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Statssteotte

til flyverutdannelse og norsk flyproduksjon.

Det har i drenes lop falt mange
hdrde ord om statens stilling til
norsk flyvning og luftfurt. Hvor-
vidt dette er gjort med rette eller
urette er det unsdvendig d kemme
nermere inn pd idag, fordi staten
nu har tatt et klari standpunkt til
flyvningen. At militeerflyvmingen er
berettiget til en bredere plass i vdrt
forsvar enn for har vert tilfelle, er
kommet til uttrykk ved okede be-
vilgninger 1l flyvevdbnene. At civil-
flyvningen er onskelig og bor op-
arbeides er kommet nl uttrykk
gjennem  statsstotte  til  ruteflyv-
ningen. Men det vilde vere d
stanse pd halvveien hvis statens
befatning med flyvningen skulde
innshrenke sig til deiie, og det faller
naturlig ogsd © denne forbindelse
trekke paraleller med utlandet.

En vil da finne et fremherskende
fellestrekk i de fleste land at staten
ikhe innshrenker sig til 4 stolte en
enkelt gren av flyvningen, men ser
pé Iufifarten i alle dens relasjoner
som en samlet enthet hvor alt griper
ngie inn i hverandre og horer sam-
men som siamesiske tvillinger, To
meget viktige ledd i denne kjede er
er flyverutdannelsen og flyproduk-
sjonert.

For & ta den civile flyverut-
duannelse forst, sd nyder den siats-
stotte i en rekke land. Bdde av
civile og militeere grunner er statene

interessert i at der utdannes flest
mulige flyvere, som en brukbar
reserve for flyvevdbnene, og som
stadig nyrekruttering il trafikk og
ruteflyvningen.  Denne  politikk
oker ogsd sportsflyvningen og der-
med behovet for flyproduksjon. Ved
en slik stolte opndr staten ogsd at
de private beerer brorparten av ut-
giftene.

Hyad flyproduksjonen angdr sd
er det jo en kjent sak at den i flere
land betyr en betydelig okonomisk
faktor, en ny virksomhet innen
landet, som setter folk i arbeid, byr
pd eksportmuligheter, og militert
sett betyr et uwurdelig stottepunkt
for flyvevdbnene. Det vil jo veere
ungdvendig & gd t detalj for @ pd-
vise fordelene ved dette.

Skal en overfore disse synsmdter
pé vdre hjemlige forhold sd shulde
intet veere 1l hinder for statsstotle
til den civile flyverutdannelse. Be-
hovet for reserveflyvere i militere
og civile siemed er i hoieste grad
tilstede og ¢ et lite land som wvdri
er behovet for en rasjonell ordning
pd dette omrdde gjennemn mest
mulig samarbeide mellem de civile
og militcere instanser, mere frem-
tredende enn i storre land,

Hvad flyproduksjonen angdr kan
det innvendes at vi er en for Liten
nasjon. til & kunne uteksperimentere
og bygge op en konkurransedykiig

flyindustri. Det or klart at det ma
foretas inngdende undersokelser for
& f@ konstatert en eventuell beretti-
gelse av slike innvendinger, Men
de enkelle spredte prover som alle-
rede er gjort og de nuverende forut-
setninger som vi har for 4 hunne
Iose en slik opgave er sd lovende
at de absoluit bereftiger til en noie
undersokelse og utelsperimentering
bade i civilt og militert piemed.
Og skal en se de fordeler en
innenlands flyproduksjon forer med
sig og hvilke rett ut sagt skrikende
mangler den vil kunne rette pd, vil
sporsmdlet fortone sig som enn mer
hoiaktuelt. Det er jo en Ijens-
gjerning at vdrt flymateriell sdvel
civilt som militert er sd uensartet
som vel mulig, Det byr som folge
derav pd de storste vanskeligheter
og komplikasjoner ndr det gjelder
reparasjoner og spersmdlet om re-
servedeler. For de civile flys ved-
kommende finnes det knapt to fly
som er av samme fabrikat og disse
flys verdi i militert piemed vil da
veere redusert til det minimale. Det
forlosende ord er derfor civilt og
militert: Standardisering. Og det
ligger jo i dagen at kan en finne frem
til standardtyper som dessuten kan
fabrikeres her hjemme sd wil wvel
ingen veere 1 il om at del er den
tdeelle losning. :
Tanken om statsstotte til flyver-
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utdannelsen, norsk flyproduksjon
efter standardiseringsprinsippet, og
stotte il privates kjop av fly, er
ikke nye ting i norsk flyvning. Vi
vet at luftfarismyndighetene lenge
har arbeidet med sporsmdlene og
som kjent har jo de bestdende flyve-
selskaper og Norsk Aero Klubb for-
lengst gétt inn for saken. Vi tror
derfor at stemuningen i alle flyver-
kretser er ens ndr det gjelder los-
ningen. Men spersmdlet blir for
hwer deg mere pdtrengende, og det
er ikke minst viktig at staten vil gi
en virkelig stotle som er sd stor at
det kan opnds pdtagelige og bruk-
bare resultater som skulde kunne

Tryggve Gran.

Det er i disse dager 25 ér
siden major Tryggve Gran som

farste mann floi over Novd-sjoen.

Norway from the Air.
Forlag: Norsk Luftfoto A.s.

Morsk Luftfote A.s har av sin rik-
holdige billedsamiing plukket ut en
del av de vakveste fotografier og gitt
ut «<Norway from the Air.» Biliedene
gir et storslitt inntrykk av Norges
ckiftende natur — de «fate» Bstlands-

innvarsle en ny tid for norsk flyv-
ning i fremskrittels tegn — om enn
sterkt forsinkel.

og Trondelagsbygder og byer, det
ville hoifjell, de trange vestlands.
fjorder, Nord-Norges og Svalbards
eventyrverden,

Sne og fjelibilledene er kanskjé gitt
en for dominerende plass, men de or
si imponerende mange av dem, og
s& gode fotografiske motiver at alt

er tilgitt.

B'gien er redigert pa engelsk og
porsk og er velsignet fri for unodige
forklaringer.

Loitnant Nils Romnes har all wre
av tiltaket og vi spir ham et stort
oplag.

«Norway from the Air» er god Norges-
reklame og passer utmerket som
gave til wvenner og slekininger i
utlandet.

J. L.

To smarollinger pi langtur.

At barn flyr er ingen sjeldenhet,
for Lufthansa og Hansa Flugdienst
befordrer pé sine rundflygninger arlig
ea. 100 000 unge, hegeistrede mindre-
arige. Men det er mindre kjent at de
unge flygegjester ogsé forholdsvis
ofte reiser lengere strekninger alene.

For en tid siden sa to smigutter pa
3 og 4 &r adjs til sine foreldre pa
fiygeplassen i Athen, De skulde reise
helt alene til Malmo for & heseke sin
gamle hestefar. Besetningen tok sig
spesielt av dem, og Lufthansaflyet
bragte dem trygt og fort over Sofia,
Wien, Berlin og Ksbenhavn de 2300
km til mélet. Ennu samme dag mot-
tok bestefar i Malme sine smd venner,
Hau telegraferte straks til foreldrenc
at barna var kommet vel frem efter
den morsomme flygetur.

Gravning, Sprengning, Planering —

NGENIDR ARTHUR FO55

KONSULENT -
GJETEMYRSVEIEN 58 — TELEF. 66726

Kalkulasjon - Arbeidsledeise

ENTREPRENG@R

Betong og Jernbetong
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KUNNGJORING
FRA LUFTFARTSSTYRET

K.F. L. nr.8 (7, juni 1939).

