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Pris 10 Øm

Æ lle re d e d e n  fø rs te  S o m m e r I 

F æ lle d e n  p a a  A m a g e r  b a r  N a v r , 

a f F ly v e p la d s , b le v d e n U d : 

g a n g s p u n k te t fo r e n  R æ k k e  B e  

g iv e n h e d e r , s o m  læ n g e h u s k e s .

A lf re d N e rv ø g jo rd e B e g y n  

d e lse n . F ra  O m g iv e ls e r , d e r v a r  

s a a p r im itiv e , a t E r in d r in g e n  

d e ro m  n u  v æ k k e r L a tte r , s ta r ­

te d e  h a n  e n  s m u k  S o m m e ra f te n  

—  d e n  3 . J u n i —  s in d r is t ig e  

F ly v n in g  o v e r K ø b e n h a v n .

D e n  1 7 . J u li in d s k re v  R o b e r t  

S v e n d se n  fo r s te d se  s i t N a v n i 

H is to rie n  v e d  a t f ly v e  o v e r  S u n ­

d e t t i l M a lm ø , e t V o v e s ty k k e ,  

s o m  d e n u fo r fæ rd e d e s v e n s k e  

B a ro n , C a r l C e d e rs trø m , d e n  2 4 .

. . ’a -U 2 " - '3 - » j i - - —

• . F o ru d e n  d is s e  h is to r is k e  B e ­

g iv e n h e d e r  b le v  d e r i f jo r  i M a a -  

n e d e rn e J u li, A u g u s t o g S e p - , 
i  

te m b e r v is t o f fe n lig F ly v n in g *  

ia l t 2 7 G a n g e , d e ra f 1 4 D a g e i  

J u li , 9  D a g e  i A u g u s t o g  4  D a g e  

i S e p te m b e r . J u n i o g J u li fo r ­

m e d e s ig  s o m  d e  b e d s te  F ly v e -  

m a a n e d e r . N a a r d e r k u n  g a v e s  

4 o f fe n lig e O p v is n in g e r i S e p ­

te m b e r , s k y ld e s d e t ik k e  V e jre t  

a le n e . A a rs a g e n  e r  h o v e d s a g e lig  

a t s ø g e  d e r i, a t d e  f le s te  a f  v o re  

F ly v e re  p a a  d e n  T id v a r p a a  

K e js e .

Ia l t fo rs ø g te 1 0 H e rre r s ig  

F ly v e re fo r r ig e S o m m e r ,  

n e m lig : In g e n iø r O la f B e rg (B . 

* * -S .— M o n o p la n ) ,  B a ro n G a r i

G e d e rs trø m  (B lé r io t) , F a b r ik a n t 

H. C. C h r is t ia n s e n (V o is in ) , D i­

re k tø r E lle h a m m e r (E lle h a m -  

m e r-M o n o p la n ) ; P re m ie r lø jt­

n a n t, G re v e F . M o ltk e (E lle -  

fc a m m e r-M o n o p la n ) , J o u rn a lis t  

A lfre d N e rv ø (V o is in ) ; D is p o ­

n e n t N y ro p (N y ro p -M o n o p la n ) ,  

M e k a n ik e r S e v e r in se n (H . C . 

C h r is tia n s e n -T o d æ k k e r ) , M e k a ­

n ik e r R o b e r t S v e n d se n  (V o is in )  

o g H r. J h o ru p (B .— S — M o n o -  

p la n ) .

Af Hr. S v e n d se n s m a n g e  

F ly v n in g e r e r in d re s  —  fo ru d e n  

S u n d f ly v n in g e n h a n s to  

O p s tig n in g e r m e d P a s sa g e r .  

B a ro n  C e d e rs trø m  s a tte  d e n  2 4 . 

A u g u s t e n  T id s re k o rd , id e t h a n  

t id l ig o m M o rg e n e n s a m m e  

D a g , s o m  M a n o m  A fte n e n f lø j  

o v e r S u n d e t, k re s e d e ø v e r F ly ­

v e p la d s e n ; C h r is t ia n s h a v n o g  

F o r te rn e  u a fb ru d t i 1 T im e o g  

4 M in u tte r , h v ilk e t e n d n u e r  

T id s re k o rd fo r S k a n d in a v ie n .  

iVftd ea enkelt L e jlig h e d s a a s

U d g iv e t a f S k a n d in a v is k  A e ro d ro m .

Program for Paaske-Flyveugen i København.

Fremtidsbillede fra Skandinavisk Aerodrom.

Pris 10 Øre*

f ra A m a g e r t r e F ly v e re i L u f ­

te n s a m tid ig , n e m lig C e d e r -  

s trø u ij N e rv ø a g  S v e n d s e n .

S a a le d e s fo rm e d e s ig = • i  

s to re  T ræ k  —  d e n  fø rs te F ly v e -  

S o m m e r y e d  K ø b e n h a v n . B e ­

d æ k k e t m e d  L a v rb æ r  d ro g  v o re  

F ly v e re s e n e re u d P ro v in ­

s e rn e o g d e a n d re n o rd is k e

L a n d e , h v o r H e ld e t s ta d ig  fu lg - g e n s  f ia s tig e  F re m g a n g  i U d lå n ­

te  d e m .

F o lk , d e r h a r fu lg t E ly y n iu - m e d

d e t. h a r u d ta lt U tilf re d s h e d  

d Q h ja m lig e R e s u lta te r

T a g e r m a n i B e tra g tn in g  d e  

v a n s k e lig e K a a r , u n d e r h v ilk e  

d e n  n y  S p o r t h a r  m a a tte t a rb e j­

d e s ig f re m  h e rh je m m e , d e t  

u g u n s tig e  K lim a , d e  s le tte  P e n ­

g e fo rh o ld , d e n  fu ld k o m n e  L ig e ­

g y ld ig h e d , d e r e r v is t f ra By- 

ra a d  o g  a n d re , s o m  b u rd e  h a v e  

y d e t S tø tte , d a  m a a  d e  h id ti l o p -  

n a a e d e R e s u lta te r im id le r tid  

k a ld e s u d m æ rk e d e .

D e t fø rs te A a rs A rb e jd e o g  

O ffe rv ill ig h e d lo v e r i V irk e lig ­

h e d e n  g o d t fo r d e n  k o m m e n d e  

F ly v e s æ s o n . M e d T ilf re d sh e d  

h a r  F ly v n in g e n s  V e n n e r  k u n n e t  

k o n s ta te re , a t B e fo lk n in g e n r  

v u n d e t fo r d e n  n y S p o r t , h v i  

U d v ik lin g b e ty c h r U d v ik lin g e n  

a f v o re S a m fæ rd s e ls m id le r .  

F u ld k o m m e n g ø re ls e n  a f A e ro ­

p la n e t o g F ly v e m o to re n B a d e r  

o s s k u e in d  i e n ik k e f jæ rn  

F re m tid , h v o r e n  R e js e ik k e  

m e re fo re g a a r v e d a t ru m le  

h e n a d  e n S k in n e v e j i e t tu n g t  

o g k lo d s e t J æ rn b a n e to g , m e n  

h v o r m a n  i e n  T im e  t i lb a g e læ g ­

g e r d e n s a m m e A fs ta n d , s o m  

E k s p re s to g e t n u  e r  e n  D a g  o m .

L y k k e lig  o v e r a t s k u lle  v æ re  

m e d  i d e n n e  U d v ik lin g , s p ø rg e r  

m a n d , o p fy ld t a f F o rv e n tn in g :  

H v a d v il id e r s k e p a a F ly v e ­

p la d se n i S o m m e r? V il m a n  

o v e r tru m fe , h v a d  d e r  i f jo r  k a ld ­

te s s to r t o g  fo r træ f fe l ig t? V il 

h v e r M a a n e d , l ig e s o m s id s te  

S o m m e r , fa a  s in  s to re  B e g iv e n ­

h e d , h v o r  o m  a lle  ta le r? .

S v a re t ly d e r b e k ræ fte n d e .  

V o re  e g n e  F ly v e re  o g  K o n s tru k ­

tø re r ru s te r s ig  a f a lle K ræ fte r  

t i l S o m m e re n s B e d r if te r , o g  

A e ro d ro m e n s L e d e ls e o m g a a s  

m e d  P la n e r o m  a t e n g a g e re d e  

b e d s te u d e n la n d s k e A v ia tik e re .

D e n  m e d  s a a  k o r t V a rs e l a r ­

ra n g e re d e P a a sk e f ly v n in g e r  

k u n  e n  F o rs m a g  p a a  d e t, der 

k o m m e r e f te r . S u n d f ly v n in g e r  

o g  F ly v n in g e r o v e r K ø b e n h a v n  

v il u tv iv ls o m t s n a r t s y n k e  n e d  

t i l a t b liv e g a n s k e d a g lig d a g s  

B e g iv e n h e d e r .

F ra F ly v e p la d se n  p a a A m a ­

g a r v il A e ro p la n e r , s ty rb a re  

L u f ts k ib e  o g  B a llo n e r  i S o m m e ­

re n s L ø b  s t ig e  t il V e jrs  i b ro g e t  

V rim m e l, s a a  h e le L a n d e t fo r ­

n e m m e r S u s e t i L u f te n . E n  n y , 

T id e r v e d a t b ry d e f re m , o g  

F ly v e p la d s e n e r d e n s . M id t­

p u n k t,  ;



Paaske-FIyveugens Sensation.

Den franske Flyver, René Cozic, ved Rattet i sin Maskine.

V o re F ly v e re h ar o fte — o g  

m ad R ette —  b ek lag et s ig o v er, 

a t d ier ik k e g av es d em  O p g av er.  

V ed a t en g ag e re F ran sk m an d en , 

René C o z ic , til a t fly v e h er i P aa  

sksn, har „S k an d in av isk A ero ­

d ro m 1 1 a fh ju lp e t e t tred ob b e lt 
S av n .

F o r d e t fø rs te v il F ran sk m an ­

d en s T ilsy n ek om st i L u ften  o v er  

A m ag er fo r T u sin d e r a f K ø b en ­

h av n ere  b id rag e til a t sp red e en  

ellers u u n d g aae lig P aask e -K ed - 

so m m elig h ed . D ern æ st u d fo r-  

r Hr. Cozie sine danske Kol­

K o rt o v er F ly v ep lad sen .
S k an d in av isk  A ero d ro m ..

Fra Barrieren til Søen: 1000 Meter. En Omgang Fælleden rundt: 2708 Meter.

V i b ring e r o v en fo r en O rien ­

te rin g sp lan  o v er d en D el a f F ly ­

v ep lad sen . d er e r tilg æ n g e lig  to r  

P u b lik u m . T il se lv e F ly v e fæ lle - 

den h ar k u n F ly v ern e o g d eres  

M ek an ik e re aam t B lad en es sæ r­

Konkurrence-Flyvningen.
Rampen vil i P aask ed agen e  

h o v ed sag e lig  k o m m e til a t s taa  

m ellem F ran sk m and en R en é  

C o z l q o g S u n d fly v e ren R o b ert 

S v en d sen . D en fø rs te b e teg nes  

paa S ig n alm asten so m  Nr. 1, 

den an d en  so m  N r. 2 .

D esu d en  v il an tag e lig F ly ve ­

ren  S ev erin sen  v ise s ig i L u ften  

< n ed F ab rik an t H . C . C h ristian ­

sen s M ask in e . H an faa r d a N r. 

& Eventuelle andre Elvere 

lag e r b J a t v ise , h v ad d ie d u er  

til, o g  en d elig  b y d es d er v ed U d ­

sæ tte lsen  a f d e 6 0 0 0 F ran cs P ræ ­

m ier F ly ve rn e en ik k e u v e lk o m ­

m en L ejlig h ed til a l tjen e e t P ar  

S k illin g .

C o z iJ e r 2 8 A ar g am m el. H an  

e r fø d t i B ry sse l a f fran sk e F o r­

æ ld re o g h ar fra s in tid lig s te  

U n g d o m  v æ re t iv rig B ilis t. S it 

C ertif ik a t so m  A v iatik e r e rh v e r­

v ed e b an i B elg ien i N o v em b er 

M aan ed fo rrig e A ar. H an e r saa -  

led es ik k e g am m el so m  F ly v e r, 

m en h ar a lle red e o p n aae t s to r  

lig e F ly v e -M ed arb e jd e r© A d ­

g an g . D et e r n ø d v en d ig t b aad e  

a f H en sy n til P u b lik u m  o g F ly ­

v ern es S ik k e rh ed , a t saa faa  

M en n esk e r so m m u lig t k o m m er  

in d en fo r B arn é ren .

faa r d e e fterfø lgen d e  N u m re .

D e P ræ m ie r, h v o ro m  d er k o n ­

k u rre re s, e r fø lg en d e :

1 ste P ræ m ie: 1 0 0 0 F ran cs fo r  

en F ly v n in g i 2 0 0 M ete rs H ø jd e .

2 d en P ræ m ie : 1 0 0 0 F ran cs  

fo r 3 K v arte rs u afb ru d t F ly v ­

n in g .

3 d ie P ræ m ie : 5 0 0 F ran cs fo r  

en F ly v n in g  o v er en b a iv T im e .

D isse P ræ m ie r e r d o b b e lte , 

d e t v il s ig e , a t d e k an  v in d es a f  

b eg g e d e o m m eld te F ly v e re ,  

h v is d e b eg g e o p fy ld e r B etin ­

gelserne, i

Ø v eise i a t tu m le s ig i L u ften ., 

o g h an h ar fo re tag e t en M æ n g d e  

F ly v n in g e r m eet P assag e r.

H an s M ask in e e r a f eg en K o n  

s tru k tio n , en B lan d in g a f e r  

V o is in o g e t F arm an-A p p ara t 

M o to ren  e r en  6 0 H estes E .-V .-V . 

B illed et o v en fo r v ise r C o z ic , fly ­

v en d e m ed s in ita lien sk e M ek a  
n ik e r so m  P assage r. F o r 1 0 C  

F ran cs (7 2 K r.) k an en h v er, d e i 

h ar L y st, k o m m e en T u r i L u f­

ten m ed M . C o z ic i P aask en .

lø v rig t m an g le r F ly ve rn e  
ik k e T u m lep lad s . A fstan d en fra  

B arn é ren  n ed til S ø en e r i K ilo ­

m ete r, o g en O m g an g F æ lled en  

ru n d t e r 2 ,7 K ilo m ete r, e lle r 

o v er en T red jed e l d an sk M il.

D esu d en e r d er u d sa t en  

fje rd e P ræ m ie p aa 1 0 0 0 F ran cs  

fo r d en F ly v e r, d er i a lle P aa-  

sk ed ag en e h ar flø je t d e t s tø rste  

A n ta l K ilo m ete r o g n aaet en  

H ø jd e a f 3 0 0 M ete r.

S o m  D o m m er-K o m ité fu n g e ­

re r A ero n au tisk S e lsk ab s  

S p o rtsu d va lg , h v is F o rm an d e r  

P rem ie rlø jtn an t H . C . U llitz . H r  

U llitz v il v ed H ø jde o g T id s- 

m aalin g e rn e b liv e ass is te re t a f  

en D e] y n g re M arin eo ffice re r.

| F ra H an g ar o g  

S p o rtsp lad s .

Dansk Flyvemaskine- 
ludus tri.

F o ru d en S v en d sen s F arm an -  

m ask m e , d er e r b y g g e t h er i 

L an d et, fin d es i Ø jeb lik k e t p aa  

F ly v ep lad sen  fire an d re A p p ara ­

te r a f d an sk F ab rik at, n em lig  

B .-S .-M on o p lane t, G y d e-Jen sen s  

E n d æ k k er „M aag en“ , H. C. 

C h ris tian sen s „G y n g eh es t 1 1 o g  

H r. E lleh am m ers M ask in e m ed  

d e sam m en fo ld elig e V in g er.

