderet i priser-
ne.
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Det var jo altsé en penibel situation, som de to flyveklubber pludse-
lig kom i. Seerligt de mennesker, som var langt fremme i deres flyveun-
dervisning, ansd deres anstrengelser og allerede bekostede del af
uddannelsen for spildt.

Sédan behgvede de nu ikke at se pa det, for der var altsa den udvej,
at de kunne ferdigggre sig, ved at melde sig til hos Cub-flyveskolen, og
det skete da ogsa. Faktisk var den eneste forskel for Sportsflyveklub-
bens medlemmer, at de fortsatte pa en anden Cub-maskine — lererne
var de samme to flinke fyre som hidtil.

Nar man tenker lidt nermere over den i avisartiklen af 15.10.38
anfgrte motivering til opsigelsen af de to klubber, forekommer den lidt
tynd. Der m4 have foreligget en mere veegtig grund til det skridt, og
den tror jeg ligger gemt i den nyhed, som Berlingske Tidende bragte
den 9.9.38 under en stor overskrift og med et indhold, som her bringes
et udsnit af:

To Forretningsmeend foraerer Sportsflyverne tre nye danske Maskiner. — 1 Gaar passerede
man igen en Milepal. I to Maaneder har Sportsflyveklubben virket med een Maskine,
der saa at sige har varet i Luften fra Morgen til Aften med begejstrede Entusiaster, der
for deres smaa Sparepenge kgber de Lektioner, som Klubben har bragt ned paa et rime-
ligt Pris-Niveau.

I Dager den initiativrige Klub Ejer af fire Skolemaskiner, idet den i Gaar fik skanket
tre nye danske K. Z. -Maskiner af to kendte kgbenhavnske Forretningsmand, Dir.
Bryde Nielsen fra »Buldog« og Gross. Frode Hansen fra Java-Braenderierne.

Det var sikkert bittert for Cub Aircraft Co. Ltd.’s ledelse, at se en
ordre pa tre maskiner ga til konkurrenten nemlig firmaet Kramme &
Zeuthen, men sadan gér det jo ofte i forretningslivet.

Konsekvensen af denne storstilede gave matte vel s blive, at Sports-
flyveklubbens ikke altid lige diplomatiske formand trafikassistent
Ohrt ville indhente tilladelse hos Cub Aircraft Co. Ltd.’s ledelse til at
flyve med de tre nye maskiner pa Lundtofte Flyveplads, og den tilla-
delse fik han selvfglgelig ikke —sa ville der jo ogsa veere kommet endnu
mere motorlarm i omradet. Bglgerne har nok géet hgijt, og det ene ord
har taget det andet.

Efter sikkert svaere overvejelser har man sé valgt, at sige de to klub-
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ber op, og give den fgr nzvnte motivering, som altsd medferte, at
begge klubber matte ud.

Sportsflyveklubben fik senere en ordning med Nordisk Lufttrafik
A% hvis flyveskole lededes af Thorkild Petersen og H. V. Venning Han-
sen. Sportsflyveklubben fik ogsa sin egen flyvelerer Lykke Petersen.

Cub Flyveklubben Activ havde jo allerede deres egen flyvelerer K.
E. Simonsen, men han 14 omkring opsigelsestidspunktet i forhandling
med Zone-Redningskorpset om at overtage ledelsen af deres flyve-
ambulancetjeneste, hvilket gik i orden.

I lgbet af november 1938 var der flere certifikatprgver pa Lundtofte
Flyveplads — ja pa en dag var der sagar hele fem, nemlig den 28.11.38,
hvorom Berlingske Tidende skrev fglgende:

Fem nye Sports-Flyvere paa een Dag. Eksamensdag i Lundtofte. — Den strenge Luft-Eksa-
minator, Militerflyveren, Kaptajnlgjtnant Edsen Johansen ofrede i Gaar hele sin Sgn-
dag for Sportsflyverne, men Resultatet blev ogsaa straalende — ikke frre end 5 Sports-
flyvere opnaaede det eftertragtede Certifikat, og een Mand bestod Soloprgven.

Forholdene er jo som omtalt meget vanskelige for Sportsflyverne for Tiden, da de to
Klubber Flyveklubben » Activ« og »Sportsflyveklubben«ikke mere kan faa deres Skole-
maskiner i Luften, efter at Dir. Bohnstedt-Petersen har opsagt Klubbernes Lejemaal i
Lundtofte, og Tilladelse til at flytte Skolerne til Kastrup Lufthavn stadig ikke kan
opnaas. En Rzkke Elever, der var langt fremme med deres Uddannelse, maatte derfor
fortsette deres Flyvning paa Cub Aircraft Co.s Skole, der er direkte tilknyttet det
Bohnstedt-Petersenske Firma i Lundtofte.

Foruden disse Vanskeligheder har Flyveaspiranterne ogsaa haft Vejret at kempe med
i den senere Tid. Storm og Usigtbarhed har lenge forhindret enhver Flyvning, og Cer-
tifikat-Prgver, har der slet ikke veret Tale om at kunne afholde, da den lange Glideflugt
fra de 1500 Meters Hgjde kraver klar Luft. Endelig i Gaar var Lundtofte ren, og i Huj
og Hast fik Lgjtnant V. E. Prins, der er Flyveinstruktgr paa Lundtofte, kaldt Aspiran-
terne sammen, efter at Kaptajnlgjtnant Edsen Johansen havde meldt klar til Prgve.

Et Par spendende Timer fulgte. En efter en gik Sportsflyverne til Vejrs med den lille
gyldne Cub, og med beundringsvardig Pracision for Lgjtnant Prins - fem Certifikater
var Resultatet! De fem nye Sportsflyvere er Assurandgr Leif Knudsen, Forretningsfg-
rer Svend Harder, Fuldmagtig Ch. Heinrichsen, Tobakshandler Rud. Olsen og Sekre-
ter Henry Bohnstedt-Petersen, en sgn af Dir. Bohnstedt-Petersen. Foruden bestod V.
Huffeldt Soloprgven. Alle de fem nzvnte Certifikat-Indehavere vil faa Andel i den
store Premie-Rakke, som Berlingske Tidende har udsat for at fremme Dansk Sports-
flyvning.

Ott.
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Nye Cub-modeller

Humgr og hyggelig stemning under tankning ifebruar 1939. Tre elever -fra venstre: Stavsu-
gerforhandler Kjeld Bachenvold, assurandgr Leif Knudsen og lererindefrk. Ellen Jacob-
sen. Benzinpumpen betjenes afArne Svensson. E. Prins' samling

Nye Cub-modeller

Den 2.2.1939 afleverede fabrikken de farste to maskiner af den nye
Cub Sport 50 med 50 hk. Continental motor til indflyvning. De havde
faet registreringsbogstaverne OY-DUR og OY-DOR.

Det var utroligt s& meget de 10 hk. mere i motorkraft beted - serligt
ved kunstflyvning. Det blev derfor den maskintype, som jeg fremover
kom til at anvende ved de forskellige flyvestavner.

Allerede dagen efter var der praesentation for pressen om formidda-
gen den 3.2., og det blev igen til fine omtaler i forskellige dagblade.
Nationaltidende skrev saledes den 4.2.1939:

»Cub« - Demonstration i Lundtofte. - 737 Cub - Sportsflyvemaskiner blev fabrikeret i
Amerika og solgt i Fjor. Det var et Rekordaar. Og nu er der ved at blive god Gang i
Fabrikationen ude paa Cub - Fabrikken paa Lundtofte-Flyvepladsen, hvor der tillige er
ophobet Masser af Materialer til Opfarelse af nye Hangarer. Direktgr Bohnstedt-
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Petersen venter at kunne komme op paa en Fabrikation af to Maskiner om Ugen —
beregnet til Hiemmeforbrug og Eksport.

Den nyeste »Cub — Sport 50«, smuk, sglvglinsende og med 50 Hestes Motor prasen-
teredes i Gaar. Flyveleder og Instruktgr, Lgjtnant Prins spendte sin Faldskzrm paa,
satte Propellen i Sving og traadte ind i den lukkede Cabine, der er til 2 Personer. Og
mange QDjeblikke var ikke forlgbet, fgr Maskinen laa 500-600 Meter oppe i den blaa
Luft, og Prins loopede og loopede, dykkede og susede i en halv Meters Hgjde hen over
Grasset, for i et pludseligt Kast at sende den nye Maskine og sig selv op imod de graa
Skyer igen.

Han fik ikke Brug for Faldskzrmen. Den nye Motor gik som et Urvark. Og den tek-
niske Leder, Ingenigr Nordby Knudsen og Prins m.fl. skal i Dag over til Varlgse-Flyve-
pladsen og prasentere for Herens Flyvere »Cub 40« og den nye »Cub 50« — der har en
Marchhastighed af 130 Kilometer i Timen, Benzintank til 4 Timers Flyvning og kun
koster 11.500 Kr.

Adskillige Landsmand, mange Svenskere og flere andre Nationer har Kig paa den
nye Dansk-Amerikaner.

Krb.

De i artiklen n&vnte »Masser af Materialer til Opfgrelse af nye Hanga-
rer« var simand bare den tidligere omtalte demonterede Besson-
neauhangar. Den kom imidlertid aldrig op at sta pa Lundtofte, men
derimod pa Grgnholt Flyveplads.

Det er min opfattelse, at mange, som interesserer sig for zldre fly,
godt ville have lidt flere detaljer om den nye Cub-Sport 50 — pa den
anden side vil jeg ngdig ind pa for mange gentagelser. Imidlertid fore-
ligger der fra Flyvebladet nr. 3/1939 en glimrende artikel, som opfylder
gnsket, og som samtidig dekker detaljer om opbygningen af de andre
hidtil omtalte Cub-maskiner:

Den nye danskbyggede CUB-SPORT 50

Cub Aircraft Co, Ltd. hvis Fabrik og Flyveskole ligger paa Lundtofte Flyveplads ved
Lyngby, har siden sidste Sommer fremstillet et Antal af den kendte Cub Trainer, hvoraf
en Del er leveret til Sverige, Norge, Finland og Belgien, medens en.Del er solgt her i
Landet. Nu har Fabrikken en Serie af en ny Type under Bygning Cub Sport 50, der er
udstyret med en kraftigere Motor og luksurigs Kabine til 2 Personer.

Cub Sport 50 er et hgjvinget Monoplan med lukket Kabine og forsynet med Dobbelt-
styring. Kroppen er en svejset Staalrgrs-Gitterkonstruktion med 4 solide Lengdedrage-
re. Den er opbygget efter Warren Princippet, der anvendes i moderne Brokonstrukti-
oner.
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Fra CUB-samlefabrikken i Lundtofte. Illustration i Flyvebladet nr. 311939.
Hans Kofoeds Samling

Planerne er af Metal undtagen Planbjeelkerne og Beklaedningen. Planbjelkerne er
Spruce - omhyggeligt udsggt, og Beklaedningen er af Leerred behandlet med Specialdo-
pe, der giver Leerredet en Opspanding saa det staar stramt som et Trommeskind. Plan-
ribberne er af Nierai. Bagkantlisterne, der altid er serligt udsatte for at gdeleegges af
Fugtighed, er af et stift Metalprofil. Planerne boltes til Kroppen og holdes desuden paa
Plads af fire stremlinieformede Staal-Planstivere. Planerne lader sig let og hurtigt
afmontere.