Bestemmelser om  sikrings-
tjenesten for luftfart (B.S.L.)
Militeere svelsesomrader.

Med henvisning ti! BSL § 17
meddeles at Forsvarsdepartemen-
tet 6. ds. har fastsatt som gjelden-
de imntil videre folgende grenser
for de faste militere ovelsesom-
rader ved Kjeller og Horten fly-
stasjoner:

Kjeller: Sydenden av @yeren
— Lorenskog K — Nittedal st, —
Jevnaker st. — nordenden av Ja-
renvann — nordenden av Hurdal-

sjpen — Minnesund — Brandval
K. (ved Glomma) — Kongsvinger
—Holand K. — sydenden av
Gyeren,

Horten: Kvernskjer i Lopeven
— Nevlungshavn — Sande st, —
Filtvedt fyr — Brendtangen -—
botn av Krogstadfjorden — Nab-
betorp — Kvernskjer i Loperen

K.F.L. nr. 9 (7. juni 1939).

Godkjenning av Iufthavner.

Folgende nye lufthaviner er na
godkjent for vanlig dagflygning:

1. Oslo lufthavn, Fornebu.

a. Flyplassen pa Fornebu. — Pa
grunn  av pdgiende spreng-
ningsarheider m. v. bor andre
fly enn rutefly pr. telefon rette
henvendelse til lufthavnsjefen
pa forhénd nar det aktes fore-
tatt landing der

b. Sjofiyhavnen i Rolfshulkta.

2. Kristiansand lufthavn, Kjevik.

a. Flyplassen p& Kjevik. — Pj
grunn av at gressdekket enna
ikke er tilfredsstillende, er bru-
ken av denne plass forelopig
begrenset til 4 gjelde ruteflyene
Oslo—Amsterdam og Kr.sand
—Alborg.

Andre fly som onsker & lande
pé plassen, ma pa forhand inn-
hente tillatelse i hvert enkelt
tilfelle fra Statens luftfartstyre.

b. Sjoftyhavnen ved Kjevik.

K. F. L. nr. 10 (13. juni 1939 ).

K. F. L.onr. 11 (14, juni 1939).

Legeundersskelse.

A. Den faste legenemnd for flygere.
Motedager 1939—1940,

Den faste legenemnd for flygerc
har mote annen fredag i hver
méned.

Motene, som holdes i Werge-
landsveien 3 b, Oslo, kl. 17 00,
faller pa folgende dager i tids-
rommet L. juli 193930, juni1940:
1939: fredag 14. juli

» 1l august

» 8. september

» 13, oktober

» 10. november
1940:  » 12 januar

» 9, februar

» 8. mars

» 12, april

» 10, mai

» 14, juni

( Fortsettes neste side, )

Toll-landingsplasser i Norge gjeldende fra 1. juni 1939.

For landfly:

Oslo—Fornebu ............,
Kristiansand—Kjevik .......
Stavanger—Sola.............
Vearnes (eksexserplass) .......

For sjofly:

Moss o..iiivvininnnnn.

Horten ....................
Avendal ....................
Kiistiansand—Kjevik ......
Stavanger—Sola ........,. e
Haugesund .................
Bergen ............o00..,
Alesund .............. e

Bodo .......cooiiivnnnn. .,

Narvik ..o i,
Tromss . .vverinvrnnnnnnn s,
Kivkenes .......co0vevnn.,

Lengdet N, bredde
(Oslo meridian)

..... oo 0R06°137 Y 59053740
....... 238 VYV 58012/
....... 5°04¢ VY 58537
....... 0°13- o 6327
....... 004 ¥V 59°26*
....... 0°06°13" V 59°53°40"
....... Ocl4r ¥ 59°257
....... 157 VY 5822730~
....... 2038 YV 58¢12*
....... 4e58° ¥V 58°58°
....... 527 V¥V 5925’
....... 5024 WV 60023
....... 4°36° YV 62°28’
....... 0200 V 63°26°
....... 0467 4] 64°28"
....... o4y 4] 6717
....... 5500 O 080487
....... 642’ @ 68°26°
....... 815’ 5] 69°39°
....... 19°1¢ @ 69°44*

1 Oslo meridian er 10° 437 23 astligere enn Greenwich meridian,
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De som akter 4 mete til lege-
underspkelse, bor innen 3 dager
for ha sendt skriftlig melding om
det til nemmden under adresse:
Wergelandsveien 3 b, Oslo

B. Legeundersokelse av flygere m. v.
utentom Oslo.

Flygere (fiygeaspiranter), navi-
gatorer, mekanikere og radiotele-
grafister pa luftfartoy har anled-
ning til & bli legeunderspkt av spe-
sialister inedenfor nevante byer, nar
det av ogkonomiske eller andre
grunner ikke lar seg gjore for dem

K. F.L.ur. 13 (5. juli 1939).

i reise til Oslo og der bli undexrsokt
av Den faste legenemnd for flygere.

Til 4 foreta disse undersgkelser
har Forsvarsdepartementet opp-
nevnt folgende leger:

Bergen: Dr. med. E. Blegen og
dr. med. Birger Malling.

Trondheim: Overlege Odd Stub
og wyenlege Lykke.

Stavanger: Dr. med. Einar Lar-
sen og dr. med. Jebsen Krohn

Kristiansand: Dr. Arne Petter-
sen og dr. Ludvig Wirching.

Hamar: Dr. J. E. Erichsen og
oyenlege Per Riise.

K. F. L. nr. 12 (28. juni 1939),

Besikielse av fly og glidere,

Ved besiktelse av fly og glidere
for utstedelse og fornyelse av lufi-
dyktighetshevis skal skriftlig rek-
visisjon sendes Statens luftfart-
styre i god tid (minst 8 dager) for
besiktigelsen onskes foretatt.

Noiaktig tidspunkt for besik-
tigelsen vil s& bli fastsatt efter
avtale mellem Luftfartstyret {ev,
besiktigelsesmannen) og vedkom-
mende flyeier.

Luftfartens bakkeradiostasjoner. Tjenestetid i luftrutesesongen 1939.

Oslo ooivirerennnnns — IL,N O Ma 0730—2100, pyrige hvd. 06002100, so. 0600—1300, 1430--1730.,

Kieller .o.oovvinnts —LTA_— Ma 1130—1300, 1430—1930, pvrige hvd. dessuten 0630—0730, so.
1130—1300, 16060—1700,

Horten ......c00v.ins — LBT— Ma. 0730—2130, ovrige hvd. 0600—2130, so. 0600—1730.

Kristiansand 5. ...... — LN K — Hvd. 0735—1910.

Stavanger ........... — L NS-— Hvd. 0630--1930.

Haugesund .......... — LNH— Hvd. 0615—1045, 13151745,

Bergen .............. — LN C— Hvd. 0600—1930,

Dyzanup . .ovovvnvnnn — L ID-— Hvd. 0630—0930, 1630—1930.

Hexdla o..oovvvnnn.s — LIK-— Ma. on. fr. 0630—1000, 1230—1930, ti. to. 1o, 0600—1000, 1330—1930.

Ytteroy, Kinn ....... — LNY — Ma. on, fr. 1230—1700, ti. to. 1s. 0600—1000.

Ona voveveninerennns -—LNQ — Ma. on. fr. 1215—1530, ti. to. lo. 0545—1030.

Alesund . oovvvnnn.. _LND— Ma. on. fr. 06301000, 1230—1930, ti. to. lo. 0600—1000, 1330—1930.