A f d isse d riv es B .-S .-M o n o -  

p lan e t, „M aag en" o g E lleh am - 

m eren  a f d an sk e M o to rer.

„Iaiftsport“.

U n d er T itlen  „L u ftsp o rt" u d ­

sen d es i n æ ste  M aan ed  1 ste  H ef­

te a f e t fag lig t T id ssk rift fo r  

L u ftse jlad s . D et b liv e r M ed ­

lem sb lad fo r A ero n au tisk S e l­
sk ab o g frem træ d er sam tid ig  

so m  F ly v ep lad sen s P ro g ram .

B lad e t, d er red ig e res a f H. C. 

U llitz  o g Jen s E rv ø , v il i 

T ek st o g B illed e r b eh an d le d e  

s id s te  F ly v eb eg iv en h ed e r h er o g  

i U d lan d e t o g fo ru d en sag lig e  

A rtik le r o m  L u ftse jlads b rin g e  

P o rtræ tte r o g B io g ra fie r a f d e  

F ly v ere , so m o p træ der p aa  

A ero d ro m en .

A b o nn em en t, 2 K ro n er o m  

A aret, k an fo ru d b estille s i Ju l. 

G je lle ru p s B o g h and e l, S ø lv g ad e  
8 7 , T elefo n  3 5 0 5 . M ed lem m er  a f  

A ero n au tisk S e lsk ab faa r T id s ­

sk rifte t g ra tis tilsen d t.

Skandinavisk Aerodrom.

K o n so rtie t, d er d riv e r F ly v e ­

p lad sen , b lev o p re tte t d en 2 9 d e  
Ju n i 1 9 1 0 u n d er N av n  a f Aktie« 

selskabet Skandinavisk Aero­

drom". A k tiek ap ita len er 80,000 

K ro n er.
G ro sse re r -G u stav M . S  a  - 

lo  m o  n sen o r B esty re lsen s  

F o rm an d . D en d ag lig e L ed e lse  

e r lag t i H æ n d ern e p aa e t F o r­

re tn ing su d v a lg , b es taaen d e e f  

F ly v eren , B aro n C arl C ed er ­

s trø m , F ab rik an t H . G . C h ri ­

s tian sen o g A rb lle rik ap ta jn  

S . J . F ed ersp ie l.

B ag erm ester C  h  r . J . W  e  t- 
ten  e r K asse re r,

F ly v ep lad sen s In sp ek tø r, A r­

k itek t G  h r. C h ris ten sen , 

træ ffe s d ag lig K lo k ken 1 — 3 .

» m ale r.
A l F o ru d seen h ed til T ro d s  

k an A rran g ø re rn e a f en  o ffen J ig  

F ly v n in g o fte b liv e n ø d sage t til 
fra T im e til an d en a t fo ran d re  

d e t en G an g p lan lag te P ro g ram  

E n an m eld t F ly v e r k an p aa  

m an g e M aad er u v en te t b liv e  

fo rh in d re t i a t d e ltag e i e lle r a l 

fo rtsæ tte en a lle red e p aab eg y nd t 
F ly vn in g , o g V ejr o g V in d k an  

p aa k o rt T id fo ran d re s ig saa le - 

d es , a t e t h e lt F ly v es tæ v n e  b rin ­
g es til a t s tran d e .

A f d isse o g an d re G ru n d e e r  

F ly v ep lad sen s L ed e lse n ø d til a t 

s taa i s tad ig R ap p o rt ti] T il­
sk u e rp lad se rn es P u b lik u m , o g  
d e tte sk e r v ed H jæ lp a f S ig n al 
m asten , h v o ra f v i o v en fo r h id - 

sæ tte r e l B illed e .

M ed e t S y stem  a f fo rsk e llig  

fa rved e V im ple r, K u g le r, T re  

k an to r o g F irk an te r, h v is B ety d  

n in g n ed en fo r fo rk la re s, e r d e i 

m u lig t fra S ig n alm asten a t m ed ­

d e le , h v ad d er i Ø jeb lik k e t fo re -  

g aa r in d en fo r B arriéven ; o m  d er  

s ta rte s til H ø jd e - e lle r L æ n g d e- 

fly v n in g , o m en n ed sty rte t F ly ­

v er e r k o m m en ti) S k ade o sv . 
osv.

En sort Vimpel p aa T o p p en  

a f S ig n a lm asten b e ty d e r* Ingen 

Flyvning.

En hvid Vimpel: Flyvning 

sandsynlig.

En rød Vimpel: Flyvning.

T alræ k k en d an n es v ed H jæ lp  

a f h v id e , so rte o g rø d e K u g le r,  

T rek an ter o g F irk an te r; saa le -  
d es :

E n h v id K u g le =  1 . 

E n so rt K u g le —  2 . 

E n rø d K u g le =  3 . 

E n h v id T rek an t —  4 . 

E n so rt T rek an t =  5 , 

E n rø d T rek an t =  6 . 

E n h v id F irkan t =  7 . 

E n so rt F irk an t =  8 . 

E n rø d F irk an t =  9 .

T alle t 0 d an n es v ed H jæ lp  a f  

to rø d e T rek an te r, sam m en s« / 

til en tim eg lasfo rm e t F ig u r.

F ig u re rn e  h e jses p aa M asten e  
R aaer.

P aa d en en ©  R aa h e jses fø rs t 
d en i Ø jeb lik k e t s ta rten d e F ly ­
v ers N u m m er, o g p aa  d en  an d en  

m ed d e les d ere fte r v ed H jæ lp a f  

T ala ig n a le rn e , h v ad h an ag te r 

a t fo re tag e s ig .

M an h ar v ed tag e t, a t

T alle t 1 (en  h v id  K u g le) b e tyd e r: 

A g te r a t s ta rte .

T alte t 2 (en so rt K u g le) b e ty d e r.
S ta rte r til P rø v eS ly v n ing  

p aa P lad seas .
3  (en rø d  K u g le) b e ty d e r: S ta rte r 

fo r a t fo rlad e F ly v ep lad sen

4  (en h v id T rek an t b e ty d e r. 

S ta rter fo r a t fo rlad e F ly v e­

p lad sen o g v en d e tilb ag e .

5  (en  so rt T rek an t)  b e ty d e r:

F ly v n in g m ed P assag er.

6 (en rød Trekant) betyder:

D istan ce-F ly v n in g ,
7  (en  h v id  F irk an t)  b e ty d e r:

H astig h ed s-F ly v n in g .

8  (en  & o rt F irk an t)  b e ty d e r:
H ø jd e-F ly v n in g .

9  (en  rø d  F irk an t)  b e ty d e r:

S ta rte r fo r a t s laa R ek o rd .

1 0  (en  h v id  K u g le o g  en tim e-

g lasfo rm & t rø d F ig u r) b e ty ­

d er: O p stig n in g ©  m ed k o r­

te s t m u lig S ta rt!  æ n g d e .

1 1  (to h v id e K u g ler) b e ty d e r: 
G lid e flug t m ed s tan d se t 
M o to r.

1 2  (en h v id o g en so rt K u g le)  

b e ty d e r: K o n k u rren ce fly v­

n in g (h e jse s o v er R aaen ).
1 3  (en h v id o g en rø d K u g le )  

b e ty d e r: F ly v e ren lan d e t! 

A ll v e l!

1 4  (en h v id K u g le o g en h v id  

T rek an t) b e ty d e r: U h eld v ed  

M ask in en ! F ly v e ren u sk ad t
1 5  (en h v id K u g le o g en so ri 

T rek an t) b e ty d e r: F ly  v aren  

tilsk ad ek o m m en !
1 6  (en h v id K u g le o g  en rø d T re ­

k an t) b e ty d e r: S id ste S ig n a l 

g æ ld e r ik k e .

1 7  (en h v id K u g le o g en h v id  

F irk an t) b e ty d e r: R ek o rd en  

s laae t.

S ig n ale rn e er ikke g an sk e  

o v eren ss tem m en d e m ed d e in - 
ternationale Flyve-Signaler; men 

3  e t 

d en n e fo r d an sk e F o rh o ld til­

lem p ed e F o rm  fo re lø b ig .

G ru n d et p aa d en k o rte T id , 

d er h ar v æ re t til F o rb e red else a f  

P aask e -F ly v eu g en , h ar d e t ik k e  

v æ re t m u lig t a t g en g iv e S ig n a ­

le rn e v ed H jæ lp a f C lich ée r o g  
try k t i fa rv e r. N aar F ly v ep lad ­

sen til M aj u d sen d e r s it s to re , 

sm u k k e, rig t illu stre red e P ro ­

g ram , v il a lle S ig n a le rn e frem -  

træ d e i F arv e try k , d e e r d a le t­

te re a t læ r©  u d en ad .

e r v ed tag ’e f a t b en y tte < 3 em  i |  B eh ø v ed e  ik u n a l sen d e h am  fo r 1 2 Ø re  
I S m al  sk  raa , sk ju lt in d en i e t S ty k k e  

W ien erb rød , saa v ild e h an fc la rlæ g g e

M in  fø rs te  T u r  
med 

F ly v em ask inea „K rag en "

» K rag en « v ar b aad e d an sk O p fin ­
d e lse o g d an sk F abrik a t. D en b lev b y g ­
g e t fo r P en g e, so m ' jeg a rv ed e e fte r en  
B rø n dg rav e r. H an b lev lev en de b eg ra ­
v e t p aa B u n d en , a f en 6 0 0 A len , d y b  
B rø n d , o g jeg b es lu tted e d erfo r, a t d e  
P en g e , h an e fte rlo d s ig , ak u ld e g aa til  
e t h ø je re F o rm aa il.

T eg n in g en til M ask in en (k ø b te jeg a f  
en g am m el Jo lle ro e r i N y b od er. H an  
h av d e faae t e t ap o p lek tisk A n fa ld - o g  
v ar b lev en lam  i b eg g e B en . N u sad  
h an i en R u lle s to l o g sy s led e m ed  
F iy v ep ro b lem et.

» K ragen « k u n d e sv æ v e ft L u ften , 
k ø re p aa Jo rden , o g se jle < p aa H av e t, 
n av n lig d e s id s te to  T in g v is te d en s ig  
u d m æ rk e t eg n e t til.

Jeg g av 2 5 K ro n er fo r T eg n in g en  
m o d a t an sæ tte S ø n n en so m  V in g eren -  
se r. E n V in g eren se r .p aa en F ly vem a ­
sk in e e r d e l sam m e so m . en C h au f­
fø r p aa en B il: d e t e r h am , d er v an ­
rø g te r o g m ish an d le r In s tru m en te t, s laa r  
K u ld b ø t ’te r m ad d e t o g k o rt sag t lav e r  
a lle d e U ly k k er, so m  m an  ik k e  se lv k an  
lav e .

H an h av d e h e ld ig v is saa s to re F ø d ­
d er, a t jeg tillig e k u n de  b ru g e h am  d e ls  
so m  B rem se o g d e ls so m  S n ep lo v i v an ­
sk e lig e S k y lag , o g d esu d en trø s ted e jeg  
m ag m ed , a t jeg jo a ltid ik u n d e sø rg e  
fo r. a t h an . fa ld t n ed , h v is jeg b lev ik ed  
a f h am . D en U d v e j h ar v i fly v e re jo  
a ltid , n aa r d er e r en e lle r an d en u b e ­
h ag e lig P erson , v i v il sk ille o s a f m ed . 
D et k an a ld rig k o n tro lle re s , h v o rled es  
saad an en M an d e r fa ld en n ed . M an  
k an k a ld e d e t —  e t L ig fald .

M ask in en  b lev  b y g g et i s tø rs te H em .- 
m elig h ed sfu ld h ed i en B ræ n d ek æ ld e r i  
V alb y  a i en  d ø v  M o d e lsn ed k e r v ed N av n  
Jen sen . Jeg h av d e av e rtere t e fter en  
s tu m , fo r a t ih an ik k e sk u ld e s lad re a f  
S k o le , m en d a d er in g en s tu m m e v ar  
led ig e , to g jeg ' Jen sen , so ip v ar d ø v .

F ø rs t h v aaed e v i G o n d o len . D et v ar  
en M ah o g n itræ s-B aad ■af F o rm  so m  en  
V io h n k asse o g m ed P lad s ta l to P er­
so n e r S æ d ern e an b rag te s saa led es , a t 
B en en e k u n d e h æ n g e  u d en fo r i V erd en s ­
ru m m et. In d en i v ar d er S k ab e m ed  
S p ise - o g D rik k ev a re r, T ele fo n , K ø k k en ­
b o rd  m ed P e tro leu m sk o g eap p a ra t, V an d ­
p o st, S k ak sp il o g S k ra ld esp an d .

S p isev a rer e r n ø d v en d ig t, d er v o k se r  
ik k e Jo rd bæ r o g g u le rø d de r e lle r an d re  
fo rfrisk en d e F ru g te r i d e h ø je re L u ft­
lag D erim o d s tø d e r m an p aa s in e  
S tre jfto g d ero p p e ip aa en rig F lo ra a l  
sp ise lig e S k y er.

.N aa r m an p aa s in 2 0 0 H estes L u ft-  
race r h ar flø je t S v a len o g M aag en  sv ed t, 
o g tag e t V ejre t Æ ra A lb a tro ssen , saa  d en  
lad e r s ig la id e i H av e t so m  en B ro ­
s ten , d a e r d er in te t m ere læ sk en d e  
en d e t S ty k k e æ et L am m esk y b es trø e l 
m ed k o ld e H ag l. D isse S k y & r p ilk es p aa  
K rog m ed en -a lm in d e lig F iskesn ø re , o g  
k an sp ise s m ed S k e , lig eso m . 'G rød '. D e  
e r d e tte æ t fo rd ø je .

E n sm art, ik k e fo r tu n g , K o g eb og s-  
to rfau e rin d e , d er v i'd e an sk a ffe s ig en  
v v rig h t, tn aa tle ik u n n e g ø re v an v ittig  
L y k ke p aa B o g m ark ed et m ed e t V æ rk  
o m  L u ften s k o ld e R ette r.

Å len -tilb ag e til » K rag en « . G o n d o len s  
V æ g g e v ar d o b b e lte m ed e t lu ftto m t 
M ellem ru m , d er v ar fy ld t m ed  sam m en ­
p resse t G as o g K rø lh aa r. V ing ern e v ar  
a f ty n de B am b u ss tæ n g er, m ellem  th v ilk e  
v ar u d sp æ n d t L ag en er.

D er v ar 1 2 V in g er ia lt, h æ v end te s ig  
am p h itea tra lsk o v er h v eran d re o g in d ­
b y rd es fo rb u n d n e m ed R eb stig e r cg  
K la tre s tæ n g er. P aa d en  'ø v e rs te v ar an ­
b rag t e t U d sig ls taam  o g en F lag s tan g  
sam t en K affem ø lle .

M o to ren« v ar en 8 8 -H este s P e tro -  
leu m sm o to r, d er tid lig e re h av d e g jo rt 
T jen es te i ø n D y k kerb aad . D a jeg < k o m  
h jem  m ed d en , sag d e m in K o n e til  
m ig :

—  Jeg e r ik k e o v ertro isk , m en jeg  
v il b are s ig e D ig , a t d er e r d aa rlig e  
V ars le r i L u ften . B aad e B rø n dg rav e ren s  
P eng e o g n u d en ne M o to r fra D y kk er-  
b aad en , d e t e r b eg g e T in g , d er p eg e r  
n ed ad ; o g d e t e r jo d o g in g en G rav e ­
m ask in e , D u e r i F æ ld m ed a t k o n ­
s tru e re .