Balanceklapperne er ligeledes af Metal, beklaedt med Leerred og fastgjort til hver sit
Plan ved tre solide Hengsler. Haleorganerne er af ssmlgse Staalrar med Stivere af
U-formede Pladeprofiler. De vertikale og horisontale Dele er forbundet indbyrdes og
til Kroppen med svere Staal Forbindelsessteenger saaledes, at Rorene sidder paa et
steerkt og modstandsdygtigt Hele. Haleplansindstillingen kan reguleres fra Kabinen.

Understellet er af Splitaksel Typen. Det er usaedvanligt sterkt og velaffjedret. Hju-
lene har Kuglelejer og Lavtryksringe. Det kan leveres med smukke strgmlinieformede
Hjulskeerme og Stgddemperskaerme, ligesom Haleslaeberen kan erstattes med et styr-
bart Halehjul. Kabinen er Stof-eller Leeder-polstret og fuldsteendigt vejrtet. Seederne er
polstrede og er brede og magelige, og alle Betjeningshaandtag er smukt og hensigts-
maessigt indbyggede. Gennem de store Vinduer er der uhindret Udsigt til alle Sider.
Instrumentbordet er forsynet med Omdrejningsteeller, Olietermometer, Olietryksmaa-
ler, Fartmaaler, Hgjdemaaler, Kompas og Tverlibelle. Motoren er en luftkglet 50 HK
Continental Motor af sidste nye Type med tryksmurt Vippearmsbevagelse og automa-
tisk hydraulisk Ventilspillerumsindstilling. Cylindrene er af Staal, seenksmedede, med
Topstykker af Aluminium. Motoren er topventilet og kan leveres med Enkeltteending
eller Dobbelttending. Benzintanken er anbragt i Kroppen bag Motoren, bag Brand-
skoddet.

Data: Lengde: 6,867 m. Hgjde: 2,03 m. Vingefang: 10,73 m. Planareal: 16,6 m2.

148



Nye Cub-modeller

Planbredde: 1,6 m. Tomvagt: 272 kg. Lasteevne: 228 kg. Fuldvagt: 500 kg. Bagage-
rum: 25X25x%61 cm. Bagage: 9 kg. Startlengde: 31 m. Landingsaflgb: 46 m. Landings-
hastighed: 50 km/T. Marchehastighed: 129 km/T. Tophastighed: 146 km/T. Stigeevne
1. Minut: 198 m. Tophgjde: 3650 m. Glideforhold: 10 til 1. Flyvedistance: 400 km. Ben-
zinforbrug: 13,6 Ltr./T. Benzinbeholdning: 45 Ltr. Olieforbrug: 0,6 Ltr./T. Oliebehold-
ning: 4 Ltr. Marcheomdrejningstal: 1700. Stgrste Omdrejningstal: 1900.

Cub Aircraft Co. Ltd. har i @jeblikket 24 Maskiner under Bygning, hvoraf flere alle-
rede er solgt. Den nye Cub Sport 50 er blevet demonstreret for en szrlig indbudt Kreds
og for Harens Flyvetropper af Selskabets Indflyver og Flyveleder Lgjtnant V. E. Prins.
Ved denne Lejlighed blev man mere end overbevist om denne Sportsmaskines korte
Startlengde og forsvindende Landingsaflgb!

Cub Sport 50 er igvrigt blevet godkendt af Luftfartstilsynet for Normalklasse og
Underklasse a, b, ¢, d og e — det vil sige, at den kan indregistreres for Erhvervsflyvning,
Skoleflyvning og Let-Kunstflyvning.

Vi fik efterhdnden mange prominente personer som elever pa Cub-fly-
veskolen. Der kom bl.a. en hel rekke af 45 Bang & Olufsen’s medar-
bejdere: Ingenigr Duus Hansen (deltog i frihedskampen), Ingenigr
Linnet, Ingenigr Laursen, grosserer Robert Jensen (faldt i friheds-
kampen i juli 1944 under dzknavnet »Tom«), grosserer Verner
Gyberg.

De to sidstnzvnte var B&O-forhandlere i Kgbenhavn under firma-
navnet Gyberg & Jensen, hvor jeg var ansat, da jeg fik mit job hos Cub
Aircraft Co Ltd. — og det var jo noget af en selvfglge, at de sa skulle
lzre at flyve hos mig. De erhvervede deres certifikat den 9.6.39 sam-
men med bagermester Leif van Hauen, og de fik jo den sedvanlige
omtale i Berlingske Tidende den 10.6.39 under overskriften »Dagens
Sportsflyvere«.

Arne Svensson og jeg havde et meget fint samarbejde i de ca. 2 ar,
som hele dette eventyr kom til at vare. Vi havde delt flyveopvisningen
saledes op, at eleverne fik lektioner a 20 minutter hos hver af os, og
tanken hermed var, at hvad den ene ikke fik opdaget af unoder, eller
havde svart ved at bibringe eleven, det kunne den anden i de fleste til-
felde klare.

En dag fik vi besgg af en journalist fra bladet FLY'V, som i nr. 7/1939
gav fglgende fine referat:
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Cub-maskinen i luften over Nordsjelland og Dyrehaven og Eremitageslottet i baggrunden.
Deter lettere end atkare bil, for der kommer ingen trafikfra sidegaderne. E. Prins’ samling

Et Besgg paa Cub Flyveskolen. - Vi afleegger Cub Flyveskolen i Lundtofte et Besgg paa
en af de dejlige Sommerdage, der iser kleeder Lundtofte Flyveplads saa godt. Luften er
hgj og klar, og rundt om os hgrer vi Motorlarm af de forskellige Skolemaskiner, der til
Stadighed kredser om os.

Flyveskolens elskveerdige Leder, Lgjtnant Prins, har nok at gere med at dirigere
Undervisningen af de mange Elever, men alligevel bliver der Tid til at give os nogle
Oplysninger af Interesse.

Siden Cub Flyveskolen blev oprettet i Juli 1938 er der indtil nu opnaaet 40 Certifika-
ter fra Skolen, og der er for Tiden 25 Elever, der faar Undervisning paa de 4 Cub-Maski-
ner, der staar til Raadighed; daglig gives der ialt 5 Flyvetimer ssmmenlagt, det betyder,
at der foregaar ca. 75 Starter om Dagen. Skolen har indtil nu givet ca. 1100Timer i Sko-
leflyvning, uden at der er forekommet eet eneste Uheld, og denne Kendsgerning, siger
Lgjtnant Prins, skyldes sikkert Cub Maskinernes overordentlig lave Landingshastighed
- den ligger paa 48 km/T. - det er nemlig Landingen, der er det svareste for en Flyve-
elev at faa laert, og det er interessant at legge Marke til, at vore Elever gennemsnitlig
bruger et ferre Antal Timer til Erhvervelse af Certifikatet end man ellers anser for ngd-
vendigt ved Flyveundervisningen.

Undervisningen ledes af Lgjtnant Prins og Sergent Svensson og er praget af god
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Undervisning pa Lundtofte. Ingen maskine far lov til atstarte, medens en anden leegger an
til landing. Vi befinder os pa »Pisten« midtpaflyvepladsen. E. Prins holdersignalflaget lod-
retsom tegn pd, at OY-DUR ikke ma starte, da OY-DEP er ved at lande. Enflyversoldatfra
Veerlgse venter pd, at det bliver hans tur. Navnet CUB er stgbt i mark cement med bogstaver
i hvid cement let synligtfra luften. Udenom er stabt en kompasrose i skiftevis mgrkt og hvidt
cement. Under OY-DEP's haleplan skimtes langt ude udenrigsminister Scavenius’ villa.

E. Prins’ samling

Orden, trods de mange Starter. Ingen Elev faar Lov til at starte, dersom en anden laeg-
ger an til Landing, og denne Bestemmelse medfarer bl.a., at Mangvrerne kan udfgres
frit uden uforudsete Heendelser.

Til den teoretiske Undervisning har Cub Flyveskolen et smukt, lyst Lokale i den idyl-
lisk beliggende Bygning, der harer til Flyvepladsen; og her, imellem Tavler og Kort,
gives der Eleverne den ngdvendige Teori; heller ikke en komplet Model af en Motor
mangler i det velordnede Undervisningslokale.

Vi tager Afsted med Lgjtnant Prins, og takker for den interessante Visit, der har givet
os det bedste Indtryk af Cub Flyveskolen.
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Reklamer for Cub-maskinerne

Salget af sports-/privatflyvemaskiner matte selvfglgelig bakkes op af
reklame. Her udvistes der fra pressens side en stor interesse for flyv-
ning, som indebar store muligheder for gratis reklame, og det kom
bl.a. til udtryk ved Berlingske Tidendes udszttelse af en premiesum
pé kr. 10.000 fordelt med kr. 200 til hver af de fgrste 50 personer, som
opnaede flyvecertifikat inden for tidsrummet 15. juni 1938 til 15. juni
1939 (blev senere udvidet). Belgbet kr. 200 lyder jo ikke af ret meget
i dag, men det svarer nogenlunde til, hvis man i dag fik en preemie pa
godt kr. 2000.

Selvfglgelig fulgte bladet dette op med en omtale, hver gang der var
certifikatprgver, og dem var der undertiden flere af - ja helt op til S pa
samme dag, s der var massevis af inspiration for flyvelystne.

Det var skam ikke bare Berlingske Tidende, men de fleste dagbla-
de, som det fremgér af de mange referater i denne bog, der greb
enhver flyvebegivenhed til at bringe billeder og omtaler. Artikler om
flyvning var dengang godt lesestof.

Salgsafdelingen i Sundkrogsgade nr. 3, havde gode erfaringer fra
automobilbranchen bl.a. hvad angik igjnefaldende annoncer, hvoraf
nogle eksempler vises i det efterfglgende. Efterhanden som forhand-
lernes flyveskoler ude omkring kom til at fungere, blev disse anfort i
annoncerne ogsa.

Laserne opfordredes i annoncerne til at rekvirere katalog og near-
mere oplysninger. I den forbindelse var der udferdiget en lille fiks fol-
der.

Motivet i annoncen fra bladet FLYV nr. 7/1939 med en hyggelig
situation fra en frokost i naturen med Cub-maskinen i baggrunden
og teltet slaet op klar til middagsluren, blev anvendt i en anden ver-
sion med Hareskoven som baggrund af FLY VEBLADET nr. 7/1939
til en artikel. Det var en af Cub-flyveskolens elever salgschef K.
Waage Mgller og hans kone, som var aktgrer, og stedet var pa gar-
den Kollekolle’s jord. Forinden havde jeg truffet aftale med forpag-
teren pé Kollekolle, som dengang 14 direkte ved hovedvejen Kgben-
havn-Frederikssund (Frederiksborgvejen), og faet tilladelse til at
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benytte en mark pa den vestlige side af hovedvejen og beliggende langs
med Hareskoven.