Kristiansund N, ,..... _ LNF— Ma. on. fr. 1000—1545, ti. to. ls. 0600—1130, 1630—1800,

Trondheim .......... —LNT — Ma. on. fr. 0800—1700, ti. to. ls. (600—1909.

Bronngysund ........ — L,N G — Ma. on. fr, 0800—1400, ti. te. la. 0900—1630,

Sandnessjoen ........ L INI— Ma, on, fr. 0800—1400, ti. to. lo. 0900-—1630.

Valver oovvvvnerennnn — LNTU— Ma. on. fr. 0530——1300, ti. to. ls. 0900—1600.

Bodo .ovvevviiiiiinns — LNJ— Ma. on. fr. 0630—1530, ti. to. 1s. 0900—1800.

Brettesnes «.......... — LIL— Ma.on. fr. 0530-—1530, ti. to. lg, 1030—1530.

Botver ...covvvvnnn. — LNW.—Ma. on. fr. 0530—1530, ti. to, 16. 1030—1530,

Narvik ..........000s — LIN— Ma. on, fr. 0630—1000, ti. to. 1030—1600, 16, 0630—1000, 1030-—1600.

Harstad .......000nen __LNR — Ma. on. fr. 0530—0830, 1130—1700, ti. to. lo. 1030—1600,

Tromss .veevevevsens — LN N-— Ma. on. fr. 0530—2000, ti. to. lg. 0630—1900.

Alta .o v iinienann — LN B — Ma. on, fr. 1430-—2030, ti. to. lo. 0600—1200.

Hammerfest ......... — LNP— Ma, on, fr. 1300—2030, ti. to. 1s. 0430—1200.

Vadso oovvvivreeanens —LIM— Ma. on. fr. 1430—2000, ti. to. is. 06001200,

Kitkenes ....covvnnin —LNZ — Ma. on fr. 1300—2000, ti. to, ls, 0430—1200,




Representert ved: Hj. Krag, Kongensgate 2, Oslo, Telefon 21246.
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Utmalingen av modellen skjer
ved et frihendig fort tegnehord
som bemrer det i vertikal retning
stillbare malemerke,

Aero-multiplex er pd mange
mater en genial losning av det
problem & arbeide raskt og hillig,
men det gir natwligvis ikke den
samme ngiaktighet som de store
og langt kostbarere konstruksjons-
maskiner. )

Av disse skal jeg kort omtale
steveoplanigrafen — det mest
kjente og benyttede apparat, hvor-
av ogsé ett er her i landet og eies
i fellesskap av Opmalingen og
Svalbardkontoret.

Ved planigrafen er den opgave
som. or stillet konstruksjonsappa-
ratet lost helt optisk ved 4 snu
stralegangen. De to billeder leg-
ges i to projektorer som er drei-
bare om tre akser og blir gjennem
disse projisert pa to speilflater
som bmrer milemerkene. De pro-
jiserte billeder betraktes gjennem
et speilstereoskop. De gjensidige
bevegelser mellem modell og male-
merke som er ngdvendig for ut-
milingen — skjer ved tre ratt,
et x, y og = ratt, Naturligvis er
selve den optisk-mekaniske losning
overordentlig innviklet, hvilket og-
84 apparatets komplisexrte kon-
struktive losning er et uttrykk
for, bl. a. er betraktningsstereo-
skopet langtfra enkelt med en
rekke linser og speil som skjema-
tisk er fremstillet pa hosstiende
billede.

Av hvad jeg tidligere har sagt
vil det fremgé at luftfotogramme-
triens anvendelse for kartlegnings-
formél frembyr en rekke proble-
mer av matematisk-geodetisk art.
Til & begynne med blev ogsd de
innviklede geometriske opgaver
som foreld i forbindelse med de
fotograminetriske stralebundter
grepet med begeistring av matema-
tikerne som snart fremla elegante
lgsninger til beregning av objek-

Av major BJORSTAD*
(Forts. fra nr. 3, side 96.)

tenes rumkoordinater efter orien-
terte retninger pa samme mate

som  geodetene kjenner fra
de  trigonometriske  mélinger,
Alle disse  forspk  strandet

imidlertid pd omstendighet og
formlenes woversiktlighet. Den
praktiske utvikling av Iluftfoto-
grammetrien kan derfor betegnes
som ecn materialiseringsprosess,
eller pa & skape konstruksjons-
maskiner av enklest mulig opbyg-

~ ning som med tilstrekkelig noiak-

tighet loste problemene optisk-
mekanisk. I og med denne mas-
kinelle utvikling blev luftfoto-
grammetrien et nesten fullkom-
ment redskap i landmalerens hand,
slik at det idag ma ansees meget
tvilsomt om man overhodet ar-
beider rasjonelt og ckonomisk
nar man ikke i hovedsaken byg-
ger landets kartlegning pa denne
metode,

Hvorledes er sa stillingen hos
oss? Av forstdelige grunmer kan
el lite land med meget begrenset
gkonomi ikke ha anledning til &
delta nevneverdig i uteksperimen-
teringen av nyc mélemetoder som
bygger pd en ny og meget kost-
bar apparatur. Man blir henvist
til a4 folge wtviklingen og forst
kaste sig praktisk inn i arbeidet
nar det foreligger sikre erfarings-
resultater og eniteknisk henseende
uteksperimentert apparatur,

Norges geografiske Opmiling
kjopte sitt forste luftkartlegnings-
kamera i 1932 og anskaffet sam-
tidig et sdkalt Entzerrungsappa-
rat for omfotografering av enkelt-
billeder. Det blev i de to neste
ar gjort praktiske prover i marken
efter  enkelthilledmetoden  ved
fremstilling av et kart vesentlig

* Ved en beklagelig feil blev majorens
nava skrevet feil i forrige nwnmer.

for militeere formél. Provene falt
imidlertid ikke heldig ut, hverken
teknisk eller skonomisk, hvilket
har sin drsak i at vart kuperte
terreng — som jeg tidligere har
forklart, gjor enkelthilledmetoden
urasjonell i teknisk henseende og
i gkonomisk henseende dyr. Skul-
de vi derfor komme videre matte
vi legge det stereoskopiske prin-
sipp til grunn, hvilket igjen forut-
satte anskaffelsen av et stort og
kostbart konstruksjonsapparat av
stereoplanigrafens type.

Denne koster noe shkt som
120 000 kroner, og man behover
ikke 4 vere meget fortrolig med
de budgettmessige vanskeligheter
for & vite at det i veien for en slik
anskaflelse er 1000 skjazr og van-
skeligheter. Imidlertid, vi gikk
inn for saken og en losning av
problemet fant vi selv om frem-
gangsmaten med rette eller urette
fremkalte adskillig keitikk i Stor-
tinget. Jeg tror imidlertid jeg
tor si at sjelden har en kritikk
gjort mindre inntrykk pa mig
fordi jeg visste at anskaffelsen vilde
vere utmerket skonomi og fordi
jeg nesten sa det som en foratset-
ning for teknisk rasjonell drift
at den nye revolusjonerende me-
tode nu blev tatt i bruk i kart-
fegningen,

Planigrafen blev anskaffer va-
ren 1937 og i lopet av de to siste
ar er folgende luftfotogramme-
triske arbeider utfort forsavidt
fotograferingsfly vningen angér:

(Se tabellen pverst neste side.)

Konstruksjonsarbeidene i plani-
grafen er ferdig for Ser-Varangers
vedkommende — halvflerdig for
Stavanger og pabegynt for Skien
—Porsgrunn. Utarbeidelsen har
gatt raskt og kmirkefritt, og in-
stitusjonen disponerer nu til-
strekkelig personell som er helt
fortrolig med bruken av de inu-
viklede konstruksjonsapparater.