Jeg lo g : h en d e i m in e A rm e o g "b e­
d æ k k ed e h en d es A n sig t m ed e t K y s, d er  
v ared e i ty v e M in u tte r. E fte r saa led es  
a t h av e lam m et h en d e , sa tte jeg h en d e  
fo rs ig tiig t fra m ig o g £ ik ro lig t o r  v æ r­
d ig t n ed i m in B ræ n d ek æ ld e r u d en a t  
fo rtsæ tte D isk u ss io n en .

D ér s to d d en d ø v e Jen sen n ed e o g  
v ar i F æ rd m ed a t sæ H e R o re t p aa . 
D el v ar en s to r F y rre fræ slem , so m  h an  
fiav d e b ræ k k e t a f M ø d d in g en u d e i 
G aard& n . H æ n g sle rn e p assed e ak k u ra t 
saa a l v tj k u n d e sk ru e d en lig e p aa  
B aftden , fo rk la red e Jen sen . D er v ar n u  
k u n tilb æ g e a ! sæ tte M o to ren i. 2 G an g e  
y ik d en p aa G ru n d a f s in V æ jrt ig en ­
n em B u n d en a f G o n do len , so m  v i d er-  
o aa m aalt« rep are re , m en e lle rs h av d e  
4  in g en n æ v n ev æ rd ig e U h eld  in d en O p - 
sH g m n g en .

J&g av e rtered e  i B lad en e  e fte r en  p o d , 
ro ’i? O p stig n in g sp lad s m ed ' eg en In -d - 
jan « i N æ rh ed en a f R estau ra tio n m ed  
B illa rd o g K eg leb an e , o g jeg m o d to ff ! 
m an se T ilb u d . E n P a tien t u aa K o m -J  
m u n eh o sp ita le ts 6 . A fd e lin g sk rev b il s 
m ig . a t h an h av de en P lan ti) a t tø r-1  
iæ g g e S to re B æ lt. < p aa h v is B u n d jeg  1  
viide faa «& udaaserkat fiyveplads. J-ea*

sm  g en ia le T an k e fo r m ig .
Jeg sen d te h am  h e le 10 Kilometer 

S k raa , in d sy e t i en  —  S k raaru d e . Næste 
D ag m o d to g jeg en S k riv e lse , h v o ri h a i»  
tak k ede m ig h jæ rte lig fo r d e t ‘tilsen d te  
o g u d ta lte , a t h v is jeg n o g en sin d e sk u l­
d e to m m e til a t lig g e p aa Id io tan s ta lt 
sam m en m ed h am , v ild e jeg a ltid fin d e  
en g o d V en i h am . M en H en sy n til  
T ø rlæ gg e isen  a f B æ lte t, d a  v ar d e t saara 
s im p e lt, sk rev h an , jeg b eh ø v ede kun 
a t p u m p e V an d e t u d  a f d e t.

O m sid e r ly k k ed es d e t m ig a t fin d e  
en F æ lled , so m p assed e fo r m ig . D et 
v ar u d e v ed L y n g b y v e jen . Der gik et 
P ar H u n dred e H este , K ø er, F aar o g  
G ed eb u k k e o g g ræ ssed e , o g d isse tro  
H u sd y r b lev m in e fø rs te T ilsk u e re o g
B eu n d re re . M ask in en tran sp o rte red es  
d eru d i en F ly tteo m n ib u s . D en to g s ig  
p rag tfu ld u d m ed s in n y M alin g g lin ­
sen d e i S o len . 'P aa B aad en h av d e v i  
m ed  s to re , rø d e B o g stav e r m ale t N av n e t 
» K rag en « .

I N æ rh ed en a f O p stig n in ø ss ted e t v ar  
b y g g e t en lu lle , flag sm yk k e t K o n g elo g e  
fo r P ressen . D er v ar im id le rtid in g en  
aJ d e tils ted ev æ ren d e Jo u rn alis te r , so o n  
sad i d en . D e s to d tæ t o m k rin g m ig  
h e le T id en o g fo to g ra fe red e o g in te r­
v iew ed e m ig , saa jeg ik k e v id s te , h v ad  
jeg se lv  sag d e , d e t v ar fo rfæ rde lig  sm ig ­
ren d e fo r m ig . D a jeg i d e fø lg en d e  
D age in d e p aa  H o sp ita le t læ s te  a lt, h v ad  
jeg h av d e sag t lig e in d en O p stig n in g en  
o g lig e i O p stig n in g sø jeb lik k e t, fø lte jeg  
m ig im id le rtid  en d n u m ere sm ig re t. Jeg  
h av d e  a ld rig  tro e t, a t ieg v ar saa aan d -  
rig .

M in V ing eren se r, Jo lle ro e ren s S ø n  
fra N y b od er, en fo rh en v æ ren d e M æ lk e ­
d ren g , v ar tb leg so m  e t L ig . H an s A rm e  
o g B en ry & led e . M o d eren k y ss& d e h am  
u stan d se lig tjl F arv e l. H u n  sp u rg te m ig , 
o m  d er ik k e v ar e t e lle r an d e t R aad , 
jeg k u n d e g iv e h en d ø s S ø n , saa a t h an  
ik k e s lo g s ig , h v is h an fa ld t n ed . Jeg  
an b e faled e h en d e a t g iv e h am  en 'k o ld  
N ø g le ip aa R y g g en , ih v ad h u n o g saa  

g jo rde .
I e t k o rt, m en m eg e t in s truk tiv t F o ­

red rag sø g te  jeg  d erp aa ® ø r®  h am  b e ­
g ribe lig t, a t K rag en « ik k e v ar n o g en  
M æ lk ev o g n , m en en F ly v em ask in e . Jeg  
fo rk la red e h am , a t v o r u iin d s te F art  
v ar 1 0 0 K ilo m eter i T im en , a -t S k y ern e  
ik k e v ar D y n er, so m  m an k u n d e lig g e  
o g i& o v e til M id d ag i, o s -a* h an d erfo r  
ik k e b u rd e s taa a f u n d er F arten , se lv  
o m  h an  sk u ld e b liv e b an g e to r e t e lle r  
an d et, m en ro lig a fv en te B eg iv enh ed e r­

n es G an g .
M en s D ann ebrog ffi'k 'til T o p s , o g d e t 

d ertil d ild re tted e M u sik k o rp s sp illed e , 
sa tte s M o to ren  i G an g . S k ru eb lad en e g av  
s ig til a t sn u rre , M ask inen s tø n n ed e,  
sn ø fted e o g b ask ed e u taa lm o d ig m ed  
V in g ern e , o g e lite r e t B ar v æ ld ig e  
u n d er h v ilk e v i v æ lted e e t P ar H u n ­
d red e M en n esk e r, en G ed eb u k fik H o r­
n en e in d  i en a f V in g ern e o g b lev tru k ­
k e t m ed o p , s tak » K rag en « til V ejrs , 
so m  o m  L ieve ran id ø re rne v ar i H æ ten ø  
p aa o s m ed d eres R eg n in g e r.

Ig en n em  iH iin K iik ik e rt k u n d e jeg se  
p aa T ilsk u e rn es L æ b er, a t d e r  a  ab  te  
H u rra fo r o s . Je£ h av d e u iii 'd lfrtiQ  
trav lt m ed a t s ty re . » K rag en « a ik o p i  
S k ru egan g lig eso m ’ « n
G an# im e llem  s lo g d en iio g le S m u t til  
S id e rn e , saa jeg v ar v ed a t lo rv n d e  
b aad e A rm e o g B en fo r a t h o ld e d en  
p aa re t K ø l. S n art lig n ed e Jo rd en u n d er  
o s e t lille S k o le lan d k o rt. V i to e r g en ­
n em  e t L ag S k y er, o g a ltig b lev m ø rk t 
o m k rin g o s , lig eso m iiaa r m an k ø rø r  
g en n & m  en Jæ rn b an etu n n e l.

V in g eren se ren , T h o rv a ld , h av d e en d ­
n u ik k e fo rv un den s in F ry g t. H an b ed  
s ig fa s t i F lag s tang en m ed A rm e , B en  
o g T æ n d er lig eso m  en K rab b e, og h an  
v ar ik k e til a t riv e d erfra .

V i k æ n tred e p aa en a f d isse ty k k e , 
u ld n e V atsk y e r, d er e r a lle A v ia tik e res  
S k ræ k . » K rag en « s ty rted e p aa N æ sen  
n ed g en n em  V erd en sru m m et, lig eso m  e t  
S ø m . F le re G an g e, m en s v i v ar p aa  
V ejen n ed ad , sø g te jag a t v en d e o m  
ig en , m en d ie t v ar fo r sen t.

H eld ig v is h av n ed e v i en H alm staK . 
» K rag en « a rb ejd ed e s ig  im id le rtid v id e re  
n ed  g en n em  Jo rd en o g fo rsv an d t.

—  D et e r B rø n dg rav e ren , d er k a ld e r  
p aa s in e P en g e , sag d e jeg til m ift selv; 
o g $ e t v is te s ig , a t jø j? fik R et

l$ t P ar D ag e e fte r fco m » K rag en « ua 
ig en v ed M esam a m id t u n d er Jo rd sk æ l­
v e t. iD en v ar n a itu rlig v is i en sø rg e lig  
F o rfa tn in g , m en p aa m in P lad s i Gon­
d o len sad B rø n d grav e ren s G en fæ rd og 
g rin ed e o v er h e le  H o ev ed e t som en rev­

net Meiøfl*
. Gnom,

Vore Flvvere i Karrikatur.

JAIS

Baron Cederstrøm,
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ÆMK  Ulin

Engelsk Mode — Kr. 38,00
M oderne Hom espun.

Stærk Klædning — Kr. 25,60

Iff J310«! kraftig Cheviot.

Enradet, moderne —
I engelske Stoffer.

Kr. 32,00

S®&H

^WAQUA«^

Engelske Hatte

» s s s ? »Kraftig engelsk Hat g g 8 5 ? j ।  

Stærk engelsk . . t s » s g » f s 

Fineste Haarbat (Battersbye) « »

Kr. 3,75

* 4,50

„ 7,00

Dag eg Natskjorte ?

Engelske Zephyrskjorter . ? « ? 
Eleganteste Zephyrskjorter . ■» ®

Kr. 2^5

3,75  

„ 4,50

The Cuba. Tie »»»isgtasss 
Svære Bindeslips , » 9 s s s ? s , 

M oderne Four in hand

Kr, 0,40

„ 0,95

„ 2,00

9

Sommer-HaMt — Kr. 10,50
I holdbare Flonels.
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Officielt Katalog
for

Aeronautisk Model-Udstilling
i

Fregatten „Jylland" ved Langelinie.

Kjøbenhavn 1910.

fra 15. Juni — 15. Juli (begge Dage inkl.)

Foranstaltet af

Det danske aeronautiske Selskab.

Fregatten „Jylland11, Agterskibet th. Telefon 3322.

Pris: 15 Øre.





Udstillingens FormaaL
Ved en praktisk og almeninteressant Sammenstil­

ling af alt henhørende under Luftsporten, søges an- 

skueliggjort det Standpunkt, hvorpaa disse Frem­

bringelser staar — for de tre første Grupper gennem 

Modeller —, hvorhos Interessen for Luftsporten søges 

fremmet.

Udstillingens Program.

Onsdag den 15. Juni.

Kl. 2 Eftm. Aabningshøjtidelighed i Overværelse af 

Autoriteter, særlig Indbudte, Udstillere og 

Pressen m. fl.

Højtideligheden, der afholdes paa Dækket 

i Fregatten „Jylland14 bestaar af: 

Orkestret udfører et Musiknummer.

Tale af Udstillingens Formand.

Efter at Orkestret paany har udført et 

Musiknummer, vil Udstillingen blive erklæ­

ret for aabnet.

Kl. 3 Eftm. Aabnes Udstillingen for Besøgende.

Kl. 4—10 Eftm. Koncert.

Torsdag den 16. Juni til Fredag den 15. Juli.

Koncert hver Eftermiddag og Aften.

Fredag den 15. Juli

KI. 11 Aften afsluttes Udstillingen.
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Udstillingskomiteen

bestaar af Det danske aeronautiske Selskabs Bestyrelse 

og Sekretær, nemlig:

Direktør ved Orlogsværftet J. C. Tuxen.
K. af D. og Dbm. p. p.

Selskabets Formand.

Premierløjtnant H. C. Ullidtz.
Selskabets Næstformand.

Højesteretssagfører J. Stein. 

Generalkonsul C. Hecksher. 
R. af D.

Professor C. Hansen.

Overingenior C. Holtermann. 
Selskabets Kasserer.

Kaptajn G. C. Amdriip. 
R. af D. F. M. p. p.

Kaptajn O. B. Schouboe. 
R. af D.

Premierløjtnant H. Rechnitzer. 

Premierløjtnant P. L. Ramm. 

Intendant A. Hjorth-Hansen. 
Selskabets Sekretær.

Udstillingens Ledelse.

Den direkte Ledelse af alle Anliggender vedro­

rende Udstillingen paahviler Komiteen, der som Ud­

stillingens Sekretæ - har ansat Selskabets Sekretær, 

Intendant A. Hjorth-Hansen.



FORTEGNELSE
over

Udstillere og Udstillingsgenstande.

Gruppe I.

Modeller af Flyvemaskiner.

Alexander B. Ross, Vesterbrogade 9 A, Telefon 6461

Waldemar Benzon, Rahbecks Allé 26. (Amatører).

Nr. 1. 1 Model af en „Drageflyver“ med forstilbare

Bæreflader.

Volmer Rude Jensen, Borstamose 1, Skovshoved. 

(Amatør).

Nr. 2. 1 Model af en Endækker med automatisk

Højderor.

Anders Svenningsen, Strandvej 116 a, Hellerup, Tele­

fon Hellerup 320. ^Amatør).

Nr. 3. 1 Model af en „Voisin11-Aeroplan.

Gunnar Andresen, (Amatør), Lundsgade 6. Telefon 

Øbro 1717.

Nr. 4. 1 Model af Santos Dumont’s „Demoiselle".
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♦ta«

c

mit Trocken 
batterien.

D. R. P. u. D. R. G. M.

HandlampeL 
. 57

Brennstunden 
ununterbrochen

lautPruSung'SSchein des 

Phys. Staafslaboratori- 

ums in Hamburg.

Bandlampe UIL 
35-40

Brennstunden, passende Ballonkorb-Beleuch- 

tung (specielle Befestigung) von Luftschiffern 

und Automobilisteu erfolgreich erprobt. : :

Goidene Medaille 
Internationale Liiftschifffahrt-Ausstellung 
Frankfurt a. M., erster Preis Mailand 1909.

Adolph Wedekind
Hamburg 36, Weuerwall 36.
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C. A. Christensen, stud. art. (Amatør), Strandvej 399, 

Klampenborg, Telefon Ordrup 38.

Nr. 5. 1 Model „Farman

6. 1 do. „Antoinette41.

7. 1 do. „ Wright11.

Felix Schmidt, Nørrevoldgade 68, Telefon Byen 2006. 

Nr. 8. Monoplanet „Danmark«, større Model af frit- 

fly vende Aeroplan.

9. Endvidere diverse Legetøjs Aeroplaner. 

(Dansk Fabrikat).

K. V. & B. K. Olsen, (Amatør), Teglgaardstræde 11.

Nr. 10. 1 Model af Flyvemaskine nærmest efter

„ Wright “s System, uden Motor.

R. J. R. Thunbo, (Amatør), N. Fasanvej 56, Frederiksberg.

Nr. 11. 1 Model af en Flyvemaskine, Endækker.

(Eget System).

S. T. Nielsen, (Amatør), H. C. Andersensgade 7 A. St. 

Nr. 12. 1 Model af en Flyvemaskine.

T. Andersen, (Amatør), Dybbølsgade 60. 

Nr. 13. 1 Model af en Flyvemaskine.

U. Eilersen, (Amatør), Ahrensberggade 2.

Nr. 14. 1 Model af en Aeroplan (egen Konstruktion),

med Beskrivelse.