Bespg pa Bornholm og pa Fang

Den efterfglgende artikel, som Berlingske Tidende bragte den
22.6.39, indeholder nogle data om certifikatsituationen pa det tids-
punkt under den stdende overskrift om det emne:

Dagens Sporisflyver. — 1 Gaar tilfaldt »Berlingske Tidende«s og »Flyvebladet«s Certifi-
kat Premie Nr. 84 Gross. Jgrgen Vilh. Hoppe, der bestod den endelige Sportsflyve-
Certifikatprgve fra Cub Aircrafts Flyveskole i Lundtofte. Kaptajnlgjtnant Sv. Aa. Dal-
bro var Eksaminator. Af den store Premierzkke paa 20.000 Kr. er der nu, bortset fra
de til den Danske Flyvelejr reserverede Portioner, kun 6 Premier tilbage. Man maa for-
udse en drabelig Slutkamp.

Navnte grosserer J. V. Hoppe var valdig glad for at flyve, og agtede at
udnytte det nyerhvervede certifikat forretningsmassigt. Nu havde han
ikke selv nogen maskine endnu, og fabrikken lejede ikke maskiner ud,
sa Igsningen blev, at enten jeg eller Arne Svensson pé szdvanlige sko-
lebetingelser tog med pa sddanne ture.

En dag skulle J. V. Hoppe aflegge besgg pa granitbruddet ved Ham-
mershus pa Bornholm, og det kom der en spendende tur ud af, som
Bornholms Avis og Amtstidende den 26.6.39 skrev fglgende om:

Flyvebesgg ved Allinge. — Det hgrer ikke til de daglige Begivenheder, at en Flyvema-
skine lander ved Allinge, men det skete i Dag. K. 12 przcis landede en lille »Cub-Sport
50« paa en Mark ved Hasle-Allinge-Landevej, og det varede ikke lenge, fér mange
Mennesker var strgmmet ud for at se paa Fenomenet. Flyveren, hvis Navn er Lgjtnant
Prins, fortller os, at Maskinen er flgjet herover fra Lundtofte. Turen tog 1%2 Time og
foregik i stik Modvind. Formaalet var at befordre en Grosserer Hoppe, Kgbenhavn,
herover, idet vedkommende havde et Anliggende at ordne herovre.

— Hvordan finder De en Flyveplads ved Allinge? sporger vi.

— Aa, jeg tager en lille Tur rundt over Landskabet...

— Hvad Type er Maskinen?

— Deteren lille ny »Cub-Sport« af samme Slags som den, der blev demonstreret Kunst-
flyvning med i Aalborg under Stevnet forleden.

— Deter en Privatmaskine?

~ Den tilhgrer Cub-Aircraft i Lundtofte.

Turen gaar hjemad igen ved 15%2-Tiden, slutter Flyveren den lille Samtale.
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Caudron-maskinen pad Fang strand sommeren 1939. Stranden var - takket veere det stadig
vekslende tidevand - aldelesfast ogjeevn at kgrepd. Vedsiden afses Mercedes-vognen, som
jegflgj om kap med. Caudron C.510 Pelican. - Bygget afSociété Anonyme des Avions Cau-
dron, Issyles - Moulineaux (Seine) Frankrig. Motor: 140 hk. Renault Bengali. Tomveegt:
620 kg. Max. flyvehastighed 177 km/t. Marchhastighed: 165 km/t. Landingshastighed: 80
km/t. E. Prins

Hos datterselskabet Autoropa AB i Malmg havde Chr. Bohnstedt-
Petersen (i daglig tale kaldt BP) en fransk maskine stdende, som blev
flgjet af datterselskabets pilot Igjtnant Eric Bjurhovd. Det var en Cau-
dron Pelican med plads til fire personer i en komfortabel kabine. Den
var indrettet med dobbeltstyring - styrepinden var monteret i loftet,
og endte i et T-stykke med handgreb ud for hvert forseede. Den
maskine fik BP overfgrt til Danmark med dansk registrering OY-DIU.

Den var valdig behagelig at flyve med, og som hgjvinget monoplan
var der serdeles god udsigt ligesom i Cub-maskinerne. Selv med fire
personer og kufferterne havde den fin stigeevne og mangvredygtighed.

Det blev sd mig, der blev privatpilot p4 Caudron’en, og der blev i
juli og august 1939 bl.a. foretaget nogle ture med den til Fang med
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ophold pa Kurhotelletinogle dage. Her boede ogsa direktgr Oeser fra
Mercedes Benz sammen med sin kone. BP representerede jo nevnte
firma for Danmark, og der blev foranstaltet et lille veddelgb mellem
Caudron’en og direktgr Oeser’s Mercedes, som sagtens kunne fglge
med nede pa stranden.

Sével stranden pa Fang som pa Rgmg, som vi ogsa besggte, var for-
treffelig til start og landinger, og der var jo masser af plads. Om natten
parkeredes maskinen pé& parkeringspladsen ved hotellet, og herfra
kgrtes den ved egen motorkraft ned pa stranden ad en rampe lige syd
om hotelgavlen. P4 et tidspunkt kom ogsa Arme Svensson med en Cub
Sport 50, som bl.a. blev brugt til byzrinder i Esbjerg. Det var et herre-
liv, som vi her deltog i, takket vare vor altid gestfrie chef.

Deltagelsen i flyvestzvner var ogsa et vigtigt led i reklamen, og ogsé
her sgrgede pressen for en masse gratis reklame. Af flyvestzvner skal
nazvnes de store som stzvnet i Aalborg Lufthavn den 26.6.39 med over
20.000 tilskuere, stevnet i Esbjerg Lufthavn den 10.7.39 og det span-
dende flyvestzvne over Bellevue Strandhotel den 21.8.39. De fik alle
en formidabel forsideomtale i dagbladene — rigtigt noget til at vakke
folks flyveinteresse med.

Anden Verdenskrig bryder ud

Med tyskernes invasion i Polen den 1. september 1939 blev det slut
med al privatflyvning og al civil skoleflyvning i Danmark. I Flyve-
haandbogen 1940 kan man lzse fglgende korte meddelelse:

September. Krigen stopper al civil Flyvning i Danmark. Lufttrafikken kommer dog ret
hurtigt i Gang igen, men Benzinrationering forhindrer forelgbig al privat Flyvning.
Ministeriet for offentlige Arbejder udsteder midlertidige Bestemmelser for privat Flyv-
ning over dansk Omraade. Al Lufttrafik om Natten ophgrer.

Der blev selviglgelig stor fortvivlelse overalt, og det tog nogen tid,
inden hver iser begyndte at begribe, at dette sa ud til at veere begyndel-
sen til noget helt forferdeligt.

Den gjeblikkeligt iveerksatte benzinrationering havde man svart
ved at acceptere. »Flyvebladet« skrev i nr. 11/1939 bl.a. herom:

158



Anden Verdenskrig

Benzin-situationen. — Skal Benzin-Situationen helt uretfeerdigt slaa Erhvervsflyvningen ud?
— Der synes ikke at vere skabt nogen generel Ordning, hvorefter der tages Hensyn til
Flyveskolerne.

Erhvervsflyvningen og endnu mere Flyveskolerne lider fgleligt under den nuvarende
Benzin-Situation. Det fremgaar klart af et Rundspgrge, som Flyverbladet har foretaget.

Rundspgrget gik til alle landets flyveskoler, og svaret fra hver enkelt
skole blev gengivet i bladet. Svaret fra Cub Aircraft Co. Ltd. giver et
nogenlunde udtryk for, hvad alle mente om den Sag:

Elevernes Penge smidt lige ud ad Vinduet. — Lgjtnant V. E. Prins, Cub Aircraft i Lundtofte
erklarer:

— Vi har Materialer til nye Maskiner, som vi derfor stadig bygger paa — men hvad Fly-
veskolen angaar, saa ligger den fuldstendig d¢d. Vi har en Snes Elever, som ikke bliver
faerdige med deres Uddannelse, hvis der ikke snart kommer en generel Ordning. Jeg
synes, det er ganske uretfardigt og urimeligt, om vi ikke faar Lov til at uddanne dem —
ellers har disse Mennesker jo smidt deres Penge lige ud ad Vinduet. Hvis Krigen fgrst
holder op om halve eller hele Aar, maa de starte forfra med Undervisningen.

Ja — vi byggede fortsat nye maskiner, og benzin til indflyvningen af
disse fik vi ogsa uden stgrre besvar — de fleste maskiner var jo bestemt
til eksport.

Det er klart, at vi alle i firmaet var bekymrede for fremtiden og for
vort levebrgd.

For Ame Svensson’s vedkommende, blev han indkaldt til 7. Artille-
riafdeling, for at uddanne nye rekrutter, men kom derfra til Flyver-
tropperne for at blive omskolet til de nye Fokker D XXI jagere. Jeg
blev genindkaldt til 2’ Eskadrille, og fra 1.4.1940 blev jeg overfgrt til
Hzrens Flyveskole som flyvelzrer.

Med stor imgdekommenhed fra flyvertroppernes side fik jeg en
serordning, s at jeg nu og da fik tjenestefri til at passe jobbet p4 Lund-
tofte Flyveplads. Ind imellem matte jeg dog ggre fuldtidstjeneste i pro-
vinsen — bl.a. blev jeg en overgang stationeret i Alborg for at udfgre
forsyningsflyvninger til Lasg, hvor jeg landede lige uden for havnen
pé det tilfrosne Kattegat. Under krigen var det jo, at vi havde de
strenge isvintre.

Nu var det si slut med skoleflyvningen fra Lundtofte Flyveplads,
medens indflyvningerne kunne fortsztte uden hindringer.
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Den farste maskine af den nye model Cub Coupe 65-J4 blev faerdig til indflyvning den
1.9.1939, og den skulle som nykonstruktion gennem hele typegodkendelsesprogrammet,
som tog ialt 8 timer og 30 minutter, ogferst den 8.9.1939 var det overstaet. Den adskildte sig
pa mange punkterfra de tidligere Cub-modeller, hvorafde veasentligste varfalgende: pilot
og passager sad ved siden af hinanden, som serligt ved skoleflyvning var en stor fordel;
motoren var pa 65 hk., som bl.a. forggede fart og mangvredygtighed betydeligt; gashandta-
get ragede udfra midten afinstrumentbordet, s at begge ombordveerende kunne na det; hju-
lene varforsynede med strgmlinjeformede hjulkasser, som hjalp med til atforgge farten.

H. Lund Hansen (Politiken)

Indflyvningen af denne maskine begyndte den 1.9.1939 - det var
som bekendt den dag Hitler indledte sit angreb pa Polen, og det var
nok grunden til, at der ikke kom nogen presseomtale. Alle aviserne
var jo optaget af at skrive om og kommentere dette overfald pa en
nabo.

Farst langt senere, nemlig den 30.1.1940 bragte Vejle Amts Tidende
et billede af en Cub Coupe 65 samt en kort omtale (s. 162):
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Indflyvning af Cub-maskiner for Cub Aircraft Co. Ltd., Lundtofte i drene 1938, 1939 og
1940.