Pi grunnlag av dot avsluttede

("

e
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Sor-Varanger .......... T00 Jkm?
Stavanger ......000u.. 600 »
Skien—Porsgrunn ...... 450 »
Lillehammer .......... 200 »
Jostedalsbreen ......... 4000 »
Ryfylke .....o00ivi 3500 »

kart over Finwmark har vi ogsd
hatt anledning til 4 utarbeide den
forste okonomiske statistikk over
arbeidets kostende sammenlignet
med en forutsatt anvendelse av
de eldre terrestriske metoder. Re-
sultatet sees der.

Det mé karakteriseres som op-
siktsvekkende, og jeg ma i samme
forbindelse tilfoie at det ikke er
nadd ved et sammenstot av hel-

dige omstendigheter.,  Snavere
tvert imot. Flyvningen blev dyr
pé grunn av délig ver — foto-

graferingen i enkelte henseender
lite wvellykket, bade fordi kart-
grunnlaget som man flei efter var
darlig og fordi kameraet ved an-
ledningen ikke funksjonerte iil-
fredsstiliende. IEndelizg ma den
omstendighet ogsa tas i betrakt-
ning at det er vart forste rasjo-
nelle lnftfotogrammetriske arbeide.
At man i enhver henseende — seer-
lig hvad konstruksjonen angir —
skulde kunne levere topp-ydelser
var ikke & vente.

Jeg vil dog i denne forbindelse
tifoie at det personell som har
utfort konstruksjonen har arbeidet
med en forstaelse for opgaven og
en glede og interesse for et godt
resultat som er beundringsverdig
og anerkjennelsesverdig.

Kartet over Stavanger omegn
er blitt til i samarbeide mellem
Opmaélingen og Widerces Flyve-
selskap og en rekke interesserte
kommuner i og omkring Stavan-
ger. Kartet er utarbeidet i male-
stokk 1 : 10000 og utstyrt med
en rekke detaljer av betydning
for gkonomiske interesser: Eien-
dommers grenser, gjerder, bekker,
vanulop, grofter, planipinger o.5.v.

Alt for konstruksjon av kart i
mélestokk 1 : 25 000,

De to siste fotograferinger for ut-
arbeidelse av karter 11 : 50 000,

Kartet har en spesiell interesse
fordi det er forste gang i Norge
at den luftfotogrammetriske me-
tode anvendes pa fremstilling av
et kart for gkonomiske formAl,
Dessverve blir ikke dette prove-
arbeide si verdifullt som det
ellers kunde ha blitt fordi Staten
ennu ikke har fastsatt bestem-
melser hverken for de ngiaktig-
hetskrav som blir & opfylle ved
den slags malinger eller utarbeidet
noen direktiver for kartets detalj-
innhold,

Pi tross hevav wvil utvilsomt
dette arbeide fa sin store betyd-
ning som el hensiktsmessig grunn-
lag for de overveielser og even-
tuelle provemdlinger som madtte
bli nodvendige for a4 na frem til
noiaktlighet og den form og det
utstyr som gkonomiske oversikis-
kart i denne mélestokk og optatt
efter den luftfotogrammetriske me-
tode under wvire forhold bor ha.

Kartet over Lillehammer om-
egn er av en tilsvarende karakter,
Det er blitt til 1 samarbeide mel-
lem Norges Geografiske Opmaling
og skogeiere i Faberg og utarbeides
i malestokken 1 : 10000, For
Opmalingen skal kartet tjene som
grunnlag for utarbeidelse av om-
egnskart 1 malestokken 1 : 25 000
og 1:50000, for skogeierne for
utarbeidelsen av et taksasjonskart
i maélestokken 1 : 5000.

Sporsmalet om luftfotogramme-
triens utnyttelse og anvendelse for
skogtaksasjonsformal er et av de
sporsmél som pakaller forstmenns
opmerksomhet verden over. Selv
om Lillechammerarbeidet ikke i
alle hienseender er amlagt slilk at
det kan gi svar pa de mange spors-
mal som fremstiller sig i denne

henscende, sa vil det utvilsomt
bidea til a klarlegge i hvilken
utstrekning  luftfotogrammetrien
kan anvendes for forstlige interes-
ser under véarve forhold.

I de to forste ar da lufifoto-
grammetrien blev anvendt i Nor-
ges geografiske Opmaling var det
vesentlig for de store mdlestokker
1:10000 og 1:25000. Som-
meren 1938 blev imidlertid meto-
den ogsa tatt 1 bruk for var
hovedmalestokk for den topo-
grafiske kartlegning, nemlig
1:50000. Dette ar blev det
utfort kartlegningsflyvning over
Jostedalsbreen og Ryfylkeheiene
over et omride pd tilsammen
7500 km? Optagelsen blev som
vanlig for Opmadlingens arbeider
utfort med vertikal kamera-akse
og i billedmaélestokken 1 : 30 000.
Vurdert ut fra disse forhold er det
et helt imponerende arbeide Wi-
derses Flyveselskap utforte i lopet
av den ene uke arbeidet stod pa.
At arbeidet ogsa i rent naviga-
sjons- og fototeknisk Lenscende
er fremragende uifort vil fremgd
av et brev som Opmilingen har
mottatt fra professor Finster-
walder og hvori denne uttaler:

«Durch Dr, Evers haben wir die
Flugaufnahmen, die diesen Som-
mer am Jostedalshre gemacht
erhalten, Nach -ecinge-
hender Besichtigung des ganzen
Materials michten wir zuniichst
unserer Frende dariiber Ausdruck
verleihen, dass das navigatorische

wurden,

und photographische Ergebnis des
Fluges ein ganz ausgezeichnetes
ist. Uberall geniigt sowohl Quer

—als auch L#ngsiiberdeckung
vollstiindig, so dass das gesamte
Gebiet des Jostedalshre erfasst
wurde»

Jeg citerer dette, og det er mig
en swrlig glede 4 gjore det fordi
Flyveselskapet gjennem det ar-
heide det hittil har gjort pa flyv-
ningens og fotograferingens om-
réde for luftkartlegningsformal

utvilsomt har innlagt sig store
fortjenester av metodens anven-
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delse i vart land og derfor har for-
tjent denme anerkjennelse fra et
av luftfotogrammetriens fore-
gangsland.

For kartenes kvalitet betegner
luftfotogrammetrien  gjennemga-
ende en betydelig hoining. Koa-
struert i de store ngiaktige kon-
struksjonsmaskiner fir metoden en
npiaktighet og en detaljrikdom
som ikke er opnaelig ved noen
annen. metode, Nar billedene —
slik som det blir gjort ved Opmaé-
lingen — blir tatt med loddrett
kamera-akse sd far ogsd kartene
en ensartethet i npiaktigheten
som ingen annen metode gir.

Denne storre noiaktighet kom-
mer serlig til syne 1 kurvenes
eksakte forlop i skoggrensenes
npiaktige inntegning i den minu-
tigse npiaktighet hvormed alle
slyng og svinger pa veier, elver
og bekker kan inntegnes m.v.