V. C. Andersen, (Amatør), Nørrebrogade 16. Telefon 

Nora 108 x.

Nr. 15. 1 Model af en Flyvemaskine.
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Fabrikerne,

en af

Verdens største Fabriker

Motor og Automobil-Branchen.

Automobiler fra 9—50 HK.

Luftskib smot or er 50 70 100 HK.

Repræsen tan ter:

ADLER CYCLE AKTIESELSKAB.
København K. Søtorvet 1—3.
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Svend & Robert Jensen, (Amatører), Willemoesgade 46, 

Telef. 0. 1860.

Nr. 16. 1 Model af en Monoplan (egen Konstruktion).

Wald. Madsen, (Amatør), Sankelmarsgade 14.

Nr. 17. 1 Model af en Aeroplan.

Karl Andersen, (Amatør), 0. Fasanvej 1 1.

Nr. 18. 1 Model af en Flyvemaskine.

Alfred Carl Andersen, (Amatør), Valdemarsgade 39.

Nr. 19. Metal Model af en Flyvemaskine.

Andreas Nielsen, (Amatør), Johnstrups Allé 8, St.

Nr. 20. 1 „ Wright “-Model.

Henning Holst, (Amatør), Rosenv. Hovedv. 14.

Nr. 21. 1 Model af en „Tellier“ Monoplan.

Emanuel
Nr. 22.

Hansen, (Amatør), Allersgade 14.

1 Model af en „ Voisin “ Todækker.

Georg E. Rasmussen, (Amatør), Vodrofsvej 6, Telf.

Vester 268 x.

Nr. 23. 1 Model af en Flyvemaskine

N. F. Jensenius Hansen, (Amatør), Elmegade 17, Telf.

Nora 522 y.

Nr. 24. I Model af en Flyvemaskine.

J. Chr. Hansen, (Amatør), Hvoruptorp pr. N. Sundby. 

Nr. 25. 1 Model af en Flyvemaskine uden Motor og 

Maskineri.

H. Petersen, (Amatør), Bodenhofsplads 10.

Nr. 26. 1 Model af et vinget Flyveapparat.
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Tidsskriftet 99111 <<BBI*ClSldlH

Organ for den moderne Kommunikation.
Udgivet og redigeret af H. Siversleth.

Forlang omgaaende et Prøvenumer fra Ekspeditionen.

Telf. 7302.Telf. 7302.

Alle, som føl­

ger med Tiden 

abonnerer paa 

„Samfærdslen"

Amaliegade Nr. S.
„Samfærtislen“ 

udkommer hver 14de Oag oy koster i 

meget elei|. Udstyrelse, trykt paa ekstrafint Velinpapir 3 Kr. Kvartalet (plusPostpenye) 

Alle, som vil 

have Forbin­

delse med et 

købedygtigt 

Publikum 

averterer i 

„Sainfænlslen*1.

■ Bemærk vor Udstilling. ■
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Peter Sørensen, (Amatør), Stampesgade 5, Telefon 

Vester 2556 y.
Nr. 27. 1 Model af en „Voisin“ Biplan.

Th. Billow, (Amatør), Ry esgade 63, Telef. Nora 863.
Nr . 28. 1 Model af en Flyvemaskine.

Th . Skousen, (Amatør), Estersvej 21, Hellerup.
Nr . 29. 1 Model af en Flyvemaskine.

Karsten Andersen, (Amatør), Kastelsvej 17.
Nr. 30. 1 Model af en Aéroplan-Endækker

J. C. H. Ellehammer, Direktør, Kochsvej 15 St. og 
Fr. Moltke, Greve, Trondhjemsgade 7.

N". 31. 1 Model, J/4 Størrelse, Aeroplan 1908.
- 32. 1 do. do. Monoplan 1910.

Joseph Sticker, Gerichts-Assessor, Berlin 30, Aschaffen- 
burgerstr. 8, Telefon Amt VI 4210.

Nr. 33. 1 Flyvemaskine-Model „Wright“, nyeste Type.

(Fremstillet af Deutsche Wright Gesellschaft, 

Berlin).

Gruppe II.

Modeller af Balloner.

Greve F. Moltke, Trondhjemsgade 7, Telef. Øbro 467.
Nr. 34. Model til en Parseval Drage Ballon, forfær- 

diget af Firmaet Riedinger, Augsburg.

Franz ciouth, Rheinische Gummiwarenfabrik G. m. b. H.

Coin Nippes. Telefon 15071 & 15072.

Nr. 35. 1 Model af en Kugleballon.
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Luftskibshaller, Ridehuse, 
Fabriksbygninger, Lagerbygniger,

Festsale, Gymnastiksale m. m. 
| ■ med Fritsiaaende Tagkonstruk- | i 

J J tion i Træ, System „Stephan**, ’ ■ 

relativ billig, meget hurtig Udførelse, beskyttet efter 

Patentloven.

Eneret for Norden:

I. W. UNMACK,
København Emdrup.

Talrige Anbefalinger. — Forlang Katalog. — Højeste 
Udmærkelse Udstillingen Frankfurt am Main 1909.

Glastagværker, System „Leutert“, 
fritbærende, kitløse, forzinkede

Staalsprosser,
fuldstændig vandtætte til enkelt og dobbelt Glaslag.

Vinduer og 

Ventilations=Tagvindue „IDEAL14 
af galvaniserede Staalplader i enhver Størrelse. 

Talrige Anbefalinger og Udmærkelser. Forlang Katalog.

Eneret for Norden:

I. W. UNMACK,
København. Emdrup.
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Joseph Sticker, Gerichts Assessor, Berlin W. 30, 

Aschaffenburgerstr. 8, Telefon Amt VI 4210.

Nr. 36. 1 Model af Fnballonen „Harburg“ (Vereinigte

Gummifabriken Harburg-Wien).

- 37. 1 Model af Drageballonen System „Parseval

Sigsfeld“ (Ballonfabrik August Riedinger, 

Augsburg.

Gruppe III.

Modeller af styrbare Luftskibe.

Franz Clouth, Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H.

Coin Nippes. Telefon 15071 & 15072.

Nr. 38. 1 Model af et styrbart Luftskib.

Paul Otto Schopp, Brandes 

Nr. 39. Tegning og Del 

Beskrivelse.

Allé Nr. 9, Frederiksberg, 

af et Ballonhylster med

Joseph Sticker, Gerichts Assessor, Berlin W. 30. 

Aschaffenburgerstr. 8, Telefon Amt VI 4210

Nr. 40. 1 Model af styrbar Parsevalballon Type

„C 1“, leveret til den østrigske Hærforvaltning-. 

(Fremstillet af Preuss. Luftskibsbataillons 

Soldater i deres Fritid).

Rheinisch-Westfålisch Motor Luftschiff-Gesellschaft, 

Elberfeld:

Nr. 41. 1 Model af et styrbart Luftskib.
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Is Randers Rebslageri.
Hamp= og 

Staaltraadstougværks=Fabrik, 

Randers.

Jern- og Staaltougei alle Dimensioner og Konstruktioner.

Tilkjendt Sølvmedalje i Aarhus 1909.

Lager hos Firmaet Jørgen Jensens Eitf., Kjøbenhavn.

„Zeppeline".
Fremstillet specielt til Brug for Aeroplaner og Luftskibe

A|s Nordisk Benzin-Compagni. 
København N.

Kontor: Nørrebrogade 30. — Telef. 6958 & 8565.

Lagere:

Vanløse.

Telef. Vanløse 57.

Nykjøbing Mors.

Telef. 111.

Esbjerg.

Telef. 23.

Odense.

Telef. 161.
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1. W. (Jninack, Emdrup, København, Telefon 2425 & 

Søborg 100.

Nr. 42. Model af Luftskibshal System „Stephan".

Højeste Udmærkelse for Luftskibshaller og 

Porte, Udstillingen Frankfurt am Main 1909. 

Eneret for Norden.

Gruppe IV.

Maskiner (Motorer etc.).

Ingeniør L. Chouviere, Frankfurt a. M. 

Nr. 42 a. Diverse Luftskruer.

Gruppe V.

Instrumenter og Apparater.

Joseph Sticker, Gerichts Assessor, Berlin, Aschaffen- 

burgerstr. 8, Telefon Amt VI 4210.

Mech. Fuess, Steglitz-Berlin:

Nr. 43. 1 Kviksølvbarometer.

- 44. 1 Arago-Davysk Ilosationsthermometer.

- 45. 1 Aspirations-Psychrometer af Professor

Assmann.

- 46. 1 Slyngpsychrometer.

- 47. 1 Aneroid-Barometer (5000 m.), compenseret.

- 48 1 do. (7000 m.), do.

- 49. I Slyngpsychrometer af Prof. Schubert.

- 50. 1 Aneroidbarograph (5000 m.)
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Nr. 51. i Schalenkreuz Anemometer.

- 52. 1 Haarhygrometer.

- 53. 1 Ballon-Fluidkompas af Meckel.

- 54. 1 Ballon-Kompas af Professor v. d. Borne.

- 55. 1 Hastighedsmaaler af Meckel.

- 56. 1 Barograph (8000 Meter), Ejer Dr. Stade.

Mech. Butenschon, Altona:

Nr. 57. 1 Ballon Viserkompas af Sticker.

- 58. 1 Libellenquadrant med Lys-Indretning.

Jægermann, Berlin:

Nr. 59. 1 Radium-Lys-Uhr m. Vækker.

Mech. Otto Bohne, Berlin:

Nr. 60. 1 Aneroid-Statoscop.

Spindler & Hoyer, Gottingen:

Nr. 61. 1 Variameter af Er. Bestelmeyer.

Mech. Bosch, Strassburg:

Nr. 62. 1 Baro-Hygro-Thermograph af Hergesell.

Mech. Heyde, Dresden:

Nr. 63. 1 Theodolit.

Impehoven, Berlin:

Nr. 64. 1 Flugelrad-Statoscop af Dr. Ladenburg.

Optische Anstalt Goerz, Berlin-Friedenau: 

Nr. 65. Triederbinocle Helinox, seksdobbelt.

- 66. do. Pernox, tidobbelt.

- 67. Special Ballonkamera.

- 68. Anschiitz Klapkamera Tropenango mecl dob- 

bel Anastigmat.

- 69. Vesterlomme Tenax mecl dobbel Anastigmat.

Karl Zeiss, Jena:

Nr. 70. Prismer Feldstikker Silvamar, seksdobbelt.

E. Messter, Berlin:

Nr. 71. Diverse Lommekompasser.
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Adolph Wedekind, Hamburg, Neuerwall Nr. 36, Tele­

fon Amt I 5230.

Nr. 72. Elektriske „Ferabin11 Haandlamper for Bal- 

lonkurvbelysning. (Guldmedaille Internationale 

Luftskibsfart Udstilling Frankfurt a. M. 1909.

Cornelius Knudsen, kgl. dansk og græsk Hof-Instru­

mentmager, Købmagergade 15, Telefon 538.

Nr. 73. 1 Aspirations Psychrometer.

- 74. 1 Aneroid Barometer.

- 75. 1 Ballonbarograf.

- 76. 2 Insolationsthermometre.

- 77. 1 Ballonkompas.

- 78. 1 Hastighedsmaaler.

- 79. 3 Prismekikkerter, nyeste Modeller.

- 80. 3 almindelige Terrainkikkerter.

- 81. 2 SlyngthermOmetre.

- 82. 4 Lommekompasser.

- 83. 1 almindelig Barograf.

- 84. 1 Stoppeuhr.

- <85. 2 elektriske Lommelamper.

Det danske aeronautiske Selskab, Amaliegade 34, St

Nr. 86. Diverse Instrumenter etc.

Gruppe VI.

Andet Tilbehør vedrørende Luftsporten.

Franz Clouth, Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 

Coln-Nippes, Telefon 15071 & 15072.

Nr. 87. Diverse Tilbehør for Luftsporten (Stof for 

Balloner, styrbare Luftskibe og Aeroplaner, 

1 Model af en Ventil etc.)
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J. Andersen jun. & Co., Frihavnen, Telefon 242.

Nr. 88. Ballonstof, Aéroplanstof, Aéroplandæk og 

Slanger, Automobilgummi etc.

A/S Randers Rebslaaeri, Randers, Telefon 371.

Nr. 89. 2 drejelige Skabe, indeholdende 8 Kollektioner 

af Staaltraadstougværk til Luftskibsbrug m. v.

Nordisk Benzin Co., Nørrebrogade, Telefon 8565 & 6958.

Nr. 90. Drivkraft for Luftfartøjer „Zeppeline11.

Emballage til samme.

Joseph Sticker, Gerichts - Assessor, Berlin W. 30, 

Aschaffenburgerstr. 8, Tdf. Amt VI 4210.

„Deutscher Luftschifferverband’s officiel Bord 

& Førerbog. Luehmann & Martienssen, 

Hamburg—Kiel.

Nr. 91. Konstruktionsplaner af Luftskibshaller.

Georg Jensen, Sølvsmed, Bredgade 36, Telf. Palæ 1006 y.

Nr. 92. Diverse Præmier og Emblemer.

Leverandør til Det danske aeronautiske Selskab.

Gruppe VII.

Billeder og Literatur.

Alexander B. Ross, Vesterbrogade 9A, Telefon 6461 

og Waldemar Benzon, Rachbeksalle 26. (Amatører).

Nr. 93. 1 Anskuelsestegning af en „Drageflyver“ med 

forstilbare Bæreflader.
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Tidsskriftet „Samfærdslen11, Amaliegade 6, Telefon 7302. 

Nr. 94. Diverse Eksemplarer af Tidsskriftet „Sam- 

færdslen“.

o. Drost (Amatør), Torben Oxes Allé 2.

Nr. 95. 2 Tegninger visende et Udkast til en Flyve­

maskine.

Andreas Nielsen (Amatør), Johnstrupsallé 8.

Nr. 96. 1 Tegning af en Bleriot-Model.

Ugeblad „Motor11, Carit Etlarsvej 7, Tlf. Vester 818 y.

Nr. 97. Diverse Eksemplarer af Ugebladet „Motor“.

Auto-Technikum-Berlin, Charlottenburg, Fritschest. 27.

Telefon Charlottenburg 535.

Nr. 98. 1 Vægdekoration.

Joseph Sticker, Gerichts-Assessor, Berlin, Aschaffen- 

burgerstr. 8, Tel. Amt VI 4310.

Nr. 99. Brochelmann: „Wir Luftschiffer11 (Fori. Ull­

stein, Berlin).

- 100. Hildebrandt: „Luftschiffahrt11 (Oldenbourg, 

Miinchen-Berlin 1910).

- 101. Neumann: „Luftschiffe 1910“ (Stalling, Olden­

bourg 1910).

- 102. Lilienthal: „Vogelflug“ (Oldenbourg,Munchen, 

Berlin).

- 103. Moedebeck: „Fliegende Menschen11 (Salle, 

Berlin 1909).

- 104. Marcuse: „Ortsbestimmung im Ballon11 (Rein- 

rer, Berlin).

- 105. Marcuse: „Navigation in der Luft“ (Springer, 

Berlin).



Nr. 106. Aarbogaf,,Deutscher Luftschifferverband  1909.

- 107. „ „ „ 1910.

- 108. Aarbog af Motorluftschiffsstudiengesellschaft 

(1907-08).

- 109. Guyer: „Im Balion iiber die Jungfrau nach 

Italien11 (Brambeck, Berlin 1909).

- 110. Rumpier: „Flugmaschine“ (Brambeck 1909).

- 111. Jakob: „Der Flug“.

- 1 12. „Illustrierte AéronautischenMitteilungen(Bram-  

beck, Berlin).

Lobende Aargang.

- 113. „Zeitschrift flir Flugtechnik & Motorlufi- 

schiffahrt“ (Oldenbourg, Miinchen, Berlin).