Oversigt over indregistreringsbogstaver og fgrste testdato for hvert fly — samt kgbers
navn.:

17.06.1938 SE-AGZ J2 Aeroklubben i Skane, Malmg, Sverige

08.07.1938 OH-SNA J2 O/Y S. & N., Helsingfors, Finland

09.07.1938 OY-DYN J2 Him-Jensen, Kastrup

15.07.1938 OY-DEO J2 O. Poulsen de Baedemaker, Gent, Belgien

24.07.1938 OY-DAO J2 Cub Flyveklubben Activ, Lundtofte

10.08.1938 OY-DUO J2 Aage Heidemann, Aarhus

22.08.1938 OH-SNB J2 O/Y S. & N., Helsingfors, Finland

25.11.1938 OY-DEP J2 Cub Aircraft Co. Ltd., Lundtofte

25.11.1938 OY-DIP J2 A% Fehr & Co., Odense

02.02.1939 OY-DUR J3 C. Bohnstedt-Petersen, Hegnsholt

02.02.1939 OY-DOR J3 Skandinavisk Motor Co., Odense

22.02.1939 OY-DYR J3 Magnus Christiansen, Hobro

05.04.1939 OY-DAT J3 Cub Aircraft Co. Ltd., Lundtofte

15.04.1939 OY-DYT J3 Godsejer Preben Darel, Dueholm

18.04.1939 OY-DIT J3 Cub Aircraft Co. Ltd., Lundtofte

27.04.1939 OY-DES J3 P. Perch & J. @stergaard Vejvad, Esbjerg

08.05.1939 OY-DOT J3 Skandinavisk Motor Co. 4%, Odense

11.05.1939 SE-AIB J3 Aeroklubben i Skéne, Malmg, Sverige

11.05.1939 OY-DUT J3 Magnus Christiansen, Hobro

23.05.1939 OY-DIS J3 Kaptajn Chr. Viuff, Aarhus

28.06.1939 SE-AIC J3 Autoropa AB, Malmg, Sverige

28.06.1939 OY-DUP J3 J. Sejer Dybbro (Forskgnnelsesforeningen til lodtrekning),
Slagelse

01.09.1939 OY-DAYV J4 C. Bohnstedt-Petersen, Hegnsholt

12.09.1939 SE-AID J3 Autoropa AB, Malmg, Sverige

12.09.1939 SE-AIS J3 Aksel Madsen, Malmg, Sverige

23.01.1940 LN-FAR J4 Den frie Militertjeneste, Norge

22.03.1940 LN-HAD J4 Den frie Militzrtjeneste, Norge

31.03.1940 LN-HAB J4 Den frie Militertjeneste, Norge

Udover disse under Cub Aircraft Co. Ltd. nzvnte maskiner havde firmaet 4 maskiner
leveret feerdige fra fabrikken i U.S.A. — nemlig:

OY-DUL J2 den @ldste Cub fra 1937 Cub Aircraft Co.

OY-DUM J2 solgt til Magnus Christiansen, Aalborg

OY-DOM J2 solgt til Sportsflyveklubben

NC-21517 J3 hydroplan solgt til Autoropa, Malmg SE-AHP
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Ny danskbygget Cub-Sportsmaskine. — Cub Aircraft Co. i Lundtofte prazsenterede i
Gaar den fgrste af 6 nye danskbyggede Cub-Sportsmaskiner, som skal sendes til Norge.
Maskinen, som ses paa vort Billede, blev allerede i Gaar flgjet til Norge, hvor den skal
indgaa i »Den frie Militzrtjeneste«s Flyveskole.

Denne maskine med registreringsbogstaverne LN-FAR var blevet ind-
flgjet 23.1.1940, og lgjtnant Jacobsen fra den norske kgber kom for at
hente den allerede den 29.1.1940. Jeg flgj ham til Kastrup, og pa turen
dertil blev han gjort fortrolig med at flyve den, sa han fra Kastrup
straks kunne fortsztte til Norge, sa snart alle udklareringspapirerne
var bragt i orden.

Lgjtnant Jacobsen afhentede senere endnu to Cub Coupe 65 nemlig
LN-HAB og LN-HAD, men sa satte den 9. april 1940 en endelig stop-
per for videre leverancer.

Sével ingenigr Nordby Knudsen som prgvemester Robert Jgrgen-
sen tog ofte med pa de forskellige test-ture, og det var jeg glad for. S&
farte de checklisterne for mig, og sa havde jeg selskab, for sddanne
prover som forbrugsprgve og fartprgve varede godt en time og var lidt
kedelige, for der skulle holdes ngjagtigt samme motoromdrejninger,
samme hgjde og samme kurs i 1 time. Kun pé den fgrste indflyvnings-
prgve med en ny maskine ville jeg ikke have nogen med —da havde jeg
faldskerm pa, og foretog alle mulige belastende mangvrer, for at
afslgre eventuelle svagheder ved maskinen eller motoren.

Nogen tid efter krigsudbruddet fik vi besked pa at flyve de overflg-
dige skolemaskiner samt Caudronen op til Grgnholt Flyveplads, hvor
i mellemtiden Bessonneau-hangaren var blevet rejst lige op til parken
ved Hegnsholt. Det var en vemodig afsked, vi saledes matte tage med
vore kare skolemaskiner.



III. DEL
TIDEN UNDER OG
EFTER ANDEN VERDENSKRIG

Trafikflyvning fra Lundtofte Flyveplads i 1940-41

Med tyskernes besattelse af landet den 9. april 1940 s& mulighederne
for D.D.L. for at drive luftfarten yderst sma ud. Da der pé alle omra-
der herskede usikkerhed, og selskabets gkonomi var steerkt truet, sa
selskabets bestyrelse sig ngdsaget til den 1. maj 1940 at opsige hele per-
sonalet fra piccoloer til direktgren inclusive.

Da tyskerne lagde beslag pa den store nye administrationsbygning,
matte selskabet flytte til Kgbenhavn og installere hele sin administra-
tion i ejendommen Vestergade 26.

Selve flyvemateriellet blev evakueret til interimistiske trahangarer
i omegnen, hvor de skulle std med planer og ror afmonterede. Dette
gjaldt dog ikke selskabets Junkers Ju 52-maskine »Selandia«, der var
en helmetal-maskine, og derfor mere robust end de andre luftfartgjer.
Den blev den 28.4.1940 flgjet til Lundtofte Flyveplads, hvor den matte
henstd under aben himmel — kun beskyttet med et hegn til at holde
uvedkommende pa afstand. Hangarerne var nemlig ikke store nok til
at rumme denne store maskine.

Efter at hele personalet var opsagt, udarbejdede direktionen en
plan, der gik ud pa at genengagere den del af personalet, der ville vaere
mest vardifuld for selskabet, nar det efter krigen atter skulle begynde
driften. Bestyrelsen billigede i hgj grad den tanke, at det var bedre at
anvende selskabets likvide midler til at holde sammen pé den gamle
stab af erfarne flyvere og funktionzrer, end at sta med en del af kapita-
len i behold, men uden organisation.

Samtidig med disse bestrebelser arbejdede direktionen af al kraft
pa atter at fa lov til at drive ruteflyvning. I Igbet af juni 1940 lykkedes
det virkelig at fa dispensation fra forbudet mod flyvning over dansk
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omrade, og tillige tysk koncession, séledes at D.D.L. den 24.6.1940
kunne genabne trafikken pa Berlin-ruten og pA Malmg lufthavn, og
snart fulgte andre ruter efter.

Inden for D.D.L. var man meget lykkelige over sé hurtigt at kunne
genetablere organisationen og genansztte mange af de afskedigede
funktionzrer.

Séledes kunne man ogsé den 19.6.1940 hente Junkers Ju-52 maski-
nen »Selandia« fra dens korte eksil pd Lundtofte Flyveplads.

Besejlingsforholdene til Bornholm blev efterhdnden vanskeligere —-
dels pa grund af minefaren og dels fordi der manglede olie til driften
af skibene pa ruten til gen, sa det blev mere og mere aktuelt at fi opret-
tet en luftrute til Rgnne. Man satte derfor alle kreefter ind pé at ferdig-
gore Rgnne Lufthavn, og den kunne sa indvies for rutetrafikken den
16.11.1940.

Sa opstod nye vanskeligheder i form af stort tgbrud i marts 1941.
Kastrup Lufthavns landingsareal blev en stor s@, og blev meget opkert
af de mange luftfartgjer, og den 7.3.1941 blev det bestemt, at kun den
tyske luftrute fra Berlin matte benytte pladsen.

Efter forbudet mod flyvning p& Kastrup matte bornholmsruten helt
indstilles, men efter fa dages forlgb lykkedes det at treffe et arrange-
ment, hvorefter man fra den 11.3.1941 kunne benytte Lundtofte Flyve-
plads med Junkers maskinen, der bedre end Fokkerne kunne téle at
std ude om natten —1i hele perioden, hvor der blev flgjet pa Lundtofte,
var der ingen mulighed for at fa luftfartgjet i hangar (de to eksiste-
rende hangarer var som allerede navnt for sma).

Det var DDL:s hensigt, hvis forholdene igvrigt tillod det, i de efter-
fglgende dage at flyve 2 & 3 ture om dagen, indtil man havde faet til-
fredsstillet det ekstraordinzre behov, der var opstaet som fglge af den
midlertidige trafikstandsning.

Fra den 12.3.1941 blev den tyske fragtrute Hamburg-Kgbenhavn
ogsé genoptaget med Lundtofte Flyveplads som basis, og selv om flyv-
ningen fra denne meget lille sportsflyveplads voldte adskillige vanske-
ligheder, gik den dog i begyndelsen ganske godt. Sa snart vejret imid-
lertid blev mildere, og virkningen af nattefrosten ud pa eftermiddagen
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Fra Lundtofte Flyveplads: Bornholmsmaskinen gares klar til start. Billedet er taget af den
aktive Lyngby-borger Skat Madsen, og er benyttet i billedbogen: Fra det nuforsvundne Kgs.
Lyngby, 1981. Jargen M. Gregersens samling

havde fortaget sig, og det ogsa satte ind med regnvejr, skar maskiner-
nes hjul sig s& meget ned i grensveeren, at det ville vare uforsvarligt at
fortseette flyvningen.

DDL s3 sig derfor ngdsaget til fra den 21.3.1941 midlertidigt at ind-
stille Flyvningen af Bornholm. Selskabet gik sa i gang med hos den
tyske vaernemagt at sgge at fa ophaevet forbudet mod landing i Kaben-
havns Lufthavn i Kastrup.

Allerede lgrdag morgen den 22.3.1941 lykkedes det at fa tilladelse til
at overfgre Junkeren fra Lundtofte til Kastrup, og samtidig fik man
atter tilladelse til at flyve Bornholm-ruten fra Kastrup.