Jeg wvil i samme forbindelse
nevne at konstruksjonen av origi-
nalkartene i Spr-Varanger nu i
2 &r er hefart av geologer og at
visse har uttalt at de pa grunnlag
av meget noiaktige detaljunder-
sokelser har funnet at kartene i
cnhver henscende gav et riktig
uttrykk hade for topografien og
terrengets geologiske opbygring.
Alle som har sitt arbeide pd det
tekniske omrade vil undertiden
opleve at den tekuiske utvikling
innenfor dens fagemrade gjor et
sprang — et hopp — sa de plutse-
lig blir stillet overfor en heit ny
situasjon. For ledelsen gjelder det
aunder slike forhold ikke & veere
for stivt og konservativt fast-
ankret i innarbeidede systemer
og former men forsta og vurdere det
nye med villighet og dpne sanser,
selv om det synes & bryte et kjert
og godt innarbeidet system.

Luftkartlegningen betegner en
revolusjon i kartlegningens teknikk.
Det er riktig og symbolsk & si at
luftkartlegningen er like omska-
pende og perspektivapnende for
oss som flyvningen var og er
innenfor trafikk og kemmunika-

sjonsvesen. De gamle malemeto-
der var idylliske med det fiie,
ubundne liv i skog og mark. Og
arbeidet tok liv og preg av ut-
gveren, det var individuelt og
personlig preget, og den dyktige
topograf var meget av en kunstner
i sitt fag. Det er ikke bare hos
oss at enkelte swmalig hegavede
topografer har risset sitt navn i
kartografiens historie.

Luftkartlegningen er sjellos,
hvis man da ikke kan tale om
maskinens sjel og den er uperson-
lig; og dog vil den sdlangt fra
forflate vart arbeide eller gjove
det mere interesselost. Den har
rykket inn i var noere arbeids-
interesse problemer av matema-
tisk-geodetisk, optisk, fotografisk
og maskinteknisk art som tvinger
oss til studium og arbeide, og den
har gitt oss opgaver av organisa-
torisk art, idet det nye skal seftes
i system og gjores skapende.

Kartlegningen star idag pa skil-
leveien mellem gammelt og nytt.
Mulighetene velter si & si inn pa
oss og det gjelder med fantasi pa
den ene side og noktern, faglig
vurdering pa den annen side 4
gripe og anvende det slik som det
passer pd vére forhold og pd védr
topografi. TFor den topografiske
maling er vi allerede godt i gang.
Vi har allerede erfaringer & bygge
pa og kjenner de prinsipielle
linjer. Og for hver dag som gar
vokser troen og bevisene pd at
det ikke alenc skal lykkes oss &
gjore kartene bedre og billigere
& fremstille, men at vi skal giore
det pa en slik mate at dot rydder
hort de hindringer som ennu er
til stede for en full og hel utnyt-
telse av metoden.

- Efter min mening er det ogsd
all grunn til & tro at luftkartleg-
ningen som metode har skapt et
Lelt nytt grunnlag for vurderingen
av andre mileopgaver som ennu
venter pa sin losning her i landet.
Jeg tenker da forst og fremst pa
landets skonomiske kartlegning.
Denne sak blev utredet i 1919,

men lengere enn til kommisjons-
innstillingen er saken ikke kom-
met, Uten &
omradet, er det min sikre tro at
luftfotogrammetriens anvendelse
pé opgaven vil bringe losningen
av dette for landet si wviktige
sporsmal innenfor en overkomme-
lig plonomisk ramme. Det gjelder
4 vurdere og applisere opgaven pa
luftfotogrammetriens egenart og

vere fagmann pa

finne de anvendeclsesformer som er
mest mulig okonomiske og sam-
tidig tilfredsstillende i teknisk
henscende, Béade organisasjonen
av arbeidet og tilveiebringelsen av
det nodvendige samarbeide mellem
de nodvendige medvirkende orga-
ner, vil i tilfelle fremby opgaver av
stor intevesse. .

Som jeg sa til & begynne med er
fmidlertid luftkartlegningens be-
tydning ikke bare hegrenset til
rene kartformal. Luftbilledet har
en verdi i sig selv som studie-
grunnlag for mangfoldige inte-
vesser.

Kartenes anvendelsesomrader ex
begrenset, lufthilledets derimot
nesten ubegrenset. Det kart som
en topograf eller en landmaler
bringer hjem, gir kun oplysning
om det han selv sa eller hadde
til opgave & avhillede. Om mange
ting som virkelig eksisterte da
han utforte sin méaling vil man
aldri fa beskjed, fordi han ikkeselv
hadde forutsetninger til & se dem.
Tufthilledet derimot er ikke under-
gitt en slik begrensning., Det gir
svar pa sporsmilet enten det
stilles av geologen, geografen, plan-
gkonomen, officeren eller inge-
nigren. Det er et sjetie sanseorgall.

At sa ikke bave er en personlig
opfatning hos mig fremgir av '
folgende uttalelser: '

Valget av malemetoder ex der-
for ikke lenger bare et sporsmal
for kartografiske fagfoll, Ut fra
den store almindelige interesse -
som knytter sig til Iufthilledet, er
malemetoden ildke lengere et kavto-
grafisk sereic, men burde avgjores
under medvirkning av de organe®
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Flyvekaptein JOSEPH KASPAR

og snart dobbelt

Ved velvillig imotekom-
menhet fra forfatteren sely
og Verlag Reimar Hobbing,
Berlin, har vi fdu hove nl
d gjengi nedenstdende ar-
tikkel fra «Kameraden der

Luft». Red.

Joseph er hans fornava, men de
fleste kaller ham for Pepi. Pepi
Kaspar er ikke et navn som bare
er kjent innen den tyske flyvning,
I de mnordiske land, Danmark,
Sverige og Norge horer han til
de mest kjente og kjere flyvere.
Han har en egen evne til 4 omgdes
sine medmennesker, er alltid i
godt humer og har en enestdende
hukommelse. Den som engang har
flgiet med Pepi, kjenuner ham —
men Pepi kjenner ogsa passasjeren.
Pepi er en av de flyvekapteiner
som alltid vet hvad som foregér i
flyet; man kan kanskje ofte vare
forbauset over hvordan Kaspar
efter en flyvetur sd neiaktig vet
hvor lenge man har sovet, hvilke
naturherligheter man derfor har
gatt glipp av, hvad for en avis

luftmillionser.

man har lest og hvem av passa-
sjerene som har vert i roke-
salongen.

«Ja, si mig engang herr kaptein,
hvordan kan De vite at jeg forst
har lest «B B.» og sd «Fly»,
Luftfartshladet?»

Da smiler Pepi med hele fjeset,
og med sin barske, litt fyldige
steume svarer han: «Jeg vilde
vare en darlig kaptein hvis jeg
ikke visste hvad mine passasjerer
foretok sig.»

Slik er ecfterretningstjenesten,

men den slags efterretnings-tje-

nesle, 4 vare til tjeneste for passa-
sjerene, 4 ha omsorg for alle som
er ombord i det store flyet, er
ingen tjeneste for ham, det er
en trang. Den som flyr med
Kaspar er hans gjest, og hver
enkelt ma han ha omsorg for.