- 114. Brambecks Sportsleksikon (Brambeck 1910).

- 115. Schwarzschild-Birck: „Tafeln zur astronomi- 

schen Ort.sbestimmungen „bei Nacht“ (Goet­

tingen 1909).

116. Poeschel: „Luftreisen11 (Grunow, Leipzig 1908).

117. Moedebeck: ,,Luftschiffahrt“ (Triibner, Strass­

burg).

118. Assmann: ,.Wincle in Deutschland (Vieweg> 

Braunschweig 1910).

119. Assmann: „Wissenschaftl. Luftschiffahrt (Vie- 

weg, Braunschweig 1910).

120. „Illustr. aeronautische Mitteilungen“ tidligere 

Aargange.

121. 20 Ballonfotografier af Hauptmann Welter^ 

Koln og Omegn (1 Album).

37 Fotografier af Dr. Brochelmann, Berlin, i 

„Berliner Verein fur Luftschiffahrts“ Besid­

delse.

taget med:

Goerz-Anschiitz-Klapp-Camera 13X18. Nr. 

10263.



Goerzsches Doppel-Anastigmot 1II/3 F.-210 

mm. Nr. 139356. (Guldmedaille 1908).

Nr. 122 Opstigning af to Balloner i Tegel.

123. Ballonopstigning i Tegel.

124. Ballonopstigning i Storm.

125. Ballonopstigning ved roligt Vejr.

126. Ballonopstigning i Schmargendorf og „Ber­

liner Vereins fur Luftschiffahr’s Hal“.

127. Ballonopstigning af Dr. Ladenburg.

128. Gasværk Tegel fra 300 Meters Hojde (Aften­

fotografi).

129. Tegel og Tegeler Sø fra 400 Meters Højde 

(Aftenfotografi).

130. Kiistrin fra 1700 Meters Højde.

131. Borsigwalde med Ballon fra 300 Meters Højde.

132. Buch med Ballon fra 200 Meters Højde.

133. Fransk Bøgeskov med Ballon fra 400 Meters 

Højde.

134. Sejlende Ballon med Slæbetrosse fra 200 Me­

ters Hojde.

135. Landsbylandning i Zåckerick.

- 136. Øen „Lindwerder11 fra 450 Meters Højde.

- 137. Den første Opstigning i Schmargendorf.

- 138. Bornim ved Potsdam fra 500 Meters Hojde.

- 139. Landbrugs Udstilling i Diisseldorf fra 200 

Meters Hojde.

- 140. Strehlitz fra 800 Meters Højde.

- 141. „Parseval“ og 1 Hal i Reinichendorf ved 

Berlin.

142. „Parseval11 i Fart.

143. Innsbruch fra 3000 Meters Højde.

144. Hotting ved Innsbruch fra 2500 Meters Højde.

145. Igls ved Innsbruch (beliggende 700 Meter højt) 

fra 800 Meters Højde.
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N r . 1 4 6 . L a n d s b y e r  p a a  I n n t e r a s s e n  f r a  3 2 0 0  M e te r s  

H ø j d e .

-  1 4 7 . B r e n n e r p a s , i d e t f j æ r n e  I n n s b r u c h , f r a  3 3 0 0  

M e t e r s  H ø j d e .

-  1 4 8 . S i l l - D a l , B r e n n e r p a s , i M i d t e n  S t e f a n s b r o e n ,  

f r a  3 4 0 0  M e te r s  H o j d e .

1 4 9 .  Z i l l e r t a l e r  A l p e r ( S c h w a r z e n s t e i n  &  L ø f f l e r )  

f r a  3 0 0 0  M e te r s  H o j d e .

1 5 0 .  L a n d n i n g  i T a u f e r s  D a l .

1 5 1 .  I n n s b r u c h , i F o r g r u n d e n  B j æ r g e t  I s e l ,  f r a  1 5 0 0  

M e t e r s H o j d e

-  1 5 2 . B r e n n e r b a n e n , I n n t e r a s s e , I g l s f r a  1 7 0 0  M e ­

t e r s  H ø j d e .

-  1 5 3 . S c h ø n b e r g , v e d  M u n d i n g e n  a f  S t u b a i - D a l e n ,  

f r a  1 8 0 0  M e te r s  H o j d e .

-  1 5 4 . S t e i n n a c h , v e d  „ B r e n n e r e n “ , f r a  2 0 0 0  M e te r s  

H o j d e .

-  1 5 5 . A m t h o r s p i d s e n  ( 2 7 5 0  M e t e r ) , f r a  2 7 0 0  M e t e r s  

H ø j d e , t a g e t i F o r b i f a r t e n  p a a 1 5 0  M e te r s  

A f s t a n d .

-  1 5 6 . T u x e r - D a l e n , O l p e r e r  o g  S c h r a m m a c h e r , f r a  

3 2 0 0  M e t e r s  H o j d e .

-  1 5 7 . P f i t s c h e r - D a l e n  ( t i l v e n s t r e S c h r a m m a c h e r , t i l ­

h ø j r e  H o c h f e i l e r ) , f r a  4 0 0 0  M e t e r s  H ø j d e .

-  1 5 8 . D o l o m i t e r n e  ( G e i s s l e r  o g  L a n g k o f e l - G r u p p e ) ,  

t a g e t o m  A f t e n e n  K l . 7  i 4 3 0 0  M e te r s  H ø j d e  

o v e r  S a l t a n e r  A l p e r .

-  1 5 9 . V e r b r e n n e n  e i n e r  h o l z e r n e n  B u r g  d u t c h  A é r o -  

s t a t e n  a u f  M a r s f e l d  i n  P a r i s . V ^ e n d e m i a i r e ,  

J a h r e s  V I I .

-  1 6 0 . A u x  A m a t e u r s  d e  P h y s i q u e .
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N r . 1 6 1 . H e r r E n le u s A é r o s ta t i s c h e R e i te r u n d F i i l -  

lu n g s a r t ( B r e s la u  1 7 9 3 ) .

-  1 6 2 . 1 3 8 a e r o n a u t i s k e  M e d a i l l e r a f  O b e r s t l i e u tn a n t  

H e r m a n n  W . L . M o e d e b e c k , B e r l in s S a m ­

l in g , s a m t

-  1 6 3 , 2 4 n y e r e a e r o n a u t i s k e M e d a i l l e r ( S a m l in g s  

S t ic k e r ) ( M o n tg a l f i e r , C h a r le s R o b e r t , B la n c ­

h a r d G a r n e r in , B e le j r in g a f P a r is , R e n a r d  

K r e b s , L e m a r d i , I s a a k E a r ly s m a n n , G r e e n ,  

B is h o p s g a b e , A n d r e a n i , Z a m b e c c a r i ,  L i it tg e n -  

d o r f f , A n d r é , S a n to s D u m o n t , Z e p p e lin ,  

C a i l l e te t m . m .) .

-  1 6 4 . 1 P o k a l f r a „ D e t d a n s k e a e r o n a u t i s k e S e l ­

s k a b  “  ( P r æ m ie , B a l lo n v æ d d e k a m p ,  „ D a n m a r k  

m o d  „ H a r b u r g 1 1 , 2 s / i i 0 9 ) .

-  1 6 5 . 1 T a v le : „ V e r e in  d e s  D e u ts c h e n  L u f t s c h i f f e r -  

v e r b a n d e s “ S ta n d e r .

-  1 6 6 . 1 B i l le d e „ M in e r v a “ , L u f t s k ib a f P r o f . R o ­

b e r t s o n .

-  1 6 7 . 3 3 g a m le a e r o n a u t i s k e B i l le d e r , A k v a r e l le r  

e tc . f r a  O b e r s t l e u tn a n t  H e r m a n n  W .  L .  M o e d e ­

b e c k , B e r l in s S a m l in g :

-  1 6 8 . A e r o n a u t i s k  M a s k in e , C h a r le s R o b e r t ( 7 ] 2  

1 7 8 3 ) .

-  1 6 9 . S c h a n z u g , P a r i s , 2 7 / 2 8 J u l i 1 7 9 8 ( G i r a r d e t -  

H u t te r ) .

1 7 0 .  T r io m p h e , C h a r le s R o b e r t , 1 7 8 3  ( B e r ta u x ) .

-  1 7 1 . „ D e r A d le r“ , A e r o n a u t i s k  S e ls k a b , L o n d o n ,  

1 8 3 5 .

-  1 7 2 . „ L e  p e t i t b a l lo n “ ( J a e g n a n d - R e g n ie r ) .  

L e s d e n x  M id a s 1 7 8 4 .

-  1 7 3 . B la n c h a r d , N u r n b e rg ,  07 ( A n n e r t) .

-  1 7 4 . T r io m p h e ,  C h a r le s  R o b e r t , y i2  1 7 8 3  ( V a c h e y ) .

-  1 7 5 . T r io m p h e  ( ty s k e  k o lo r e r e d e ) .
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N r . 1 7 6 . T r io m p h e ( H o lz h a l l , Z u r ic h ) .

1 7 7 .  L u f t f a r t , P r o f e s s o r B o u r g e t ( - 3 ; . 1 8 0 4 ) .

1 7 8 .  A e ro s ta t , C . I M . v . S a c z y n s k i , 1 8 3 3 .

1 7 9 .  S ie g v e d F le u m s , - °  G 1 7 9 4 ( S w e b a c h D e -  

f o n ta in e s K la u b e r 1 8 1 6 ) .

1 8 0 .  S ip  i tu r a d  a s t r a  ( B a n e t -D e n y 1 7 8 4 ) .

1 8 1 .  S c h n e id e r a f  U lm  1 8 1 1 .

1 8 2 .  F ly v e m a s k in e  B e r b l in g e r , U lm .

1 8 3 .  B la n c h a r d , N u r n b e r g , 1 2 /u 1 7 8 7 .

1 8 4 .  D iv e r s e P r o je k te r t i l e n  A n g le te r r e .

1 8 5 .  M a s c h in  a  A e r o s ta t ic a  a f  C a r m in e , F lo r e n z  1 7  8 8 .

1 8 6 .  B a ta i l le d e  F le ie r u s ( N a n d e t l e B e a n ) .

1 8 7 .  L u f t -D a m p v o g n  a f  H e n s o n  ( J . R a a b , P a r is  —  

L o n d o n ) .

1 8 8 .  B la n c h a rd  2 < 3 / 8 1 6 8 5  ( W a tte a u - H e lm a n n ) .

1 8 9 .  G r e e n s L u f tb a l lo n i A n t ip o d e r n e s L a n d  

( C a je ta n - Z in k e ) .

1 9 0 .  H e r r E n s le u s A é r o s o ta t i s k e „ I n 5 0 J a h re n "  

( L e ip z ig  1 8 4 1 ) .

1 9 1 .  T a b le a u  d ’A v ia t io n  ( D ie n a id e , P a r is ) .

1 9 2 .  C a r le  V e m e t, 1 7 8 4 , A k v a r e l „ H a r ic o t" .

1 9 3 .  - -  —  „ D e c o n f itu r e d e

S t . M ic h e l" .

1 9 4 .  —  —  „ F a ta le  A u f fa h r t“ .

1 9 5 .  —  —  „ D e m  L u f ts c h i f f e r

l å c h e l t im m e r d ie  

S o n n e “ .

1 9 6 .  —  — „ F l ie g e n d e r  G o lc l-

f i s c h “ .

1 9 7 .  A . P la t te , A k v a r e l , „ S v o v lb r in te m a s k in e 1 1 .

1 9 8 .  L y s t ry k  „ Z e p p e l in  o v e r S tr a s s b u r g “ .

1 9 9 .  F ly v e b la d  m e d  A f b i ld n in g e r  a f  A n d r é ’s  B a l lo n  

t i l F o r d e lin g  t i l L a n d b e f o lk n in g e n .

- 2 0 0 . A n d r é e s  P o r t ra i t .
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Nr. 201. Pinonerer af Luftskibsfart (Tavle fra Moede- 

beck Verlag Eiil, Stuttgart).

202. „Die Jungfrau“, Ballonfotografi af Gnyer, 

Heliogravure (Brambeck, Berlin).

203. 1 Kort med Stickers første 60 Friballonfarter. 

Vorreiter: 4 aeronautiske Skrifter.

Juncker-Jensen. Fotograf, Vimmelskaftet 39. I elefon 

8200.

204. Diverse Fotografier.

J. W. Unmack, Emdrup, København, Telefon 2425 & 

Søborg 100.

- 205. 2 Akvareller af Luftskibshaller, System „Ste­

phan

Andr. Fred. Høst & Søn, kgl. Hof-Boghandel, Bredgade 

35. Telefon 5051.

- 206. Et Udvalg af Udlandets aeronautiske Litte­

ratur til Belysning af Luftskibsfartens Udvik­

ling og Teknik.

- 207. Aeronautiske Tidsskrifter. Billeder og Kort. 

De udstillede Bøger faas hos ovennævnte 

Firma eller ved Henvendelse til Firmaets Re­

præsentant paa Udstillingen.

Det danske aeronautiske Selskab, Amaliegade 34, St.

208. Diverse Billeder.

J. C. H. Ellehammer, Direktør, Kochsvej 14, og Greve 

Fr. Moltke, Trondhjemsgade 7.

- 209. Flyvemaskinestationen paa „Lindholm41 (1905>.

- 210. En Del af den store Cementforsøgsbane (1905).

- 211. Første Flyvemaskine, 15 Q Meter Sejlflade, 

9 HK. (1905).
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Nr. 212. Stjernemotor (egen Konstruktion) automatisk 
Styring, vejer 250 Pd. (1905).

- 213. Maskineriet af 9 HK. Motor til forste Flyve­
maskine (1905).

- 214. Dobbeltdækker med 25 | ] Meters Sejlflade, 
18 HK. Motor (egen Konstruktion), automa­
tisk Styreanordning, Vægt 390 Pd. (1906).

- 215. Dobbeltdækker 25 [ | Meter Sejlflade, 18HK> 
automatisk Styreanordning, Vægt 380 Pd., 
hermed forste Flugt i Europa den 12. Sep­
tember 1906.

- 216. Maskinen staaende i Luften under stor Vind­
hastighed.

- 217. Tredækker med 32 [ ] Meters Sejlflade, 18 
HK. Stjernemotor, Vægt 338 Pd. (1907).

- 218. Tredækker 32 Qj Meter Sejlflade, 30 HK.T 
Vægt 338 Pd. (1907).

- 219. Maskineriet til 30 HK. Tredækker (1907).
- 220. Flugt i Vind med treplanet Maskine (1907).
- 221. Flugt i godt Vejr med treplanet Maskine d. 

14. Januar 1908.
- 222. Dobbeltdækker 27 Qj Sejlflade, 30 HK., her­

med foretaget indtil 200 Flyvninger i 1908. 
Vægt 260 l’d. Sejlfladerne ere til at sam­
menfolde og Vingerne at lægge tilbage, Af­
rigning og Udrigning foretages i mindre end 
1 Minut, i sammenrigget Tilstand optager 
denne Maskine ikke mere Plads end et Au­
tomobil (1908).

- 223. Monoplan 1909. 24 HK. Motor. 20 QJ Meter 
Sejlflade.

- 224. Samme, halvt udrigget.
- 225. Fuldstændig sammenfoldet.

Dette Apparat har foruden den automatiske



Længdestyring ogsaa automatisk Sidestabili­

sator. Vægt ca. 155 Kilogram, 310 Pd. 6 

Cyl. Stjærnemotor, dobbelt Krumtap paa 

Kuglelejer, fuldstændig afbalanceret. Pris ca. 

10,000 Kr.

Billederne er tildelt „mentiol honorable11 i 

Paris 1909.



Det danske aeronautiske Selskab.
Af Premier'ieutnant i Ingeniørkorpset Paul Ramm, Medlem af 

Selskabets Bestyrelse.