Landingsforholdene i Kastrup havde nemlig i den mellemliggende
tid forbedret sig vaesentligt, men episoden resulterede i, at man gik i
gang med at anlegge den farste faste startbane i Kastrup med en
enkelt 1400 m. lang og 67 m. bred cementbane.
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DDL havde dog stadig i tankerne, at der fremover kunne blive tale
om periodiske benyttelser af Lundtofte Flyveplads. Da direktgr Chr.
Bohnstedt-Petersen den 20.3.1941 netop var hjemkommet fra en rejse
til Tyskland, rettedes forespgrgsel om betingelserne for DDLs afbe-
nyttelse af Lundtofte Flyveplads. Han stillede sig meget imgdekom-
mende, idet han udtalte, at safremt der ikke var tale om at anvende
pladsen udover en maneds tid, gnskede han ingen betaling herfor eller
for det til radighed stillede kontor. Han udtalte dog, at han en dag
havde besggt pladsen og da bemerket, at selskabets omnibusser og
postvogne havde kgrt pladsen en del op, og dette forventede han repa-
reret af DDL. Om luftfartgjernes beskadigelse af pladsen talte han
derimod ikke; men det er en kendsgerning, at der fandt en del beska-
digelse sted, og det kan tenkes, at selskabet ogsé blev ngdt til at
udfgre visse udbedringsarbejder pa selve landingsarealet.

Den i det foranstdende omhandlede Junkers maskine Ju 52 OY-
DAL forulykkede under landing i Wien den 18.12.1942. Luftkaptajn
Charles Bramsen og samtlige gvrige ombordvarende omkom. Det i
det foranstdende bragte afsnit om DDLs benyttelse af Lundtofte Fly-
veplads er delvis refereret fra Knud Lybyes bog »Dansk Trafikflyvning
gennem 25 Aar, 1943).

Som tidligere nevnt benyttede Det Danske Luftfartsselskab kun fly-
vepladsen og et kontor i skolebygningen.

Som fglge af tyskernes beslagleggelse af Varlgse, matte Herens Flyve-
tropper rgmme Vearlgse. Alt materiellet matte man opmagasinere andre
steder, og i den forbindelse lejedes den ene af de to hangarer pa Lund-
tofte Flyveplads formedelst kr. 400 pr. maned samt kr. 1000 en gang for
alle. Sidstnzvnte belgb skulle nok deekke Cub Aircraft Co. Ltd.’s udgif-
ter til at flytte sit materiel dels til Sundkrogsgade og dels til Hegnsholt.

I hangaren anbragtes bl.a. tre rekognosceringsmaskiner Fokker
CV. De kom imidlertid ikke til at sta der sa l&nge. Ved at granske i for-
svarsministeriets arkiver fandt Hans Kofoed frem til, at tyskerne i 1942
gjorde krav pa Lundtofte Flyveplads. Vernemagten ville anvende den
som »Ausweichhafen« for Varlgse.
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I den forbindelse blev Cub Aircraft Co. Ltd.’s lejemal midlertidigt
sat ud af kraft. Ved »overleveringsforretningen«, der blev afholdt i den
anledning — det var i september 1942 — blev Cub Aircraft Co. Ltd. re-
prasenteret af Chr. Bohnstedt-Petersen samt forbavsende nok ogsé af
ingenigr Jack Hedegaard, som altsd ma vere blevet taget til ndde igen.
De omkringliggende marker blev ogsa beslaglagt af tyskerne ved den
lejlighed.

De fernevnte R-maskiner m.m. matte sa flyttes, og det blev til
Hgvelte Kaserne. Ifglge skrivelse af 19.11.1942 var de vek fra Lundtof-
te.

Imidlertid skete der s& ikke mere - tyskerne havde gjensynligt opgi-
vet den patenkte anvendelse, og Lundtofte Flyveplads fortsatte med
at veere en lille graesplads, hvor aktiviteterne hovedsagelig var svaeve-
flyvning.

S4 i begyndelsen af sommeren 1943 tog veernemagerfirmaet Nord-
veerk, som bl.a. disponerede over General Motors fabriksanleg pa
Ngrrebro i Kgbenhavn og lavede eftersyn pa tyske flymotorer, fat pa
at opfgre en stor motorprgvestand ved Lundtofte Flyveplads. De
niede dogikke ret langt med den, vel ikke meget andet end fundamen-
terne, for sé fik de danske myndigheder overtalt tyskerne til i stedet at
bygge provestanden ved Avedgre. Dette skete bl.a. under henvisning
til, at motorstgjen fra Lundtofte-prgvestanden ville genere Kong Chri-
stian X i hans sommerresidens Sorgenfri Slot, og det bgjede tyskerne
sig for. Anlegget i Avedgre star endnu, og er en magtig bygning til
samtidig afprgvning af 10 flymotorer.

Episoder lige efter befrielsen

Straks efter englendernes befrielse af Danmark den 5. maj 1945, kom
Lundtofte Flyveplads igen i sggelyset, og det var atter Det Danske
Luftfartsselskab 4% (DDL), der sggte ngdplads. Arsagen var, at den
engelske kommandant i Kastrup den 6. maj 1945 nedlagde forbud
mod civilflyvning pa lufthavnen, idet det havde varet en principsag, at
civilflyvning ikke havde veret tilladt pa de af Royal Air Force benyt-
tede lufthavne siden D-dagen.

167



Efter befrielsen

Luftkaptajn Hedall Hansen raber ud af vinduet i cockpittet: »Det er en mggplads«. Lund-
tofte Flyveplads varjo ikke heltplan, ogsa var den kun ca. 450 meter pa hver led.
Foto: Per Weishaupt.

Den falgende dag besluttede man s& hos DDL at forsgge flyvning
gennemfgrt fra Lundtofte Flyveplads, hvilket bevilgedes afenglaender-
ne. Samme dag ved middagstid flgj luftkaptajn Aage Hedall Hansen
med Fokker F XII »Merkur« OY-DIG ud fra Kastrup til Rgnne. Efter
et kort ophold gik turen derpa til Malmg, og derfratil Lundtofte, hvor
maskinen landede kl. 16.40 Efter 26 minutters ophold flgj Hedall Han-
sen tilbage til Malmg. Det var tydeligvis en prgveflyvning, for samme
dag havde man indkaldt ingenigr Eskildsen fra Statens Luftfartstilsyn,
og han overveerede om eftermiddagen landingen pa Lundtofte Flyve-
plads.

Det blev ikke nogen succes, og den forsigtige ingenigr Eskildsen
kunne ikke godkende Lundtofte til landingsplads for trafikfly som Fok-
ker F XIlI.

Folgen af dette nedsldende resultat blev, at DDL den 8.5.1945
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besluttede at aflyse al flyvning indtil videre. Forgvrigt ville flyvninger
til Rgnne ikke kunne vare blevet gennemfgrt, da Rgnne og Neksg
samme formiddag var genstand for russiske luftangreb.

Sé lysnede det imidlertid. Den 10. maj 1945 opnédede DDL ved for-
handling med en ny kommandant i Kastrup at f& lov til at benytte
Kastrup Lufthavn igen. Ruten til Rgnne kom dog pa grund af russer-
nes tilstedeverelse f@rst i gang den 13.5.1945 — og da ind imellem med
afbrydelser og ikke med passagerer. Fgrst den 23.5.1945 blev ogsé pas-
sagerflyvningen for alle danske helt frigivet af russerne.

Der skete mere den 7.5. 1945. En af de ogsé her i landet velkendte
tyske flyvemaskiner — en »Fieseler-Storch« landede med to mand
ombord pa Lundtofte Flyveplads. De var flygtet fra Lithauen samme
morgen, og var tydeligt lettede over at vaere undsluppet russisk fangen-
skab. De var begge lithauere, men i tysk tjeneste. Lithauen var jo ogsa
besat af tyskerne, men landet havde et noget lignende forhold til
tyskerne som Finland — begge landes fjende var russerne.

To vogne med frihedskempere fra det lokale hovedkvarter i Brede
kgrte ud til Lundtofte Flyveplads, og beordrede flyet til Brede, hvor
det landede ved Borrebakken. Sa blev flyet rullet ind p& Brede fod-
boldbane, og her tappede frihedskemperne benzinen af flyet, og de
tog ogsa nogle af vabnene.

Arsagen til denne flytning af flyet til Brede ma nok have ligget i, at
flyet var lettere at holde gje med her end pa den gde flyveplads, og sa
var man ogsa ner hjemmet med bekvemmere vagtskifte. Fgrst den
10.5. 1945 hentede englenderne fly og beseatning.

»Fieseler-Storch« var en meget velflyvende maskine med lav lan-
dingshastighed, og pé grund af det hgje og skravende understeli stand
til at lande og starte igen fra sma arealer eller fra en mark med hgjt
korn.

Militeeret pa Lunditofte Flyveplads igen
I 1945 vendte H=rens Flyvetropper for en kort overgang tilbage til
Lundtofte Flyveplads, hvor der blev opfert en lille barakiejr.

Med englendernes overtagelse af Kastrup og Verlgse var der fak-
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»Fieseler-Storch«-maskinen pa fodboldbanen i Brede. H. Pettersson, Brede.
Byhistorisk Samling for Lyngby-Taarbek Kommune

tisk kun Lundtofte at falde tilbage pa, men den kunne pa grund af de
meget begreaensede faciliteter kun blive en slags start pa det danske fly-
vevabens retablering - naermest for at have en postadresse.

Det startede med at daveaerende oberst C. Farslev, som pa det tids-
punkt boede pa Dronninggards Allé nr. 120 Holte, mit tidligere barn-
domshjem, som han havde kabt af min mor i 1938 - tog sig for, at besig-
tige Lundtofte Flyveplads. Besigtigelsen resulterede i en skrivelse som
folger:

Frederiksborg Slot, den 28.5.1945.
Til Krigsministeriet.
Efter Aftale med Chefen for Krigsministeriets 4. Kontor skal jeg indberette, at jeg
under et Besgg paa Lundtofte Flyveplads Sgndag den 27. ds. har anmodet de der optrae-
dende Sveeveflyveklubber om at reamme Hangarer og Lokaler og indstille Flyvningen.
De paagzldende Klubbers Benyttelse af Pladsen er sket i Kraft af Tilladelse fra tyske,
men derimod ikke fra danske Myndigheder.
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Saafremt Dansk Svaveflyve Union skulle ansgge om Tilladelse til at benytte Pladsen
til Flyvning, vil saadan Tilladelse af Hensyn til Flyvertropperne kunne gives paa Betin-
gelse af, at de Klubber, som Unionen lader benytte Pladsen, i et og alt retter sig efter
Flyvertroppernes Anvisninger med Hensyn til Flyvetider, Adgang til Lokaler o.s.fr.
samt, at de forpligter sig til at erstatte de Skader, de maatte forrette paa Statens Ejen-
dom.

Sign. C. Fogrslev.

Dermed var s& de ubudne gaster sat pa porten. Det sidste afsnit i bre-
vet omhandlende Dansk Svaveflyve Union kan nok tilskrives fru Har-
riet Farslev, der jo var en kendt sveveflyverske. Det varede da heller
ikke mere end 14 dage —s& kom en ansggning, der resulterede i, at fgl-
gende klubber af Krigsministeriet fik tilladelse til at benytte Lundtofte
Flyveplads: Flyvetroppernes Flyveklub »Ringen«, »Seniorklubben«
og D.D.L.’s Flyveklub.
Man kunne si begynde pa en forelgbig retablering af det danske fly-
“vevaben, og oberst C. Fgrslev kunne dagen efter at han havde besggt
Lundtofte Flyveplads sende fglgende adressemeddelelse:

Frederiksborg Slot, den 28.5.1945
Til Generalkommandoen.
Det indberettes herved, at Adressen paa nedennavnte Afdelinger og Stabe fra den 29.
ds. er Lundtofte Flyveplads, Lyngby, Telefon Hjortekar 135:
Generalinspektgren for Herens Flyvetropper,
Hzrens Flyvertropper, ’
Sjzllandske Flyverafdeling,
Jydske Flyverafdeling,
Teknisk Tjeneste,
Flyveskolen,
Ballonparken.

sign. C. Fgrslev.