Hvorledes var det ikke i Kjobhen-
havn? Det kom passasjerer fra
alle verdens kanter for 4 fly med
ham til Norge, til Oslo. Der var
nordmenn, svensker, dansker, tys-
kere, englendere, franskmenn, ita-

25-ars flyver
Ao Joachim Matthias.

lienere, amerikanere og folk av
andre nasjonaliteter. Under dette
blandede selskaps ekspedisjon star
Pepi ennu i bakgrunnen. Passa-
sjerene ser kanskje ikke ham,
men han ser dem. Gar man bort
og snakker med ham, vil man bli
forbauset over hans hukommelse,
over hans interesse for alt som
hgrer til hans profesjon og man
vil kanskje opdage hvad det er
som gjor ham s& avholdt hos
passasjerene,

«Ser Den, sier Pepi, «den tykke
damen der horte til hoire som
nettop viser frem passet sitt?
Hun er fruen til en kjent hval-
fanger, en hvalskytter {ra Tromsy,
Hun flyr med mig 3 ganger om
aret fra Oslo til Kjsbenhavn og
tilbake igjen; fra Kastrup reiser
hun videre over havet til London.
Hun foretrekker & sitte pa sete
ar. 14 og gar hvexrt 40, minutt inn i
rokekabinen for 4 ta sig en roik.»
«De’ vet mesten for meget om
henne, kanskje De er interessert
i damen?» «Nei», sier Pepi, «ikke

som leder landets videnskapelige
og skonomiske utvikling. Og mé-

‘let burde vare at det blev skapt

et centralarkiv for alle lufthilleder
hvor alle interesserte kunde soke
oplysning,.

Det er en fremtidssak. Imidler-
tid ma vi som i forste rekke arbei-
der med disse ting veere opmerk-
somme pd at vi ikke snevrer op-
gaven inn til & gjelde rene karto-
grafiske sarformal,

Jeg er da heller ikke i tvil om
at utviklingen hos oss ogsd wil
komme til 4 folge de samme baner
som er tydelig optrokket i de foto-
grammetriske foregangsiand. Fra
& veere et seeroie for topografisk og
geografisk kartlegning er luft-

.hilledet blite et grunnlag for viden-

skapelig studium og utforskning,
for planlegninger av teknisk art og
for overveielser som bergrer en
rekke neringer.

Schermerhorn uttalte — luft-
fotogrammetrien er ikke bare hen-
siktsmessig for fremstillingen av
topografisk kart. De storste luft-
kartlegninger i wverden er gjort
for hurtige geologiske nndersokel-
ser, De samme fotogrammer ut-
nyttes senere av regjeringen for
forskjellige tekniske og wskono-
miske undersokelser. Samtidig

brukes de — nesten som biprodukt
til fremstillingen av topografiske
karter. En dag vil enhver kart-
legning som utfores efter terre-
striske metoder bli betraktel som
en synd mot folket — ikke fordi

den er for uneiaktig eller for dyr,
men fordi man har latt anlednin-
gen ga fra sig til 4 utfylle folkets
hjelpemidler med et nytt og meget
verdifullt redskap.

Mr. Hanks som iefererer dette,
supplerer det med at man aldsi
ma tenke pd luftfotogrammetrien
bare som en metode for topo-
grafisk kartlegning. A fotografere

‘et land fra luften for et eneste

formal og sd gdelegge biliedene
vilde vaere den rene vandalisme,
men en slik vandalisme begir man
medmindre alle de oplysninger
som billedene innecholder og som
er langt flere enn det kan gis ut-
trykk for pa et kart gjores til-
gjengelig for administrativt og
skonomisk bruk.
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noe smrlig, men se pa den lille
morke mannen der, det er en
italiener, jeg tror han er fra
Turin, Han floi hitep med mig
for 2 ar siden. Han ma sitte i
rokesalongen, for han mé alltid
ha en tendt sigarett i munnen.»
34 roper han pa Schueider, tele-
grafisten, og ster til ham: «Reser-
ver den forste plass i rokesalongen
til italieneren.»

Men nu har Pepi gjennemgatt
passasjorene, lagt merke til hvem
han ikke kjenner {d.v.s.«han
har ikke floiet med oss for»). Sa
gar han bort til sine gamle be-
kjente, handhilser og spor hvordan
det star til med dem og deres
Overalt hersker det
og alle

parorende.
glede over
gleder sig til flyveturen.

gjensynet,

Underveis med Peps.
For passasjeren stiger inn, d.v.s.
gar fra administrasjonsbygningen

pa Kastrup over landgangen til

Den beremie flyver Kaspar sammen med en
nesten likesd kjent norsk dame.

Juen, blir koffer-
tene, frakten og
posten stuet bort,
Det er merkelig &
se hvor
som far plass i de

meget

store flottorene.
Hver flottor kan
baere 10
d. v. s.:

flottorene
med letthet bere
hele flyet. Nar
bagasjen er stuet

tonn,
en av
kan

bort, gar alle pas-
sasjerene om-
bord. Det er
menn, kvinner og
alltid en masse
barn, Det er ikke noe rart,
for istedenfor en kjedelig jern-
banereise pa et dogn, flyr man
da heller de {& timene langs
Danmarks, Sveriges og Norges
herlige kyster. Flyet er nesten
alltid fullt med hver plass besatt.
Det er «utsolgty,

Bums, kabindoren er lukket,
Fahrenbruch, Kaspars gamle me-
kaniker som har fleiet sammen
med ham i 20 ar, starter de tre
motorene. Man undrer sig alltid
over at dette kan gjores si fort.
Schneider entrer forut, Juen blir
gjOl‘t lﬂs Og s$Hur nesen OP mot
vinden. De tre «BMW»-motorene
far gass, det humper litt som om,
man kjorte over ujeva brolegning
sa lenge {lyet befinner sig i sundet,
men snart er det alt forbi marine-
havnen, Klampenborg kommer til
syne, og efterat man har fatt et
glimt av Mahne i syd, drar Kron-
borg, Helsingor og Helsinghorg
forbi. Det sies at der skal Hamlet

veere begravet, og hvis man ikke
vet dette fra for, far man vite
det nu; Sehneider sender allerede
sin meddelelse bakover for & gjore
oss opmerksom pa det.

Det baerer nordover, langt mot
vest ser man bare havet. Under
oss gar dampere og seilere. Vi
befinner oss i en fugleverden, og
alt ser anderledes ut enn ellers,
Den gutten der som styrer kutteren
ser anstrengt op, vi kan tydelig
se hans ansikt. INa kommer ogsi
skipperen op pa dekk. Han blir
stdende p& trappen og glane efter
0ss.

I ost Ligger den svenske skjer-
gard. TIlolmene ligger ubebodd,
omgitt av bolger som har gnaget
pa deres bergtulle strand i hundre-
der av ar og litt efter litt har ett
sig inn i landet,

Videre og videre gar flukten,
Smébyer dukker op imme ved
kysten og mot vest aner man
Atlanterhavets storrelse.  Moto-
renes gang blir langsommere, Kas-
par snur flyet mot ost, Fahren-
bruch regulerer flapsen. Det ma
vere Goteborg den byen vi ser
bak oss, Under flyet p& en av
holmene ligger store oljebeholdere.
Der cr tanker som ser ut som store
skorstenspiper, men hvor er flyve-
havoen?

Vi ser holmer og skjer og atter
holmer, de siste bergskrenter stry-
ker tett opunder flottorene, og s
sitter Juen i vannet, dreier som cn
motorjakt og ligger ved bryggen.
Schneider er alt ute pad styrbords-
flottoren og binder fast.

20 minutter har man pa land i
Sverige, og sa gar det videre mot
Oslo, DPet vakreste avsmnitt av

Ingenior F. SELMER A/s

ENTREPREN@BRFORRETNING, OSLO
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ruten kommer nu. Om litt vandrer
en liten lapp fra Schneider gjennem
kabinen, «Graven til Fock» star
det pa den, og en liten pil viser
ut til hoire. Papiret sendes rundt
til alle, og vi leter anstrengt pa
bakken, Vi kan ikke se annet enn
vann, holmer og skjer. Og her skal
det altsd ligge en grav? Vi kan
ikke engang se noen menneskelig
bebyggelse, men s legger Kaspar
fiyet litt over og nu kan vi over
hgire vingen se en av de sm# ube-
bodde og ensomme gyene som er
sd almindelige her pa kysten.
Vi opdager en mur hygget av
rullestener, og midt i denne firkant
ligger det noen graver, er det 6
eller 7? Her hviler hau, dikteren,

er det alitid illustrasjonen som lorst
og Iremst fanger leserens interesse
— og i s3 tillelde kan et godt
totografi av Deres varer eller

ikke

avdeling

virksomhet overvurderes.