Medens vore Naboer, Tyskland og Sverrig, allerede 

i flere Aar havde haft aeronautiske Selskaber, kom 

Danmark først med i 1909. Den Bølge af Interesse 

for Aéronautiken, der begyndte i Frankrig, og som 

hastigt spredte sig over Naboerne, kom ogsaa til os 

og steg til yderligere Styrke, da Eftei retningerne om 

de Wrightske Flyvninger i December 1908 blev offent­

liggjorte. Det lykkedes at samle en Kreds luftsags- 

interesserede Mennesker, som den 20. [anuar 1909 

stiftede „Det danske aeronautiske Selskab11 og kon­

stituerede sig under en Bestyrelse med Direktør ved 

Orlogsværftet J. C. Tuxen som Formand og Premier­

lieutenant i Marinen H. C. Ullidtz som Næstformand.

Efter Lovenes § 2 skal vi fremsætte Selskabets 

Form aal:

„at udvikle Interessen for og fremme aeronautiske 

Foretagender i Danmark samt de Videnskaber, som 

knytter sig dertil.

Selskabet vil søge dette Formaal naaet bl. a. ved: 

at foranstalte og organisere Udstillinger, Kon­

gresser, Foredrag og lignende Luftskibsfarten ved­

rørende,
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at foranstalte Ballonfarter til videnskabelige og 

sportslige Formaal,

at foranstalte Forevisninger og Opstigninger af 

Flyvemaskiner,

at uddanne Selskabets Medlemmer i Luftskibsfart 

og dens Teknik,

at grundlægge et Bibliotek samt give Medlemmerne 

Adgang til udenlandske Tidsskrifter vedrorende Luft­

skibsfarten og eventuelt udgive et dansk Tidsskrift 

for Luf skibsfart. “

For paa bedste Maade at varetage dette Formaal 

har Selskabet sogt og er blevet anerkendt af „Fédé- 

ration Aéronautique Internationale11 som Enerepræsen­

tant for de aeronautiske Interesser i Danmark.

For at blive aktivt eller passivt Medlem af Sel­

skabet maa vedkommende indstilles af 2 Medlemmer 

og anerkendes af Bestyrelsen. Kontingentet er: for 

aktive Medlemmer 20 Kr., for passive Medlemmer 10 

Kr. aarlio;;

Aktive Medlemmer har Adgang til af Selskabet at 

blive uddannede til Ballonforere, naar saadanne Kursus 

maatte blive oprettede, at deltage i og overvære de 

af Selskabet foranstaltede Ballonopstigninger, Forevis­

ninger, Udstillinger, Foredrag m. v., samt til at be­

nytte Selskabets Materiel til private Opstigninger.

Passive Medlemmer har Ret til at overvære de 

samme Ballonopstigninger, Forevisninger, Udstillinger 

og Foredrag m. v., som de aktive Medlemmer. Alle 

Medlemmer har Ado-ano- til de af Selskabet holdte 
<r> c>

Tidsskrifter, Bibliotek m. v.

Vil man undersøge,, hvad Selskabet har faaet ud­

rettet i sit forste Leveaar, vil man se, at det ikke er 

saa helt ringe, naar Hensyn tages til de Fodselsvan­

skeligheder, som altid følger et nydannet Selskab, og
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til de yderst sparsomme Pengemidler, som har været 

til Disposition.

Fig 1 — 2.

Ballonen „Danmark11 klar til Afgang og i Luften under den første Opstigning 

fra Klampenborg.

Man har faaet grundlagt et Bibliotek med Læse­

stue, hvor aeronautiske Tidsskrifter er fremlagt til
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Medlemmernes Afbenyttelse. Desuden blev der for 

Medlemmer og Gæster holdt flere Foredrag, som alle 

var ledsagede af gode Lysbilleder.

Men hvad der er mere væsentligt, er, at der i 

Aarets Løb var arrangeret 6 Ballonopstigninger i 

Friballon.

Disse Opstigninger foretoges med Ballonen „Dan­

mark11 under Foring af Ingeniør G. Krebs, Selskabets 

forste fuldtuddannede Ballonfører, der hovedsagentlig 

har faaet sin Uddannelse med tyske Balloner.

Som nævnt foretog „Danmark11 6 Opstigninger. 

Den første, hvor Premierlieutnant, Grev Moltke var 

Ingeniør Krebs’ Ledsager, fandt Sted den 9.—10. Juli 

1909, var paa 403 km. fra Klampenborg til Dehle- 

Abban i Posen og varede 8 Timer 20 Min. Gennem­

snitshastigheden var ca. 48,5 km. pr. Time.

Den anden var paa 530 km. — heraf 415 uafbrudt 

over Vand — fra Klampenborg til Wittanten ved 

Plicken. Den varede i 7 Timer 54 Min. Gennemsnits­

hastigheden var 68 km. pr. Time.

3. Opstigning var kun paa 31 km. og fandt Sted 

fra Aarhus til Mols, hvor den maatte afbrydes paa 

Grund af Havet.

Den 4. Opstigning var den længste, nemlig paa 

610 km., fra Aarhus til Omegnen af Upsala. Den 

varede ca. 91/, Time. Gennemsnitshastigheden var 

63 km. og storste Hojde 1200 m. Der medførtes ialt 

11 Sække Ballast å 15 kg., af hvilke endnu 2 var i 

Behold ved Landingen. Landingen var farlig pa;i 

Grund af Storm og Uheld ved Sprænglinen.

Den 5. Opstigning var i Ziirick, hvor Ingeniør 

Krebs paa Selskabets Vegne deltog i Gordon-Bennet- 

lobene. Der medførtes 17 Sække Ballast å 12 kg., 

hvad der tillod en Længdefart paa 6*/4 Time. Distancen
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var kun 85 km. paa Grund af ringe Vindhastighed; 

men trods den ringe Gennemsnitshastighed af ca 13

Fig 3.

,.Gordon-Bennet“ Løbet i Ziirich. Øverst i Luften ses Ballonen „Danmark/.

km. pr. Time, blev „Danmark11 dog Nr. 2. Første 

Pris blev taget af Assessor Sticker fra Berlin.
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Den 6. Opstigning var en Revanchekamp fra „Dan- 

markis Side mod Assessor Sticker, som af den Grund 

kom til København med Ballonen „Harburg“. Starten 

fandt Sted fra Tivoli i Slutningen af November i meget 

ugunstigt Ballonvejr, da Sneen uafbrudt faldt. „Har­

burg11 med Assessor Sticker og hans Ledsager, Pre- 

mierlieutnant Ullicltz maatte gaa ned paa Hveen, da 

den ikke havde tilstrækkelig Ballast til sikkert at 

kunne naa S verrigs Kyst. „Danmark41 med Ingeniør 

Krebs og nærværende Artikels Forfatter var uheldigere, 

idet den allerede ved 7-Tiden, 1 Time efter Starten, af 

Tøsneen blev trykket ned i Øresund, hvor den drev 

rundt ca. 2 Timer, inden den naaede Hveens Kyst. 

Det blev saaledes ved Omstændighederne en ret farlig, 

men meget lærerig og interessant Tur.

Alt i alt var Resultatet af Aarets Ballonfarter godt. 

Fraregnet den sidste, hvor Vejrforholdene var saa 

absolut ugunstige, var Længderesultaternes Gennem­

snit 330 km., hvad der i Forhold til udenlandske Re­

sultater er fint. For Tysklands Vedkommende var 

f. Eks. Gennemsnittet af samtlige foretagne Ballon­

farter:
1906: 165 km.

1907: 180 - 

1908: 190 —

Selv om vi regner den sidste danske Tur med, 

bliver Resultatet dog tilfredsstillende, nemlig 279 km.

Sportslige Opstigninger er imidlertid ikke tilstrække­

ligt for et aeronautisk Selskab, og det maa derfor 

haabes, at Selskabets Midler i Fremtiden vil tillade 

det at deltage i de videnskabelige Simultanopstigninger, 

som i meteorologiske Øjemed foretages i de fleste 

Kulturstater paa bestemte Dage om Aaret. Det maa 

betragtes som en Æressag for Danmark at være med
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i disse Luftundersøgelser paa samme Maade, som det 

har deltaget i de internationale Havundersøgelser. 

Men, som sagt, der kræves Penge

Aeronautisk Selskab besørgede desuden i Julen 

1909—10 Dommertjenesten ved en Flyvekonkurrence 

mellem 3 i Frankrig af danske Konsortier indkøbte 

Aeroplaner. Vel var Resultaterne i Begyndelsen daar-

Fig. 4.

Svendsens'Aeroplan paa Jorden (Amager Fælled 1910).

lige; men Dagene d. 3. og 5. Januar viste dog smukke 

Flyvninger paa over 1 dansk Mil, hvad der varslede 

godt for, at Danmark snart vilde have vel uddannede 

Flyvere.

Haabet viste sig ogsaa berettiget. I Løbet af 

Foraaret 1910 har Flyverne Svendsen (Biplan-Voisin) 

og Thorup (Monoplan Antoinette) faaet deres Patent 

som Førere af Aeroplaner — Patenter, som giver Ret
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til at deltage i Flyvestævner hele Verden over, hvad 

Flyverne ogsaa har benyttet sig af ved Stævnerne i 

Nizza og Berlin.

I den sidste Tid har Selskabet faaet en ny Flyver, 

nemlig Alfred Nervø, der den 3. Juni foretog en smuk

Fig. 5.

Svendsens Aeroplan i Luften (Amager Fælled 1910).

gejstring. Selskabet havde den Glæde at kunne til­

dele Hr. Nervø en for denne Flyvning udsat Præmie.

I Selskabets andet Leveaar har den første viden­

skabelige Ballonopstigning ogsaa fundet Sted, idet 

Meteorologisk Instituts Direktør, Kaptajn Ryder, og 

•dets Afdelingschef, La Cour, med Ingeniør Krebs som 

Fører foretog en Opstigning under Passagen af Halleys 

Komet for at gøre Observationer. Resultaterne sva-
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rede ikke til Forventningerne paa Grund af ugunstige 

Vejrforhold.

Den 8. Maj foretog Selskabets anden Ballonfører, 

Premierlieutnant Grev Moltke, sin første danske Op­

stigning som Fører, idet han med 2 Passagerer steg 

op fra Klampenborg. Efter nogle Timers smuk Part 

havde han en glat Landing paa Kulien.

Men den vigtigste Begivenhed for aeronautisk Sel­

skab i 1910 er vel, at det i Juni undertegnede en 

Kontrakt med et Konsortium, der paa Grundlag af en 

Selskabet af Krigsministeriet tildelt Koncession vil 

etablere en permanent Flyveplads paa Amager. Her 

vil i Løbet af Sommeren blive opført Klubhus, en 

Række Hangarer, en Restauration m. m., ligesom 

Selskabet her har sikret Begyndere en god og banet 

Plads til deres Øvelser. — København vil saaledes i 

den Retning ikke staa tilbage for Udlandets større 

Byer. Og Selskabet haaber ogsaa, at Københavnerne 

vil vise Flyvesporten saa megen Interesse, at Flyve­

banens Varighed bliver sikret.

Det er ligeledes Selskabets Haab veel nærværende, 

kun altfor lille Udstilling at vække Interessen for 

Aéronautiken — en Interesse, som passende kunde 

give sig Udslag i, at mange indmelder sig som Med­

lemmer, saa at Penge ikke skal kunne hindre „Det 

danske aeronautiske Selskab“ i at tage de mange Op­

gaver op, som „Luftens Erobring11 stiller.



Luftsejladsens Historie i korte Træk.

Naar en af den hvide Races store aandelige Erob­

ringers Historie skal skrives, hænder det — ikke saa 

sjældent — at der dukker et lille gult Fjæs med 

skæve Øjne og lang Pisk frem og fortæller, at det vi 

nu er saa stolte over, har han kendt i mange Hun­

drede Aar.

Saaledes ogsaa med Luftsejladsen. Det lader sig 

ikke bestride, at der til Ære for Hans Majestæt Kejser 

Fo-kien’s Kroning i Aar 1306 steg en Ballon til Vejrs 

i Kina. Det har sikkert været en Varmluftballon, der 

nu er kendt under Navnet Montgolfiére.

Kineserne har jo nu med denne, som med saa 

mange andre af deres Opfindelser, ikke bragt det ud 

over det første Skridt, og det er derfor næppe uret­

færdigt at betegne Aaret 1766 med den engelske Fy­

siker Cavendish’ epokegørende Opdagelse af Brinten 

som den første store Milepæl i Luftsejladsens Historie, 

idet Middelalderen og den nyere Tids Fantasterier 

om Luftsejlads kan forbigaas i Tavshed, fordi de i 

sig selv ingen Virkelighedsmulighed rummede.

Før Cavendish (1731 —1810) troede man ikke paa 

nogen anden Luftart end den atmosfæriske trods 

Forsøg af Paracelsus i det 16. Aarhundrede, der pe­

gede stærkt i modsat Retning.
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Men for Cavendish lykkes det ikke alene at op­

dage og fremstille Brint, men ogsaa i 1776 at bestemme 

Brintens omtrentlige Vægtfylde. Han fandt den at 

være ca. 10 Gange saa let som atmosfærisk Luft. Det 

virkelige Forhold er, at Brint er 14,4 Gange saa let.

Næppe var Brinten bleven opdaget, før en Dr. 

Black i 1767 i Edingburg foreslog at fylde Blærer 

med „brændbar Luft“, som Brinten dengang kaldtes, 

og lade disse stige til Vejrs. Hans Forsøg er der 

imidlertid ikke kommet noget ud af, og det næste, 

man hører, er om den i England bosatte Italiener Ca­

vallo, der i 1781 i London først forsøgte at lade 

Sæbebobler fyldte med Brint stige til Vejrs, og da 

det gik godt, søgte han at udføre Forsøgene i større 

Stil ved at fylde Brint i Papirsposer; men her stran­

dede Forsogene, idet Brinten undveg gennem Hylstrets 

Porer lige saa hurtigt, som den blev fyldt paa. Der- 

paa forsøgte han med Blærer, men de var for tunge 

i Forhold til deres Volumen.

Saa fik han en lys Idé. Han vilde bygge en Ballon 

af Guldslagerhud — et Materiale, der den Dag i Dag 

anvendes i England til Fremstilling af Balloner —- og- 

denne Tanke vilde ganske sikkert have ført ham til 

Sejr. Men midt under Forberedelserne fik han at vide, 

at Æren at at være Luftballonens Opfinder var for­

beholdt andre. Brødrene Montgolfier havde paa dette 

Tidspunkt vundet deres store Sejr i Frankrig.

Brødrene Montgolfier havde til at begynde med 

lignende Vanskeligheder at kæmpe med som Cavallo. 

Ogsaa de vilde anvende Brint til at fylde deres Ballon. 

Den ældste af Brødrene Montgolfier syede i 1782 i 

Avignon den første Ballon af Taft, men den kunde 

ikke holde paa den flygtige Brint. Forsøget mis­

lykkedes.
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De fandt nu paa i Stedet for Brint at anvende 

varm Luft til Fyldning af deres Ballon. Luft udvider 

sig ligesom alle andre Legemer ved Varme og mister 

altsaa derved i Vægtfylde; naar Temperaturen har 

naaet 70° R., er Luften fortyndet til det halve af sin 

oprindelige Vægt. Den meddeler altsaa det Legeme, 

hvor den er indesluttet, en Opdrift, svarende til sit 

e^et Vægttab.

Efter en Del Forsøg med smaa Papirsballoner for­

færdigede Brødrene en ca. 800 Kbm. stor Ballon af 

Lærred, indvendig foret med Papir.

I Overværelse af en uhyre Menneskemængde, hvor­

iblandt Stænderne fra Vivarais, blev denne Ballon an­

bragt paa en stor Plads i Annonay, hvor Brødrene 

den Gang opholdt sig.