Noget at flyve med fandtes pa dette tidspunkt ikke endnu. Ganske vist
stod der p& Varlgse Flyveplads ikke mindre end 131 tyske fly af flere
forskellige typer, som delvis var sggt dertil fra andre pladser, som de
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allierede efterhdnden havde bragt ud af spillet, men de blev alle de-
struerede ved sprangning af Varlgses nye herrer Royal Air Force.

Derfor kunne der godt forega flyvning fra Lundtofte Flyveplads, og
det skete da ogsa ret hurtigt, hvilket fremgar af fgrnevnte tilladelse fra
krigsministeriet.

Sé gik man ellers i gang med at forberede oprydning pé de forskel-
lige flyvepladser og kaserner, som tyskerne havde benyttet — fgrst og
fremmest Varlgse og Karup, istandsattelse af landingsbaner og repa-
rationer og renggring pa de mange bygninger.

Endelig omkring arsskiftet 1945-46 flyttede man til Verlgse, og den
2.1.1946 kunne man sé sende fglgende skrivelse:

Til Krigsministeriets Sekretariat.
Indberetning om Adresseforandringer:
Det indberettes herved at Adressen paa nedennzvnte Stabe og Afdelinger nu er: Lej-
ren ved Varlgse pr. Varlgse:
Generalinspektgren for Herens Flyvertropper,
Flyvertroppernes tekniske Tjeneste,
Flyveskolen,
Herens Flyvetropper,
Sjellandske Flyverafdeling og
Ballonparken.
Indtil den 13. ds. er Jydske Flyverafdelings Adresse som hidtil: Lejren ved Lundtofte pr.
Lyngby, derefter er Adressen: Karup Flyveplads pr. Karup.
sign. C. Forslev.

Derefter blomstrede den private flyvning igen pad Lundtofte Flyve-
plads, savel svave- som motorflyvning — og Sportsflyveklubben fik
igen sit hjemsted der.

Og sa gik det ellers slag i slag med genopbygningen af det danske
forsvar. Den 18. juli 1945 mgdte det fgrste rekruthold pa Lundtofte
Flyveplads — det var pa 52 mand, og blev indkaldt til Sjzllandske Fly-
verafdelings 3. Eskadrille under ledelse af kaptajn E. Gigrtz-Behrens.
Holdet forblev pa Lundtofte indtil hjemsendelsen i foraret 1946.
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Flyvepladsvej med kostforplejningen til venstre og skolebygningen til hgjre - sommeren
1945. Brian Jorgensen, Svendborg

Det andet rekruthold, der var pa 105 mand, mgdte pa Lundtofte Fly-
veplads den 20. november 1945.1 den forbindelse var der blevet opfart
en ny, lang mandskabsbarak nord for hangarerne, ved siden af den,
hvori de tidligere fremmgdte 52 mand boede. Den var opdelt i 16-
mands stuer med etagesenge, fortaller ingenigr Brian Jgrgensen fra
Svendborg - han var blandt de fremmgdte rekrutter.

Holdet var indkaldt til Jydske Flyverafdelings 5. Eskadrille, som for-
blev pa Lundtofte til kort efter nytar 1946. Sa blev de overfarttil Karup
for videre uddannelse, og blev saledes de farste soldater af Jydske Fly-
verafdeling, der var stationeret i Jylland.

Medens holdet endnu var pa Lundtofte, blev det som under alle kri-
gens vintre igen iskoldt, og det resulterede bl.a. i, at der dannede sig
kondensvand under lofterne, der ikke var serligt godt isolerede. Kon-
densvandet frgs til is, som sa gav sig til at smelte om dagen.

Bebyggelsen p& Lundtofte Flyveplads som den var i 1945 forand-
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rede sig ikke i de nermeste fglgende éar, sa luftfotografiet lidt leengere
fremme i tiden omkring 1949 giver et godt indtryk.

Sé skulle jeg til at berette om hvad der videre skete pa Lundtofte Flyve-
plads, og her viste det sig, at min gode ven nuvaerende leder af Flyve-
vabnets historiske Samling overassistent Lennart Ege godt ville
berette om arene 1946 til 1949, hvor Sportsflyveklubben igen for en tid
fik lov til at virke pa Lundtofte:

Lundtofte 1946-1949.

Det er med glzde, at jeg fglger en opfordring om at skildre, hvad man
kunne kalde »Glimt fra de glade &r pa Lundtofte Flyveplads«. Denne
beretning ma ngdvendigyvis blive subjektiv, idet den omhandler min tid
som flyveleder pa pladsen. Og sa ma jeg have for gje de manende ord,
der i sin tid stod pé oberst Koch’s kontordgr pa Klgvermarken: »Fat
Dem i korthed!«

Den fgrste bergring med Sportsflyveklubben fik jeg i form af teori-
kursus i krigens sidste ar med pafglgende erhvervelse af certifikat i
august 1946 i Kastrup. Erik Infeld (R.A.E under krigen) var min og
mange andres fortraffelige instruktgr — hvor var den mand dog flittig
og talmodig! Klubben radede omkring arsskiftet over fire KZ III’ere
og en Auster. Af andre instruktgrer kunne der treekkes pa Leif Olsen,
Per Stig-Nielsen, Kurt Nielsen og Herner Petersen.

Lundtofte stod allerede dengang pa gnskesedlen, men kun sporadi-
ske besgg derude var mulige. Saledes flyvedagen den 22. september
1946, hvor bl.a. klubbens fly blev navngivet: »Den Grimme Zlling«,
»Den Standhaftige Tinsoldat«, »Den Flyvende Kuffert« og »Klods
Hans«.

Forst i forsommeren 1947 kunne klubben installere sig permanent
pa Lundtofte, og takket vare de gode faciliteter herude i forbindelse
med et godt team-work, fik Sportsflyveklubben i rigt mal sin del af
kagen, hvormed menes del i det keempe opsving, der nu skete inden
for dansk »sportsflyvning«. P4 et tidspunkt var klubben vistnok den
stgrste af sin art i Europa.
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Der kom nu en travl tid for personellet og materiellet. Pengene sad
Igst hos adskillige dengang — let tjente, og ofte »sorte« penge. Farve-
rige personer indfandt sig mellem de mere befaestede. Der var tilfzlde,
hvor vi fik lagt 3000 kr. kontant pa bordet med ordene: »Lar mig at fly-
ve«. Dette skete i de fleste tilfzlde s&, men sjeldent sa vi siden noget
til disse »medlemmer«. Ordet smugleri falder sikkert leeseren i tanker-
ne, og heri har han ikke helt uret. Selv blev jeg engang opfordret til,
for en klazkkelig sum, at befordre nogle kasser whisky ad luft-
vejen fra et sted i Holland til et sted pa Sjlland, men syntes at métte
betakke mig. Ak ja —.

En englender med en Proctor dukkede ogsa ofte op pa vej til eller
fra Schweiz. Vi opdagede snart, at der, ved returflyvning til Eng-
land, i et rum bag cockpittet befandt sig en udsggt samling schwei-
zerure!

Rundflyvning lagde beslag pa en stor del af tiden, og folk skulle nok
sgrge for at fa, hvad de (billigt) havde betalt for! Selv oplevede jeg
under en meget urolig tur i vor KZ VII (salig DKY), at den ene bag-
sedepassager sad med henderne om halsen pa sin sidemand. Han
matte ikke kaste op for derved at afbryde de andres forngjelsestur —.

Ved udgangen af 1947 havde klubben et samlet antal pa 5000 flyveti-
mer »ved pinden«. Parken bestod da af tre KZ III, to Austers, en
Magister og en KZ VII. Endvidere kunne lanes to privatejede KZ
IIl’ere. Der var nu tre faste instruktgrer: Peter Steen, Stig-Nielsen
(begge tidligere R.A.F) samt Kurt Nielsen (tidl. Herens Flyvetrop-
per). Disse tre var vidt forskellige af temperament — hvilket var en for-
del —men szrdeles gode leremestre. Teknikere var Svend Aage Thom-
sen (Tom) og Oscar Jensen — samvittighedsfulde folk; savidt jeg
husker, svigtede en motor aldrig i luften. Bogholdersken var Else
Rigelsen, flyveleder Deres undertegnede.

Imidlertid begyndte der nu at indga klager fra de omkringboende
ved pladsen, og flyvning i kirketiden blev forbudt. Skoleflyvning métte
henlzgges til de sene dagtimer pa Vzrlgse; senere tog man en plads pa
Gjeddesdal i brug. Fra december 1947 benyttede man Skovlunde.
Disse restriktioner gav selviglgelig svaveflyverne det stgrre spillerum
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Listen over reservationer for naeste dags flyvninger gennemgas. Personerne fra venstre:
Bogholderske Else Rigelsen, flyveskolechef Peter Steen, flyveleder Lennart Ege, teori-
skoleleder William Nielsen. Lennart Ege’s samling

pa Lundtofte, de sa ofte have mattet savne. Trods den megen aktivitet
i luften var havarierne fa og ubetydelige.

Med foraret 1948 begyndte problemerne at tarne sig op. Indfarelse
af et totalt flyveforbud i 3 uger i hgjsesonen pa Lundtofte samt
(vej)skat pa flyvebenzin belastede gkonomien. Neavnte skat medfarte
den velkendte provokationslanding pa Niva Strandvej. Klubben s sig
ngdsaget til at sgge et lan pa 100.000 kr., og de to Austers blev solgt.
Man stod herefter med to KZ 111, DKO og DKU - de flyver vist forre-
sten den dag i dag - en KZ VIII samt til 1&ns en KZ 111, de to Austers
og en Piper Cub. Cub’en OY-AID, tilhgrte Alfred Jensen og var en
fryd at flyve. En af mine indflyvninger af AID voldte dog kvaler, da en
tom (farkrigs) elflaske kilede sig fast i styrelineme agter. Betaenk:
Ingen flaps, ingen bremser, halesleber. Flasken kom dog hel ned.
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Den 27.7.1948 sad vi sa pludselig med et blat telegram i handen. Pa
hjemvejen fra en fellestur til Schweiz var et af vore fly forulykket ved
Breisach og to af vore gode venner var omkommet. Udenfor kontor-
bygningens vinduer holdt den enes bil, og hans kone stod, savidt jeg
husker, pa grgnsvaeren og ventede pa hjemkomsten. Det blev en sort
dag p& Lundtofte.

En ny »forretningsbestyrelse« skulle nu bjerge Sportsflyveklubben
ud af de gkonomiske vanskeligheder. Der havde ogsé vist sig tilbage-
gang i timetallet sammenlignet med 1947 pa 1850 timer.