Var

for

den egenartede skildrer av tysk
sjgfart, sammen med nocn av sine
kamerater som kjempet pa «Wies-
baden» til skibet gikk under den
31. mai 1916, og de drev inn til
denne pya flere dager senere. Pa
et av de enkle korsene stir altsa
TFocks navn. Han som ennu kunde
ha gitt s& meget stort og vakkert,
falt som matros 36 ar gammel,
Pepi Kaspar retter sin store fugl
op igjen, og vi drar videre. Vi er
ennu hensunket i tanker over den
store tyske dikter som ligger sa
fijernt fra hjemmet, men i slik
majestetisk ro og ensomhet.

Vi retter igjen blikket mot vest
over Skageraks store flate. Over
20 ar ex gatt siden den dag da det
storste av alle sjoslag stod der, da
sveerkalibrede skibskanoner dren-
net uopharlig over det store hav
og datidens mektigste slagskib
mottes her til et avskjedsslag.
Den store krysser «Liitzown, de
mindre «Wiesbaden», «Frauen-
lob», «Rostock» og «Elbingy, linje-
skibet «Pommern» og 5 torpedo-
bater gikk til grunne her og med
dem nesten 6200 tyske sjomenn.
P4 motpartens side var tapet langt
storre, Lngland mistet 6 store
krigsskib og kryssere, 8 torpedo-
bater og 6700 mann, Pepi, den
gamle marineflyveren, var kamerat
med mange av dem som falt her,

MODERNE MERKANTIL
FOTO-REKLAME

har prevede laglolk
og nyeste hjelpemidler

Vel De, at K. K. A, har falt eneretten
til lotograleringen av alle slands efc.
pa VI KAN" uisfillingen?

KRISTIANIA KEMIGRAFISKE ANSTALT s

GRENSEN 57
2 ELEVATORER F@RER DEM OF 1L OS5

CENTRALBORD: 13725

Nar vi kommer til Oslo, vil han
fortelle oss endel fra sin krigs-
tid.

Efter ennu 1 times flyvning er
vi i Oslofjorden, og Kaspar har
enda en tur bak sig. T 10 &r har
han nu fleiet denwe ruten. Fjorden
strekker sig under oss. Til hoire
ligger den lille byen Moss., Pa
begge sider har vi Norge, sagaens
og den mnordiske histories land.
Vi flyr nu lavt, og folger fjorden
innover. [nder oss ser vi brokete
hus og folk som glaner op pa oss.
Foran oss ligger byen Oslo. For
Pepi lander flyr han en gang over
byen, man skal overalt vite hvad
klokken er. Nar Pepi blar gjen-
nem sin «Flyvebok» fastslir ban
alltid med berettiget stolthet at
han aldri bar veert forsinket., Han
har alltid vert punktlig bade i
Oslo og Kjobenhavn, Ogsa Oslos
sjoflyhavn ligger pa en oy.

Under oss ligger alt et «Junkers
Ju 52». Det tilhgrer D.N. L.,
som med sine tyske fly fiyr like
til den nordlige polarkrets. Med
vanlig selvfolgelighet setter Kaspar
rett ned mot skjerene, vi rutsjer
noen meter og sa er Juen festet til
bryggen, En reise som man ellers
mitte bruke et dogns tid pa har vi
nu tilbakelagt pa 31 time.

Vére norske venner tar imot oss.
Der er kaptein Riiser-Larsen, di-
rektoren for D, N. L., som engang
var flyver for den store polar-
forsker Roald Amundsen. Sammen
med noen norske og tyske kame-
rater foretok de det forste fremstot
i polaregnene med tyske Dornier-
fiyvebater 1 aret 1923. Ogsa
flyveren Bernt Balchen, Byrds
ledsager pa hans forste fiyvetur
over Nord- og Sydpolen har en
ledende stilling innen norsk luft-
fart,




118

Nr. 4

/llorga b{m. lu.{fcu

Alesund.

Man skjonner straks at man her
i norden setter stor pris pa Kaspars
arbeide, Skjent han flei herfra
samme morgen, blir han stormende
hilst, swerlig av barna. En liten
pike sitter pa armen hans, en
toarsgammel gutt holder hans
ledige hand som ogsd 3 andre
sma skitne never griper efter. De
som ikke kommer til mé nsie
sig med buksebena hans. Det er en
fryd og en glede, akkurat som
en snild onkel de ikke hadde
sett pa lenge, var kommet hjem
igjen. Og s& har han bare vert
borte noen timer.

I dret 1911 begynte Kaspar 4 My

Joseph var 17 ar gammel og
volonter i en maskinfabriklk i
Chemnitz da rundflyvningen rundt
Sachsen fant sted i 1911, Det var
noe det, 4 fly gjennem luften, —
ogsa péa noe si rart noc som dette
flyet som var bygget av tre og
stalror og forsynt med metall-
trader for & fa det til & henge
sammen en stuad! Om flyet var
en endekker eller todekker, om
forcrsetet satt foran eller bak, var
Pepi revnende likegyldig. Han
tenkte bare pa a fly, fly . . ..

Hvorledes og med hvad var fore-
lebig bare bi-ting som man ikke
skulde hefte sig ved. Men for-
eldrene vilde ikke under mnoen
omstendigheter tillate ham det.
Og Pepi som ikke var myndig,
hadde ikke noe & si. Det var bit-
tert, men ved benner og masing
fikk han til slutt foreldrene blot-
gjort, iallfall delvis. Det var nok
for ham: han skulde ihvertfall
4 lov til & lere videre i en fly-
fabrikk hos Gustav Otto i sin
fodeby Miinchen. Og av den
tidligere maskinbygger blev det
nu en flybygger. Det gikk kanskje
litt langsomt i begynnelsen, men
Kaspar hadde rett: var han forst
kommet inn i flyvningen gikk alt
av sig selv. Ved siden av arbeidet
i fabrikken bed det sig damm og
vann anledninger til & veere med &
fiy. A, hvor helig det var! Han
floi virkelig nu, s& den store byen
under sig, og behsvde ikke &
strekke halsen av sig for & se op.
Nei, det besprget alle de bittesma

menneskene under bam. Noen

stod pa gatene og glante og andre
hang ut av vinduene si snart de
horte brummingen av et fly.
Alle sa forbauset op, men Kaspar

satt her oppe han! Litt usikkert
og vaklende gikk det kanskje,
men det gikk.

Endelig kom den tid da han
selv skulde fa lov til & ga pa skole
og leve & fiy. Det var svert dyrt
og varte lenge fordi han manglet
penger. Endelig kom sa den dag
da han for forste gang skulde fiy
alene. Onde tunger menic at
Kaspar slett ikke vilde komme
ned igjen, fordi landingen var det
vanskeligste. I det minste var
det slik den gangen. Men Pepi
brod sig ikke om det, dertil likte
han sig for godt oppeiluften. Ogi
aret 1913 fikk han sitt flyve-
certifikat, han kunde fly, wvar
virkelig ordentlig flyver.