Til den bestemte Tid blev der tændt Ild under 

Ballonen, og under lydløs Stilhed, der snart afløstes 

af ubeskrivelig Jubel, hævede den 5 Centner tunge 

Ballon sig til 2000 Meters Højde og dalede saa ned 

faa Kilometer fra Opstigningsstedet.

Dette skete den 5. Juni 1783, det andet store 

Mærkeaar i Luftsejladsens Historie.

Efterretningen om denne epokegørende Begivenhed 

spredte sig med explosiv Hurtighed over hele den 

civiliserede Verden og vakte naturligvis et uhyre 

Rore navnlig i Paris.

Pariserne vilde, som naturligt var, selv gærne hur­

tigst muligt være Vidne til en Ballonpstigning, og 

Brødrene Montgolfier blev kaldt til Paris.

Men Pariserne skulde ikke komme til at behøve 

at afvente Brødrenes Ankomst. En af deres egne, 

Fysikeren Charles, løste forinden Spørgsmaalet paa 

sin Maade. Ham lykkedes det — hjulpet af Mekani­

kerne Brødrene Robert — at fremstille et Hylster tæt
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nok til at holde Brinten indespærret. Ballonen var af 

ferniseret Taft, maalte 4 M. i Diam. og havde et Rum­

fang af 33 Kbm.

Den 27. Aug. 1783 blev den sendt til Vejrs fra 

Marsmarken i Overværelse af „hele Paris11.

Begivenhederne fulgte nu Slag i Slag. Montgolfier, 

der i Paris havde fundet en udmærket Hjælper i Fy­

siker Pilåtre de Rozier, havde i September faaet en 

stor Ballon færdig, hvormed sidstnævnte vilde fore­

tage en Luftfart.

Et kategorisk kongeligt Forbud hindrede Planen, 

og- et Faar, en Hane og; en And fik Æren af at være 

de første levende Væsener, der foretog en Ballonrejse.

Da Dyrene kom godt fra Farten blev Forbudet 

hævet og den 21. November foretog Rozier ledsaget 

af Markis cl’Arlandes den forste Luftrejse den 21. No­

vember 1783.

Farten varede ca. 20 Min. og forløb i et og alt 

heldigt. Her staar vi overfor den tredie store Mærke­

dag i Luftsejladsens Historie. Den fjerde skulde lade 

vente 100 Aar paa sig.

Charles havde imidlertid ogsaa faaet en Ballon efter 

sit System paa ca. 800 cbm. færdig, og den 1. De­

cember 1783 gik han op fra Tuillerierne ledsaget af 

Robert. Rejsen varede ca. 2 Timer, den tilbagelagte 

Strækning var 26 km.

Ballonrejser tog nu Fart. Den 7. Januar 1885 blev 

Kanalen overfløjet første Gang af den senere saa be­

kendte Luftskipper Blanchard, der ledsagedes af Ame­

rikaneren Dr. Jeffries, som har Æren af at være den 

første, der anvendte Ballonen i Meteorologiens Tjeneste.

Som allerede antydet, staar vi nu overfor en Stands­

ning i Udviklingen. Den af Charles først konstruerede 

Ballon var saa fuldkommen, at den ikke adskiller sig
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paa noget væsentligt Punkt fra en saa moderne Fri- 

ballon som „Danmark11.

Den forste Opgave, der meldte sig, efter at det var 

lykkedes for Mennesker at hæve sig i Atmosfæren, 

var naturligvis at blive Herre over Ballonens Be­

vægelser, og her var det, at Vejen skulde blive lang 

og trang.

Det er den franske General Meunier, der i sit Værk 

1784 fastslaar de Hovedprincipper, hvorefter en styr­

bar Ballon bør konstrueres. Det er ham der først 

foreslaar den aflange Form og Ballonetten samt An­

vendelse af Luftskrue. General Meuniers Teorier lig­

ger til Grund paa alle senere Forsøg med styrbare 

Luftskibe, og naar han selv ikke kunde naa et Re­

sultat, var Grunden den, at han manglede Kraften. 

Paa dette Skær strander han og alle andre efter ham 

indtil Automobilindustrien havde frembragt den lette 

og stærke Benzinmotor.

Men medens Forsogene med styrbare Balloner i 

forrige Aarhundrede kun beredte Skuffelser, viste det 

sig, at Ballonen, saaledes som Charles havde kon­

strueret den, kunde yde baade Videnskaben og Mi­

litæret vigtige Tjenester tiltrods for sin Mangel paa 

Styrbarhed.

Første Gang vi hører om en Militærballon er i 

Slaget ved Fleurus den 26. Juni 1794 mellem Fransk- 

mændene og Østrigerne.

Ballonen l’Entreprenant, der fortes af Courtelle, 

anvendtes som Captif, og skal ved de gode Obser­

vationer, der gjordes fra den, have bidraget væsentlig 

til Sejren. Napoleons Mangel paa Interesse eller næ­

sten Uvilje mod Luftsejlads standser foreløbig den vi­

dere Udvikling.

Danmark var det første Land som efter Frankrig-
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anvendte Balloner under Krig og det under meget 

ejendommelige Omstændigheder.

En Studiosus Colding, som med Iver studerer Luft­

sejlads, forfærdigede en Mængde smaa Brintballoner, 

som i Vinteren 1908—09 blev slupne løs paa Kron­

borg medførende en Mængde trykte Opraab til Sven­

skerne om at vælge Fr. VI til Sverigs Konge. Op- 

raabene, der er kendte i Sverig under Navnet „Luft- 

ballondokumentet“, tilintetgjordes paa to nær af Skaa- 

nes Kommandant, Feltmarschal Toll. En af Ballonerne 

opbevares den Dag i Dag paa Loverød i Skaane.

I Aaret 1803 — 04 foretoges i Frankrig en Del vi­

denskabelig Højdefarter af Robertson, Biot, Gay-Lussac 

og andre.

Disse smukt udførte Farter, hvor saa betydelige 

Højder som 7000 M. naaedes danner mærkelig nok 

ikke Indledning- til et radionelt Studium af Atmos- O
færen. Men Luftsejladsen synker i det komne halve 

Hundrede Aar ned til at blive en Markedsforestilling, 

som professionelle Luftskippere fremforte for et højt­

æret og — betalende Publikum.

Vi maa nu helt frem til 1849 for at finde en Be­

givenhed der er værd at bemærke.

Da Østrigerne i dette Aar belejrede Venedig var 

deres Kanoner ikke langtrækkende nok til at Bom­

bardere Byen og paa Forslag af Artilleriofficen Uchatien 

blev der derfor forfærdiget et Antal smaa Varmluft­

balloner beregnet til en Bæreevne paa 35 Kg. Til 

disse Balloner fæstedes saa en Bombe der vejede 15 

Kg. Ballonerne blev nu slupne paa Vindsiden af Byen 

og det lykkedes ogsaa at faa en Del af Bomberne 

til at falde i Byen, deraf en paa Markuspladsen. Virk- 

ninaen var udelukkende moralsk.

Fra Aaret 1850 genoptoges i Frankrig og Eng-
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land de videnskabelige Luftrejser og fortsættes fra da 

af uafbrudt. Det var Barat og Bixio der begyndte, 

senere kom andre til, saasom Green.

Perioden 1850 — 70 bringer af Nyheder Indførelse 

af Slæbetovet, som i høj Grad letter Landingen samt 

den mere almindelige Brug af den langt billigere men 

rigtignok ogsaa langt tungere Lysgas.

Parises Belejring 1870 —71 blev Anledningen til 

den første storstilede Anvendelse Friballonerne. Nogle O 
tørre Tal viser bedst hvilken overordenlig Nytte Fri­

ballonerne gjorde.

Der opsendtes fra Paris 65 Balloner og deraf løste 

de 59 fuldtud deres Hverv. Kun 4 faldt i Preussernes 

Hænder, 2 forsvandt i Havet.

Disse 65 Balloner bragte 164 Personet, 381 Brev­

duer, 5 Hunde og 10675 Kg. Postsager ud af Paris.

Alle Forsøg paa at naa udefra ind til Paris og som 

bl. a. blev gjort af de udmærkede Luftskippere Brd. 

Tissandier, mislykkedes imidlertid.

De udmærkede Resultater, der her var naaet, gav 

Stødet til Dannelsen af Luftskipperafdelinger i næsten 

alle civiliserede Staters Hære samt til Dannelsen af 

Aeronautiske Selskaber trindt om i Landene.

Disse sidste forfølge dels rent sportslige, dels 

videnskabelige Formaal; navnlig har det udrettet et 

stort Arbejde til Udforskning af Atmosfærens øverste 

Lag. Med bemandet Ballon har man naaet 10,000 

Meters Højde ved at medføre komprimeret Ilt paa 

Flasker og højere vil det næppe være muligt for 

Mennesker at leve. Men da Atmosfæren er langt 

højere, fandt man paa at opsende de saakaldte „Ballon- 

Sondes“ d. v. s. smaa ubemandede Balloner, der med­

førte selvregistrerende Instrumenter. Ved Hjælp af 

disse har man naaet ca. 30,000 Meter tilvejrs. Denne



44

Maade at studere Atmosfæren paa er nu sat fuldstæn­

dig i System.

Under hele denne Udvikling har Tanken om at 

bygge et styrbart Luftskib ikke hvilet. Utallige var 

de Projekter, der fremkom — det ene mere umuligt 

end det andet — indtil Giffard i 1852 lavede sin første 

styrbare Ballon.

Giffards forste Ballon var 2500 m.3 og forsynet 

med en Dampmaskine, der med sine 3 Hestes Kraft 

kun vejede 45 Kg. Hele Luftskibet bar tydelig Præg 

af at være en genial Mands Værk, men Kraften var 

endnu for lille i Forhold til Vægten, for at det store 

Problem kunde løses. Først tyve Aar senere bliver 

det næste Skridt fremad gjort med Dupuy de Lornes 

Skib, hvormed der foretoges en Opstigning i Vincennes 

den 2. Febr. 1872. Det var Umuligheden af at naa ude­

fra ind til Paris under Belejringen, der gav Stødet til 

Fremstillingen af dette Luftskib, der er mærkelig der­

ved, at den af Meunier i 1787 fremsatte Tanke at for­

syne Balloner med Ballonet er optaget. Dette i For­

bindelse med hans Anbringelse og Sikring af Gon­

dolen har bevirket, at hans Luftskib har kunnet tjene 

til Forbillede for senere Konstruktører. Ellers var 

Skibet mislykket, da Luftskruen skulde drives ved 

Hjælp af Haandkraft, hvad der naturligvis langtfra 

var tilstrækkeligt.

Samme Aar havde Poul Hånlein i Briinn forfær- 

diget et Luftskib, der udmærker sig ved, at der i 

dette for første Gang anvendtes Explosionsmotor, 

nemlig den af Lenoir lige opfundne Gasmotor.

De Uheld, der altid fulgte de „styrbare“ Balloner, 

gjorde, at Tanken om, at Spørgsmaalet skulde loses 

ad en helt anden Vej nemlig ved Hjælp af Flyvema-
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skinerne — Luftskibet tungere end Luften — meldte 

sig paany.

Det var navnlig i Frankrig, at Luftskipperen og 

Fotografen den geniale Nadar tidligt forfægtede 

Tanken. Man lo ham ud, men han levede længe nok 

til at se sin Tanke sejre. Han dode for faa Maaneder 

siden som en næsten hundredaarig Olding.

De første store Resultater skulde dog naas efter 

det gamle Princip: lettere end Luften.

I 1883 havde Brødrene Tissandier faaet et ca. 1000 

cbm. stort Skib færdigt, der var forsynet med elek­

trisk Motor; denne sidste, der kun var paa iy2 HK., 

kunde dog ikke give Skibet en større Egenhastighed 

end 3 4 M. pr. Sekund, og Forsøget var dermed 

strandet.

Omtrent samtidig havde Kaptajn Renard, der med 

Rette er bleven betegnet som de styrbare Luftskibes 

Fader, assisteret af Kaptajn Krebs, faaet det berømte 

„La France“ færdigt.

Dette Skib, der var paa ca. 1800 Kbm. og var 

forsynet med en 9 HK. elektrisk Motor, Ballonet og 

en Gondol, der strakte langs :;/4 af Skibet, naaede en 

Egenhastighed af ca. 6 Meter i Sekundet.

Den 9. August 1884 foretog det en Opstigning 

med Tilbagevenden til Udgangspunktet.

Denne den fjerde store Begivenhed i Luftsejladsens 

Historie blev hilst med berettiget Stolthed og Begej­

string i det franske Folk. Men Tidén var endnu ikke 

moden til de afgørende Sejre. Den elektriske Motor 

var endnu for tung i Forhold til den udviklede Kraft. 

„La France11 kunde kun styres i Vindstille.

Slutningen af Aarhundredet med Opfindelsen og 

Udviklingen af Benzinmotoren bragte Mulighed for
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Spørgsmaalets endelige Løsning baade efter Principet 

lettere og tungere end Luften.

Opgaven bliver nu ogsaa taget op i andre Lande 

end Frankrig, der dog som Luftsejladsens Moderland 

holder sig i første Række.

Det var den i Paris boende brasilianske Rigmand 

Santos-Dumont, der først med Held anvendte Benzin­

motor i de af ham konstruerede Luftskibe.

Santos Dumont var imidlertid mere Sportsmand 

end Videnskabsmand, og de Resultater, han naaede, 

blev vel ikke epokegørende; men naar man har villet 

betegne Santos-Dumonts Betydning som lig Nul, er 

det ganske uretfærdigt. De Fejl, han begik, og de 

Uheld, han havde, har sikkert været en gavnlig Lære 

— for andre. Han selv lærte tilsyneladende ikke 

af dem.

Siden 1898 har han bygget ca. en Snes Luftskibe 

og med sin „Santos-Dumont XI“ vandt han den 19. 

Oktbr. 1901 Deutschs Præmie paa 100,000 Frcs. for 

at flyve fra Aéroklubbens Øvelsesplads rundt om 

Eiffeltaarnet og tilbage paa 30 Min. Senere har han 

ogsaa kastet sig over Flyvemaskinen, men herom 

mere siden.

Samtidig med at Santos Dumont gjorde sine dri­

stige, men noget planløse Forsøg, arbejdede Ingeniør 

Julliot paa et mere videnskabeligt Grundlag paa 

Spørgsmaalets Løsning.

Julliot fik under en Rekonvalescens efter en svær 

Sygdom Idéen til sit Luftskib. De hovedrige Brødre 

Lebaudy, i hvis Tjeneste han stod, fattede Interesse 

i or Planen, og efter grundige Studier byggedes i 

1902 det første Skib af denne Type færdigt. Det 

døbtes „ Lebaudy“ og kan betegnes som det første 

virkelig styrbare Luftskib, idet dets Egenhastighed
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var større end Vindhastigheden paa langt de fleste 

af Aarets Dage.

Den 13. Nov. 1902 foretog „Lebaudy“ sin første 

Fart, der i et og alt forløb vellykket. Denne Fart 

efterfulgtes af en Række andre, der næsten alle gav 

sam,me gunstige Resultat. Ved Slutningen af 1904 

havde Skibet gjort 63 Farter.

Skibet er bygget efter det saakaldte halvstive Sy­

stem, der er karakteristisk ved, at Gondolens Vægt 

overføres paa Ballonen ved et System af Sta ilrør, 

der er indsyet i Ballonstoffet.

„Lebaudy“s Sejer, der kan betegnes som den 

femte store Mærkepæl i Luftsejlads Historien, gav 

Stødet til Konstruktion af en Række Skibe af samme 

System, der er bleven verdensberømte under Navnene 

„Patrie“, „Republique“, „Liberté“, „Russie“.

Trods mørke Punkter som f. Eks. Katastrofen med 

„Republique11, der endnu er i frisk Minde, betegner 

Konstruktionen af disse Skibe en straalende Række 

Sejre for Luftsejladsen.