Den 18.6.1949 braendte den nordligste hangar ned til grunden. Arsa-
gen blev aldrig fastlagt. En militzer KZ VII (617) og lille AID blev flam-
mernes bytte.

I sommerhalvéret havde man faet situationen rettet sa meget op, at
timeprisen pa flyvning kunne szttes lidt ned. For KZ III og Auster
androg den 54 kr., KZ VII 72 kr. Cub’en havde man kunnet fa for 45
kr. For skoleflyvning var tillegsprisen 20 kr. Faktisk uhgrt billigt, selv
dengang.

Belert af bitter erfaring fra havariet ved Breisach (ret uerfaren pilot
trykket ned af lavt vejr, intet mod pa en skygennemgang, og ingen
radio), blev der nu etableret kurser i instrumentflyvning og link-trz-
ning, og der blev ligeledes afholdt radiofonikurser.

Og hvem ferdedes sa pa Lundtofte i den gode tid? Nogle navne bgr
vel med (som de falder mig ind): Strange-Hansen, Leo van Hauen,
Einar Dessau, William Nielsen, Carl Dam, Aage Gade, Chr. Thomas,
Mogens Bank, Otto Thomsen, E. C. Rydmann, Lund Hansen, Wal-
ther Greulich, Erik Jensen — og l@seren kan vel bidrage med flere.

Ja, som helhed var Lundtofte en berigende oplevelse for os flyveen-
thusiaster ligesom for mange flyvegenerationer f@r os: brummende
motorer, fly rokkende ud til start, solglimt i sglvvinger, svaeveflys stille
fugleflugt og »hangarflyvning« mellem lerere og elever. Nar hangar-
portene sa var lukket senkede sommeraftenens stilhed sig over plad-
sen, og lerkerne kunne tage fat. Smgrrebrgd blev hentet i Lyngby,
snavsede fingre, oliepletter pa tgjet, penge i kassen og skemaet for
naste dag besat. Forbi, forbi — et helt nyt liv er opstaet pa den gamle
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plads, men pa en mur er alle disse minder udtrykt pa en smuk plade,
s kommende generationer kan se, at her var engang en flyveplads —
men stemningen, suset, det vil de aldrig kunne fornemme.

Lennart Ege.

PS. Baggrunden for den omtalte provokationslanding pa Nivé Strand-
vej var som navnt, at der var blevet pélagt flyvebenzinen en vejskat.
Man var blevet enige om, at skulle der betales vejskat af flyvebenzin,
sa matte flyverne ogsa veare berettigede til at benytte visse landeveje til
at lande pa. Det ville man godt tage en retssag pa, og derfor landede
Lennart Ege pa det dbne stykke af Strandvejen ved Nivé en tidlig mor-
gen. Han holdt der ind til siden med snurrende propel i ca. 10 minut-
ter, men uden at blive observeret, hvorfor ingen reagerede.

Afviklingen af Lundtofte Flyveplads. Modelflyvning og svaeveflyvning
1949-1959

Det lakker mod slutningen med Sportsflyveklubbens tilstedevarelse
pa Lundtofte Flyveplads. Klubbens teoriskoleleder William Nielsen
skriver herom i FLYV nr. 3/1950 bl.a.:

Klubbens forhold m.h.t. flyveplads har varet elendige i 1949. Siledes har klubben pa
Lundtofte ikke kunnet drive nogen form for rundflyvning, flyvning med medlemmer
(prevelektioner) og lignende, men man har méttet flyve skoleflyvning savel i Skoviunde
som pé Gjeddesdal ved Tastrup.

Den 2.7.1949 matte klubben flytte fra Lundtofte og leje hangarplads i Kgbenhavns
Lufthavn. Klubben haber meget snart at kunne meddele godt nyt om den kgbenhavn-
ske privatflyveplads i Skovlunde, hvor klublivet vil kunne opblomstre igen og fere til
forgget interesse for sportsflyvningen i Danmark.

Siden motorflyvningens ophgr i 1949 benyttedes Lundtofte Flyveplads
gennem 50-erne til modelflyvning og svaeveflyvning med sidste dag for
svaveflyvning den 13.9.1959. Denne dato ma have vaeret meget taet pa
jordarbejdernes pabegyndelse som forberedelse til opfgrelsen af Dan-
marks tekniske Hgjskole.
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Bygningerne pa Lundtofte Flyveplads i 1949. Iforbindelse med indkaldelserne straks efter
Danmarks befrielse i 1945, opfartes kostforplejningens barak lige vest for hangarerne, og
nordfor hangarerne opfgrtes to mandskabsbarakker. Tvaers over gverste del afbilledet ses
Lundtoftevej med sidevejen Danmarksvej. 1 gverste hgjre hjerne ses Lundtofte Kirke. Foto-

grafen fra et afeftermiddagsbladene var blevet luftsyg, hvorfor billedet blev lidt rystet.
Lennart Ege’s samling
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De sargelige rester afden nordlige hangar efter branden den 18.6.1949. Der indebraendte en
afflyvevabnets KZ VII maskiner nr. 617 og en CUB J2 OY-AID, samt noget svaeveflymate-
riel. Arsagen til branden blev aldrig opklaret. Lennart Ege

Det var nuvarende civilingenigr Per Nilsson, der som ungt medlem
af Polyteknisk Flyvegruppe den 13.9.1959 var med til navnte sidste
flyvninger fra Lundtofte Flyveplads. Han fortzeller herom:

»Flyvegruppen var i sommeren og efteraret 1959 blevet midlertidigt-
forhindret i at benytte Avedgre Eksercerplads (1a mellem Avedgrelej-
ren og Vestvolden), som vi ellers havde brugt som flyveplads i mange
ar.

I denne situation kom vi i tanker om Lundtofte Flyveplads, som
netop var blevet udset til byggeplads for den nye Danmarks tekniske
Hgjskole. Det blev dog kun til een flyvedag, idet vi matte erkende, at
pladsen - iser pa grund af hgjspaendingsledningerne - var uegnet til
svaeveflyveskoling (de gamle hgjspandingsledninger blev nedlagt i for-
bindelse med Hgrsholmvejens anleeggelse, og nye, hgjere master rejst
narmere flyvepladsen).
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Polyteknisk Flyvegruppes »Grunau Baby« demonteret og klar til atforlade Lundtofte Flyve-
pladsforspaendt en Humber Super Snipe. Det var i efteraret 1959. Per Nilsson

Som det fremgar af min logbog, blev det for mit vedkommende til
fire starter i vort svaeveplan Grunau Baby 2b, OY-XAE At det kun
blev til korte ture, ma nok tilskrives min manglende erfaring (samlet
flyvetid 8 timer 17 min.), for vejret var fint med svag nordvestlig vind,
cumulusskyer og termik. Jeg erindrer, at en af mine kammerater flgj
en tur pa ca. Vitime. | alt mener jeg, at vi flgj ca. 20 starter den pagel-
dende dag - alle med OY-XAF.

Pa grund af pladsens ringe udstreekning matte vi placere spillet - en
ombygget Morris artilleritraktor fra krigens tid - helt ude i kanten af
Lundtoftevej nordvest for pladsen (se kortet side 8).

Mon ikke det har veeret sidste gang, der blev flgjet fra Lundtofte?
Som det fremgar af min logbog, var vi allerede den 27. september 1959
fortrukket til Havdrup Sveaveflyveklubs marker pd Kggekanten, for
det falgende fordr at vende tilbage til Avedare.«



NAVNEREGISTER

Registret gor ikke krav pa fuldstendighed, idet en del uveesentlige stednavne er udeladt. Som
hovedregel er alle landingssteder medtaget, medens betydningslpse, overflpjne lokaliteter er

udeladt.

Abkjer, P. Chr. 14-16,72-74
Adler Cycle- og Automobil 45 102
Aerodan Luftfoto 10-11
Aeroklubben i Malme 111-16
Abhlefeldt-Laurvig, Mar-

grethe 117,119
Allinge 156
Andersen, Anker 73
-, Jens Lund 60-61
-, ViggoR. 61
Arlyng, A. R. 49,63-64
Asserbo 133
Auster (fly) 174-76
Autoropa AB (Malmg) 139,157
Avedgre 167,180-81
Avro (fly) 70

Bachenvold, Kjeld 146

Bang, Oluf 60-62

Bang & Olufsen 45 149

Bank, Mogens 177

Barfoed, Viggo 80-81

Bastian, C. R. 42

Bellevue 158

Berlingske Tidendes Flyveklub 117

Bessonneau-hangaren 141,
146-47,162

Bjarkov, Ludvig 14-16,22-25,27,
30,38-39,41,44,48-53,56,63-64,76

Bjurhovd, Eric 157

Blakmar, Helge 138

Bohnstedt-Petersen, Chr. 53-54,
99-103,107,120,129,133,139,143,
145-47,157-58,166-67

-. Henry 104,111,145

Borch Karsberg, Alexander 143

Borrebakken 78,169

Borreby 85

Botved, A. P. 29,43,80

Boyden (eng. faldsk®rms-
udspringerske) 49-51,64

Bradford, Pa. 106
Bramsen, Charles 166
Brattingsborg 85
Brede 57-58,78,169-70
Breguet (fly) 70
Breisach 177

Bremen 130

Brinch, Hakon 80
Bromma 124-25
Bryde Nielsen, E. 144
Briissel 130-32

Brdr. Grage ApS 14
Bulltofta 112,116,123
Bolter, A. 43-44
Badsmandsstredes Kaserne 85

Carit Andersen, Poul 118

Caudron Pelican (fly) 157-58,162

Christian X 58,167

Clausen, Hilmar 78

Clauson-Kaas, Knud 73-74,76,86

»Cowboy«: se M. H. Kofoed-Jensen

Cub Aircraft Co. Ltd. 16,96,
99-162,166-67

Cub Flyveklubben Activ 111,114,
116,120,133-35,142-43,145

D.D.L. (Det Danske Luftfarts-
selskab) 47,163-69
D.D.L.s Flyveklub 171
Dalbro, Sv. Aa. 142,156
Dam, Carl 177
Damm, Emil 14-16,79-80,82-86
»Dania« (fly) 133-34
Danielsen, K. E. 10,12
Danish Machine Co. (Arhus) 101
Danmarks tekniske Hgj-
skole 10-17,178,180
Danmarksvej 78.179
Dansk Luft Rederi 38-66,71
Dansk Modelflyver Forbund 137

Dansk Svaveflyve Union 137,
170-71

Danske Flyvere 101

Danske Flyveres Fond 58

Dessau, Einar 177

Dettilleux (belg. agent) 131-32

Dronninggards Allé 170

Dupont-Rasmussen, S. A. 119,142

Duus Hansen (ingenigr) 149

Dyrehavegéirdsvej 80

Ebbesen-Lang 142

Edbarens (amrk. ingenigr) 100

Edsen Johansen, Arne 143,145

Ege, Lennart 23,174-78

Ehlers, H. A. 16.23-24

Eiermann (bagermester) 65

Eindhoven 132

Ekmann,J.P.F 29 !