Ogsaa fra anden Side arbejdedes der i Frankrig 

med Held paa Problemets Løsning. I 1906 havde 

Ingeniørerne Surcouf og Kåpferer bygget deres efter 

Bestilling af Hr. Deutsch, konstruerede Luftskib fær­

digt. Skibet blev døbt „Ville de Paris14 og er byg­

get efter det saakaldte slappe System, der er karak­

teristisk ved, at selve Ballonen savner enhver. Art at 

Afstivning og udelukkende holdes i Form ved det 

indvendige Overtryk som Ballonnettet meddeler Gassen. 

Skibet, der naaer en Egenhastighed af ca. 40 Km. i 

Timen, stod sin Prøve med Glans og en Række nyere 

Skibe af samme Type, saasom „Clement Bayard“, 

,,Ville de Nancy11 og „Colonel Renard11 har med Held 

taget Konkurrencen op med de Julliotske Skibe.
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Foruden disse Skibe er der i Frankrig fremkom­

men nogle smaa Skibe, som benævnes „Zodiac11 og 

som skylder Sportsmanden Grev de la Vaux deres 

Tilblivelse. De ere navnlig beregnet til Sportsbrug 

og ere byggede efter det slappe System med en 

Gondol der kan skilles ad. De har foretaget mange 

vellykkede Farter, er meget billige i Forhold til de 

Priser, som de andre Skibe koster. Det storste, 

„Zodriac ITI“, er paa 1400 cbm.

Samtidig med at Sejren blev vundet i Frankrig, 

arbejdedes der med Energi og med Held i Tyskland 

paa Spørgsmaalets Løsning.

Naar Tyskland sammen med Frankrig vil gaa 

over i Historien som Foregangsland for Luftskibsfarten, 

skyldes dette i forste Række General Grev Zeppelin.

I 1898 begyndte han ved Bodensøen at bygge sit 

første Luftskib, der adskiller sig fra alle andre ved 

at være bygget efter det Zeppelinske eller stive Sy­

stem, der udmærker sig ved, at Ballonens Form er 

sikret gennem et fast Stel, der omslutter de 17 min­

dre Balloner, som indeholder Brinten. Det første af 

Grev Zeppelins Luftskibe hævede sig den 2. Juli 1900. 

Men det var dog forst i Dagene fra den 24. Sept, 

til 13. Oktober 1907, at han med sit sidste Skib, der 

under Betegnelsen „Z. 1“ er overtaget af den tyske 

Stat, foretog de Farter, der maatte aftvinge selv hans 

Modstandere Beundring.

Grev Zeppelin har været ramt af flere Ulykker, 

end nogen anden Konstruktør og hans System har 

sine begejstrede Tilhængere og sine fanatiske Mod­

standere, hvem der faar Ret maa Fremtiden vise, men 

et er sikkert, han har ved sin enestaaende Energi og 

sin ubøjelige 1 ro paa sin Sag, skabt den originale 

tyske Luftskibstype.
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Tysklands to andre Stormænd paa Luftsejladsens 

Omraade, Majoren v. Parseval og Grop, der hver for 

sig har fremstillet fortrinlige Luftskibe, har dog ikke, 

som Grev Zeppelin, skabt noget Nyt fra Bunden af, 

men de har med stor Selvstændighed benyttet de i 

Frankrig indvundne Erfaringer.

Major Grop’ Luftskib, det saakaldte tyske Militær­

luftskib, er bygget efter det halvstive System og lig­

ner i høj Grad i Udseende de franske Lebaudy Skibe.

Detaillerne i dets Konstruktion holdes strængt 

hemmelige.

Skibene, hvoraf det første blev bygget 1907, ere 

fortrinlige m. H. t. Hurtighed og Stabilitet. I 1908 

foretog Grop II en Længdefart paa 13 Timer og 

satte dermed Recorder, for det nævnte Aar.

Major v. Parsevals Konstruktion er det slappe 

System ført ud i sin yderste Konsekvens. Der findes 

ikke andre stive Dele paa det, end selve den lille 

Gondol med Motor.

Hylstret holdes i Form ved Hjælp af 2 Ballonet­

ter, en for og en agter og disse virker da tillige som 

Højderor, ved at man formindsker eller øger deres 

Luftindhold. Skruerne ere af Sejldug og Bladene 

hænger, naar Motoren staar stille, ganske slapt ned. 

Naar Motoren er i Gang holder Centrifugalkraften 

dem udspændte.

Skibe af dette System, hvormed der er opnaaet 

fortrinlige Resultater, har den store Fordel, at der 

paa Grund af den gennemførte Slaphed, kan manøv­

reres og landes ganske som Friballon, hvis Motoren 

skulde svigte.

I andre Lande har der i det sidste Par Aar været 

arbejdet ivrigt paa at følge Foregangslandene og 

navnlig i Italien er der opnaaet gode Resultater.
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Medens Tilhængerne af Principet „lettere end 

Luften “ saaledes kæmpede og sejrede, hvilede Til­

hængerne af Principet „tungere end Luften“ ikke, 

og saa vidt man kan se nu tilhører Fremtiden disse 

sidste.

I Løbet af forrige Aarhundrede fremkom der utal­

lige Projecter til Flyvemaskiner, der som Regel var 

ganske umulige. Det er først i Halvfemserne, at der 

blev udført Arbejder, der laar Betydning for Flyve­

problemets Løsning.

Blandt Flyvesportens Pionerer maa Tyskeren Otto 

Lilienthal nævnes i allerførste Række. Han konstru­

erede den saakaldte Luftglider d. e. store vingeformede 

Flader, hvormed det lykkedes ham at glide skraat 

ned gennem Luften fra et højere Punkt til et lavere. 

Han opnaaede stor Færdighed i denne Sport, og han 

har opstillet en Mængde Teorier og Tabeller, der 

har faaet stor Betydning for senere Arbejder. Den 

10. Aug. 1896 ramte Skæbnen ham. Hans Apparat 

kæntrede, og han slog sig ihjel paa Stedet.

Hans tragiske Endeligt synes at have virket lam- 

mende i Tyskland. Hans Arbejder blev i hvert Fald 

ikke ført videre der, men blev genoptagne af Ameri- 

kan Chanute og først og fremmest af Brødrene 

Wright.

Disse to senere saa berømte Brødre begyndte ved 

Kitty Hawk i Nord Carolina en Række Forsøg med 

Luftglidning Aar 1900 og i 1903 havde de bragt det 

saa vidt, at de besluttede at indbygge en Motor i 

deres Glideflyver og saaledes forvandle den til en 

rigtig Flyvemaskine.

Den 17. Decbr. 1903 gjordes de første Forsøg, 

som lykkedes fuldt ud. Den ca. 335 kg. svære Ma­

skine løftede sig med Wright ombord ved sin egen
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Kraft fra Jorden. Mennesket kunde fra nu af virkelig 

flyve. Det er den sjette store Mærkedag.

Brødrene Wrigt arbejdede nu ufortrødent videre, 

men iagttog samtidig stor Hemmelighedsfuldhed. Den 

20. Septbr. 1904 lykkedes den første Flyvning med 

Tilbagevenden til Udgangspunktet for dem, og i 1905 

udforte de en Mængde lange Flyvninger.

Brødrene Wright havde af Frygt for, at deres Op­

findelse skulde blive dem frastjaalet, holdt deres For­

søg strængt hemmelige, og da Beretningerne om deres 

Præstationer lod utrolige, var man her i Europa nær­

mest tilbøjelig til at anse det hele for Humbug.

I Europa begyndte man nu ogsaa at interessere 

sig for Flyvemaskinen. I 1905 anlagde Ellehammer 

sin Forsøgsstation paa Lindholmen, og samme Aar 

begyndte den utrættelige Santos Dumont i Paris at 

bygge en Flyvemaskine.

Det lykkedes Ellehammer at komme Franskmanden 

i Forkøbet, idet han den 12. Septbr. 1906 udførte en 

kort Flyvning, der saaledes blev den første i Europa.

To Dage senere fløj Santos Dumont et kort Stykke.

Det blev imidlertid ingen af disse to Foregangs­

mænd, der skulde føre Sagen videre her i Europa, 

men derimod Brødrene Voisin i Forbindelse med de 

to udmærkede Sportsmænd Farman og Delegrange.

Brødrene Voisin konstruerede en Maskine hvor­

med Farman den 26. Oktober 1907 fløj 400 M. og den 

13. Januar 1908 lykkedes det ham at vinde de 50,000 

Frcs. som Archdeacon havde udsat for den første Ki­

lometer med tilbagevendende til Opstigningsstedet.

Den 22. Juni 1908 lykkedes det Delagrange at 

holde sig i Luften i 15 Minutter og tilbagelægge 17 

Kiometer.
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Disse Begivenheder kaldte Brødrene Wright ud af 

deres Skjul.

I Sommeren 1908 kom de til Europa og udførte 

nu en Række glimrende Flyvninger, hvoraf de bedste 

blev udført paa Aarets sidste Dag, da Wilbur Wright 

fløj 2 Timer og 18 Minutter og dermed erobrede 

„Coupe Michelin“. Den Wrigtske Biplan er siden da 

bleven benyttet af mange andre. Grev de Lambers 

Flyvning rundt om Eiffeltaarnet og Roll’s dobbelte Ka­

nalflugt forleden Dag er saaledes udført paa denne 

Maskine.

Brødrene Voisin skulde dog langtfra blive de eneste 

Flyvemaskinfabrikanter i Frankrig.

Omtrent samtidig med Voisin begyndte Bleriot 

sine Forsøg. Den 6. Juli 1908 fløj han i 8 Minutter 

og han blev den første, der den 31. Oktober samme 

Aar floj fra By til By og tilbage igen.

Den 25. Juli 1909 blev Bleriot verdensberømt ved 

sin Flyvning fra Calais til Dover.

Bleriot var den forste, der med Held benyttede 

Monoplanet.

Ved Siden af de her nævnte Foregangsmænd kunde 

der endnu nævnes en hel Række udmærkede Sports- 

mænd og Konstruktører, men deres Bedrifter er endnu 

saa nye og i saa friske Minder, at de næppe behøves 

at nævnes her.

Luftsejladsens Historie viser os, at Danmark var 

det næstførste Land i Verden, der gjorde Brug af 

Balloner i Krig og det første Land i Europa, der frem­

bragte en Flyvemaskine. Maatte dette være et godt 

Varsel for Luftsejladsens Fremtid i Danmark.

Frederik Moltke.



Ballonsport.

Enhver, der giver sig af med en Sport, vil sikkert 

altid hævde, at netop hans Sportart byder de fleste 

Tillokkelser, og det er kun godt, at det er saaledes. 

Det vil altsaa ikke forundre nogen, at jeg for mit Ved­

kommende anser Ballonsporten for den kongelige Sport, 

for den skønneste, den rigeste, den vidunderligste Sport.

Den skønneste i den Forstand, at den fører os al 

Jordens Herlighed for Øje under de mest ideale Be­

tingelser for Modtagelighed og Given-sig-hen i Ind­

trykkenes Nydelse. Den rigeste i den Forstand, at 

den altid og altid byder os ny Skønhed i uendelig 

Afveksling. En stille S væven-hen i Sommernatten 

over Polens udstrakte Skove, en iltogshurtig og dog 

saa ufattelig rolig Fart over snedækte Landskaber og 

tilfrosne Floder, en kulsort Nats Æventyr over Riesen- 

gebirges højeste Tinder, Farter over det oprørte Hav, 

hvor Bølgernes Larm kun høres som sagte Mumlen, 

timelange Ophold i herligste Solskin i den dybeste 

Ensomhed over Skyhave med deres vekslende For­

mationer, en lydløs Rejse langs Alperne, hvis sne­

klædte Kæmper straaler i Aftensolen, medens Morket 

ruger i Dalen under os — altid nyt, altid anderledes 

end forrige Gang, men altid efterladende ny Glæde 

over Naturens Herlighed i overdaadig Rigdom.
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Og den vidunderligste, fordi der staar Æventyrets 

Glans over den Følelse udløst fra Menneskenes jord­

bundne Kaar at svæve frem mod det ukendte Maal. 

Jeg er landet i et russisk Fængsel, og jeg er landet 

i et fyrsteligt Slot, og jeg er landet i en henrivende 

Alpelandsby — ja, jeg er endog landet i Æbeltoft — 

er det ikke vidunderligt?!

Ja, jeg er forresten ogsaa „landet“ midt i Øresund! 

Og ligervis som den gode „Danmark“ den Gang brat 

forlod den lette Luft for at fortsætte Farten i det 

langt mere konsistente vaade Element, saa forlader nu 

min Pen Lyrikens æteriske Højder for at fortsætte i 

Ballonsportens Realiteter. Det vil i denne Sammen­

hæng sige: dens Farer.

Er denne Sport farlig? Jeg har saa ofte baade paa 

Tryk og i Tale gjort mig til Talsmand for den An­

skuelse, at Ballonfarter er aldeles ufarlige og føler 

det derfor som min Pligt at erkende, at jeg har maattet 

modificere denne Anskuelse noget. Der er to Slags 

Ballonfarter: de rent sportslige, ved hvilke man har 

et bestemt Maal for Øje (Sejren i en Væddekamp 

eller en ny Rekord) og saa de normale Opstigninger, 

som Tyskerne med et smukt Ord kalder „ Biedermeier- 

fahrten“. Disse sidste har til Hensigt at skaffe Del­

tagerne saa megen Skønhed og Nydelse som muligt, 

og de foretages som Følge heraf kun i godt, normalt 

Vejr, og det er ved disse den samvittighedsfulde Førers 

Pligt kun at sørge for en sikker og god Afslutning, 

d. v. s. at han gennemfører Landingen, længe førend 

nogensomhelst Mulighed for en Fare kommer nær. 

Om disse Farter mener jeg som tidligere, at de er 

langt ufarligere end de allerfleste andre sportslige 

Foretagender (Ridning, Lystsejlads, Rosport o. s. v.)

Noget anderledes ligger Forholdene ved den først
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omtalte Kategori: de rent sportslige Farter. Her er 

det ikke længere Maalet at gøre Turen smuk og be­

hagelig, her er det Kampen, det kommer an paa. 

Og naar man — som det dog vel bør være — i 

Kampen sætter en stærk Villie ind paa Kampens 

Maal: Sejren, ja, saa maa andre Hensyn ofte sættes 

noget tilbage. Og saa kan det gaa galt!

Forskellen mellem disse to meget forskellige Klasser 

af Ballonopstigninger kan maaske bedst tydeliggøres 

ved en Analogi med Ridesporten. En almindelig 

Ridetur vil vel af de færreste blive anset for en farlig 

Historie, men ved et Forhindringsløb ligger Sagen 

anderledes. Hvis en Rytter i den rasende Kamp om 

de sidste Forhindringer tager altfor mange Forsigtig- 

hedshensyn, f. Eks. viger ud for affabelt at gøre Plads 

for Konkurrenten — ja, saa vinder han næppe. Og 

saa er han en daarlig Sportsmand.

Mest af alt taler for Sporten dens overordentlig 

stærke Opblomstren over hele Verden i de senere Aar. 

Alene i 1909 gik i Tyskland ca. 8000 Mennesker til­

vejrs, og om dem alle gælder det vel, at saavel deres 

Alder som deres Livsstilling og Dannelsestrin kan 

tages til Indtægt for den Opfattelse, at Ballonsporten 

ingenlunde er en halsbrækkende, dumdristig Affære. 

Tværtimod er det sikkert, at alle disse Mennesker har 

tilbragt nogle Timer i uanet Skønhed, har bragt en 

Oplevelse med, der gælder for Livet.

Vivant sequentes — herhjemme!

Den 5. Juni 1910.

G. Krebs.
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