Elg (pladshund) 32

Ellisgaard, C. Madsen 142

Eremitagen 31

Eriksen (ingenior) 80

- (kondukter) 60

Erlind, Carl 30-32,42,44,53-54,
58,64

-, Henry 53-54

Ermelunden 24-25,36

Esbjerg 158

Eskildsen, M. P. 108.111,119-20,168

Falcks Redningskorps 33

Falkmar, E. F. 43

Fang 157-58

Farman F 60 A (»Goliath«)
(fly) 44-48.57 —se ogsa Henri
Farman og Maurice Farman

Faurschou (direktgr) 47

Fieseler Storch (fly) 169-70

Fisker, Niels 118-19



Fleuron, Svend 80-81,142

»Den Flyvende Kuffert« (fly) 174

Flyvetroppernes Flyveklub
»Ringen« 171

Flyvevabnet (tidligere Herens
Flyvetropper) 18-37 passim,
41-43,48,53,66-98 passim, 121,
159,169-74

»Fokina« (fly) 50

Fokker, Anthony G. 36-37

- (diverse fly) 76,80.159

- D VII 38,40,44,48,50-53,57

-C1 74,85-86,89,91

-S 74

-CV 85,166

-0 85

- F XII (»Merkur«) 168

Foltmann, John 37-43,48,54-58,
61,63-64,66,71

Frederiksdal 36

Frederiksvark 57

Friese, G. 24-25,30-33,58

Frihavnen (Kbh.) 108,143

Friis-Hansen (konstabel) 30,32-33

Frilandsmuseets Restau-
rant 116,119
Furesgen 78,139-40,142
Forslev, C. 30,32-33,43,80,170-72
-. Harriet 138,171

Gade, Aage 177

Gamborg, Leif 99
Garderhgjfortet 35
Garnisonssygehuset (Kbh.) 33
Gipsy Moth (fly) 86,90-93,95-96
Gigrtz-Behrens, E. 172
Gjeddesdal 175,178

»Goliath« (fly) 44-48,57

Goos, Seren 78

Greulich, Walther 177

»Den Grimme Zlling« (fly) 174
Grunau Baby (fly) 180-81
Grgnbech, Morten 15
Grenholt 111,141,147,162
Gundel, Aa. K. 42
Gundelach, C. H. 56

Gyberg, Verner 149

Hamburg 129,133
Hammelev, Jeff 18-29,66.70
Hansen, Frederik 60

-. Frode 144

-, Harald 63-64

Harder, Svend 145
Hareskoven 152,156
Hartmann, E 50

van Hauen, Leif Mac 133,149
-.Leo 133,177

Havdrup 181

Hedall Hansen, Aage 168
Hedegaard, Jack 99-101,103-05,

107-08,110,114,119,139,142-43,167

Hegnsholt 111,166
Heidemann, Aage 136
Heinrichsen, Ch. 145
Helsingfors 127-29

Henri Farman (fly) 24-25,27-29

Herlev Christensen 109,112-13,140

Herschend, H. R. M. 39,43,80

Him-Jensen (H. 1. M. Jensen) 108,

138
Hjorteker 77
Honoré (direkter) 47
Hoppe.J. V. 156
Hornbzk 57
Hotel Lyngby 104
Huffeldt. V. 145
»Hugin« (fly) 34
Humlebzk 56
Hven 87-88
Hvidegard 24-25,28
Hiibricht (flyvelzrer) 43
Herens Flyvetropper: se Flyve-
vébnet
Hgrsholmvejen 100,104
Heovelte 167

Infeld, Erik 174
INTAVA 122,126-127

Jacobsen (norsk lgjtnant) 162

-, Ellen 146

- EFE. 30

Jeff Hammelevs Allé 29

Jensen (konduktgr) 60

-, Alfred 176

-. Erik 177

—. Holger E. 134

-. Oscar 175

-. Robert (»Tom«) 149

Jensenius, Herluf 80-81

Johansen, Valfred 32

Johanssen, Chr. 43,49-50,52,
55-56,58,61-64

Junkers Ju 52 (»Selandia«)
(fly) 163-66

Jxgersborg Kaserne 71-73,82-83

Jonkoping 123-24

Jorgensen, Brian 173

-, Robert 109,112,162

Karlshgj 18,20

Karup 172-73

Kastrup Flyveplads 85,99-100,
111-12,122,129,141,145,164-65,
167-69,178

—-Havn 29

- Station 29

Register

Kjar (kondukter) 60

Klampenborgvej 25,36

Klein, Else 112,120

Klint, Jan 104,106-11,113,115,
121-22,136,143

»Klods Hans« (fly) 174

Klgvermarken 18-20,24-27,29-30,
32,35,45,47-48,70-72,74,80,
85,174

Knudsen, Leif 145-46

Koch, J. P. 29-33,37,53,76,174

Kofoed, Hans 18,166

Kofoed-Jensen, M. H.
(»Cowboy«) 29,42,73,75

Kollekolle 152

Kongelige Danske Aeronatiske
Selskab, Det 102,137

Kramme, V. 105

Kramme & Zeuthen (KZ)
(diverse fly)
105,144,174-77,180

Krause-Jensen, P. 45-47

Kroyer Christensen, Ib 134

Kunze (direkter) 45

Kgbenhavns Befestning 35-36

L.V.G. (fly) 35,38,41-43,
48,50,53-54,70,76,80,84-85,
90-91

»Lagkagehuset« (Christians-
havn) 112,120

Larsen (postmester) 56

-, C. C. 43,70-72,76,78-80,
84-85,90,98

-, Hans 105

-. Helmuth 57-58

-.L.C. 30,32-33

Laursen, V. H. 149

Le Klint 106

Le Zoute (Holland) 132

Leclerc (fr. mekaniker) 45

Lees (eng. major) 49-52,55,64

Lemland 125-26

Lindbergh, Charles 80

Linnet, H. H. 149

Liseleje 56

Lithauen 169

Livgardens Kaserne (Kbh.) 79

Lock Haven, Pa. 101,105-08

Lorentzen, E. T. 134

Lund Hansen, Helmer 177

Lundtofte 77

- Kirke 10

Lundtoftegard 78

Lundtoftevej 77-78,181

Lykke Petersen (flyvelzrer) 145

Lyngby Sygehus 73

Lasg 159

Laage, Otto M. 61



Register

Madsen, Gerhard 118

Magister (fly) 175

Malmose. J. 86-88

Malme 59-62.111-16,122.139,168

Mariehamn 125-26

Markscheffel (medarbejder hos
Fokker) 37

Maurice Farman (fly) 14-15.19,
22-24,48,70

»Merkur« (fly) 168

Michelsen (direktor) 47

Militerhospitalet (Kbh.) 80

Morane-Saulnier (fly) 33-34,48

Mortensen, Rudolf Aage 55

Munch, P. 21

»Munin« (fly) 34

Moller (depotforvalter) 84

Morkhej 18,20

Nielsen (kondukter) 60

-, Axel 52,55.61,64

—, Herman 114

-, Kurt 175

—. Peter (Ravnholm) 32

-, Peter (mester) 66

-, William 176-78

Nielsen & Winther (fly) 30-33
Nilsson, Per 178-81

Niva Strandvej 176,178

Nordby Knudsen, Svend 143,147,162

Nordvall (frk., Malme) 114,116
Nordvark 167

Norrképing 124

Nyborg 29

Nastved 55-56

Narre Kongerslev 85
Nogrregaard Jorgensen, Aage 143

Oberst Kochs Allé 29

Oeser (ty. direktgr) 158

Ohrt, A. 114,118-19,144

Olsen. C.J. C. 27,29-30,35,
66.74,95

- H. 30

—. Leif 174

-, Ole 52

-, Rudolf E. 134,145

-, Senius 63,65-66

d’Or (fr. pilot) 45.47

Otting, Kaj 138

OY S & N (Helsingfors) 121,128

»Palladiume« 52

»Pegasus« (fly) 119

Petersen, Herner 174

-, Thorkild 145

Piper. William T. 106-07

Piper Cub: se Cub Aircraft
Co. Ltd.

Piper Cub (fly) 99-162 passim,
176-77.180

Pleyber (frk.) 134

Ploug, N. P. 58-61

Polyteknisk Flyvegruppe 178,
180-81

Potez (fly) 73-75

Poulsen de Baedemaker, Olaf 129,

131-32
Proctor (fly) 175
Prytz, Harald 60-61
»Rane« (journalist) 44.49,52,57
Rask, V. 73,75
Rasmussen, Axel 38,42-43.49,
61.63-64
—, Fritz 138
Ravnholm 30,32-33,58
- Garveri 33
Rigelsen, Else 175-76
Ringsted 85
Rohde (splvsmugler) 60
Rohrbach-hangaren 85,99-100
Rumpler C 1 (fly) 38-39,51.56
Runeberg (sv. ingenigr) 114
Rydmann, E. C. O. 88-89.177
Ravehaj 77
Redbyhavn 122,129
Ronne 164,169

Scavenius, Erik 77.80.141,151
Schmidt, Walter 53-54
Schrader, Voss 128-29

Schwab (jernhandler) 66
»Selandia« (fly) 163-66
»Seniorklubben« 171
Simonsen, K. E. 135.139.141,145
Simonsen & Nielsen A% (Kbh.) 121
Skejby Mark 46

Skovlunde 175,178

Skadstrup 46

Smalands Tarberg 123

Sportsflyveklubben 111,114.116-20,

142-45.172,174-78
Stampen 77
»Den Standhaftige Tinsoldat
(fly) 174
Statens Luftfartstilsyn 104-05,
108-09,112.120
Stauning, Th. 94
Steen, Peter 175-76
Steinbeck.S. A, 42
Stig-Nielsen, Per 174-75
Stockholm 124-25
Stornfelt (sv. flyveleder) 123-25
Strandvejen 63
Strange-Hansen, A. 177
Sundkrogsgade 101.120,152.166
Sundstrem, R. 121.128
Svendsen, Robert 116,133-34

Svensson, Arne 14-16.120,122,
129-33.139,141.146.149-50.156,
158-59

Saxtter-Lassen, E. 30,37,42-43,76

Serensen (fru, Holte) 33

Setorvet 102

Tammerfors 128

Taylor, C. G. 106

Taylor Aircraft Co. 106; se
Cub Aircraft Co. Ltd.

Teknologisk Institut 80

Tholstrup, Henrik 38,42-43.48,65

Thomas, Chr. 177

Thomsen, Otto 177

-.Sv. Aa. 175

Thorup, Knud 27

Tiger Moth (fly) 92-94.96

Tokio 29

Twente (Holland) 130

Tender 63,85

Uhre, Jan 113
Ullstad, Sv. Aa. 55.61,64
Utrecht 45

Wallbridge, Joe 103-04.111

Warburg (overretssagfarer) 61

Vemb 85

Venning Hansen, H. V. 145

Wesselsminde 77,82

Wien 85-86,166

Wolff, Ellis 53

Varlese Flyveplads 79.87,95-98.
120,166.169,171-72.175

Waage Moller, K. 152

Yde. P. F. 30-33
-, Seren 61.63

Zimsen, R. 30.32
Zonc-Redningskorpset 135,145

@rum, T.P. A. 108

Abo 127

Aagaard, Aage Winckler 90

Alborg 111,158-59

Aarestrup-Serensen (mekani-
ker) 119

Arhus 45-47.101
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