Da krigen brot ut; var Kaspar
straks pa pletten. Han meldte sig
ved det frivillige marineftyver-
korps i Johannisthal, blev flyve-
lever og kom s til Putzig og
Danzig for 4 utdanne sig i sio
flyvning. Da han var ferdig med
sin utdannelse, blev han tildele
en speider-avdeling i Nordsjsen.

Varen 1915 fikk Kaspar en
kommando ved Zeebriigge, og
kom til Flandern. Pepi floi 1
opklaringstjeneste over Nordsjsen
og Kanalen like til Englands
kyst. Han var en av de forste
som fikk marincﬁyverutmerkelscn,
og fikk senere begge jernkorsene
for sine prestasjoner,

Kort tid senere flyr Kaspar en
dag langs den engelske kyst og
underseker forholdene for & kunne
bringe hjem gunstige meldinger.
Plutselig rykker det kraftig i
flyet og motoren star. Han har
ingen annen utvei enn 4 gé ned.
Han befinner sig ved Themsen-
munningen. Det er heldigvis ingen
fiendlige skib & se, men en ameri-
kansk tankdamper som befinner
sig 1 nwmrheten setter straks kurs
mot det nodlandende flyet og Pepi

Godtvall Teien ~ Horten
Telefon 1020 og 1552

Herreekvipering. Militerutstyr
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tas ombord for englenderne kom-
mer tilstede. Amerika var dengang
idret 1915 ennu ikke medikrigen
mot Tyskland, og heldig var det.
Kaspar befant sig altsd ombord pa
et noitralt skib og var forelobig
reddet. Kapteinen pa skibet som
var tysk av fodsel og skulde
tilbake til Amerika, forstod straks
Kaspars stilling og bragte ham
beredvillig til nzermeste hollandske
fyrskib, Herfra var det ikke lang
vei til fastlandet, og snart var
han hjemme igjen i Tyskland,
Denne gangen var det gatt godt,
men annen gang gikk dot dessverre
ikke fullt sa lett, Da blev han
fanget,

Med brennende maskin
i fangenskap.

Mesterflyveren Joseph Kaspar
flyr med den forste 2-motorige
«Gotha-Ursinus»-dobbeltdekker
egnen ved Dimkirchen,
Foran sitter obsexvataren, si Kas-
par og si& kommer motorene.
Det er akkurat samme slags fly
som Kaspar lere 4 fly pa. Sa
lenge det ¢ siden! Kaspar foler
sig allerede som en eldgammel
flyver, og han har rett, for hvor
mange av de krigsflyvere som
finnes nu kunde fly allerede for
krigen?

Rolig drar den store fugl av-
sted. Under sees en mengde
krigsskib. Det er vel bade engelsk-
menn og franskmenn, ITan er i
nesten 3000 meters hoide, Det er
meget hoit efter datidens begreper.
Varet er godt og sjoen er rolig.
Plutselig blir det en ciendommelig
hakkende lyd i den venstre mo-
toren og Kaspar ser hurtig ut.
En lang rokspile drar ut fra flyet
og flammene sldr ut fra motoren.
Det ex selvtending gjennem bensin-
ledning til forgasseren.

Tgjen er hans eneste utvei a ga
ned. Men idag er stillingen langt
verre, Sannsynligheten {or 4 kom-
me helskinnet ned p& vannet er
meget liten. Veien ned er lang
og dobbeltdekkeren gar lang-

inn i

Kristiansand.

somt, For han kommer ned vil
den venstre vingen vre opbrent
og fiyet vil styrte ned, Men Kaspar
vil ikke la sig fange sa lett. Han
sjalter ut motorene og stanser
brennstofi~tilforselen, for ikke & gi
branden ny naring, Det hjelper
endel, men flammene har alt
grepet godt om sig, Til alt hell
for Kaspar og hans kamerat,
sitter de ved siden av motorene
og or saledes utenfor rekkevidden
av flammene, Flammene brer
sig ikke sd meget nu fordi Kaspar
stanset brennstoff-tilforselen. Han
har stillet «Gothaen» pi snuten
og trykker dem ned mot sjoen,
Hvis den holder sammen er det
enda hap, gar den til hakkemat
er det slutten., Bedre det enn
4 falle ned med fiyet som ex halvt
gdelagt av brand.

Nir flammene luer ved siden
av en, ¢ ogsd et stup langt,
seerlig nar flyet er sa langsomt.
Endelig ligger vannflaten tett
under dem. Kaspar gir over i
jevn glidning, han bruser over
havet, det gar langsommere og
s ligger den lamme fuglen i
Kanalen, Hurtig gér besetningen
ut fra sine plasser for a forsikre

sig om at branden er slukket.
Bare motorens to barebjelker glg-
der ennu. Men hvad nu? Lan-
dingsplassen ligger 20 km mord
for Diinkirchen, altsd langt inn i
fiendens omrade. Forst blir de to
medbragte brevduer sluppet lgs
med meddelelse om at den venstre
motoren brant, at landingen 20 km
fra Diinkirchen var en folge av
det, og at. de vil forsske & kjore
over Westhinderfeuerschiff il
Ostende med den hoire motoren
som ennu var i orden,

S4 begynte de & arbeide. Den
lette morgentike tjente som be-
skyttelse for dem. For & opheve
svingemomentet matte nu den
brente motoren og den venstre
vingen avmonteres og senkes 1
havet. Med sd lite verktoi som

B. TORSETH

Dampskibsselskap
BODO
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de hadde for hinden var det et
meget vanskelig arbeide. Endelig
efter 4 timer var de ferdige. Men
plutselig dukket det frem av tiken
to skib, som holdt kursen rett
mot flyet. Skulde det allerede
viere hjelpen, eller var det de-
stroyere fra Zeebriigge? En km.
fra det drivende fly gjorde skibene
en lett vending, dreiet mot nord
og forsvant igjen i tiken. Kaspar
fant ut at det matte viere franske
og engelske destroyere. Hadde
de sett flyet? Nu blev den hgire
motor startet og forsski, men
flyet gikk bare i ring, Da var det
bare en utvei igjen. Tre av de

seks skottene i den hoire flottoren

matte fylles med vann, for 4 flytte
tyngdepunktet til denne side. Flyet
14 sterkt skadet i vannet, men med
den heire motoren kunde de nu i
det minste kjore vett frem. Det
gikk. Motoren fungerte og med
ganske langsom fart gikk det mot
gst. Det var akkurat 5 timer
siden landingen,

Plutselig horte Kaspar og hans
kamerat skyting pa sjoen, og
forstod at destroyerne matte veere
kommet i bersring med fienden.
Skytingen fortsatte, men begge
destroyere dukket si op igjen
med full fart rett mot flyet, Nu
gjaldt det a handle. Motoren
blev slatt av. Mitraljosene og de
hemmelige saker som befant sig
ombord blev senket og hovedtan-
ken med 140 1 bensin blev slatt
inn og tendt pa. Flammene luet
allerede hoit da den franske de-
stroyer kom op til flyet og for-
spkte 4 slukke. Da Kaspar selv
blev oversprsitet med bensin da
tanken blev slitt inn, sprang han
straks overbord. Under arbeidet
med motoren var svommevesten
blitt skadet, og i den tunge ler-
drakten kunde Kaspar bare med
storste anstrengelse holde sig fly-
tende,

Det varte et kvarter tl en
franskmann sprang i vannet og
hjalp ham op i en bat. Flyet brant
helt op, det blev bare stalskjelettet

igjen, Den engelske destroyer
tok resten av flyet pa slep, og den
franske bragte besetningen til Diin-
kirchen nettop som et tysk luft-
angrep fant sted. Krigen i luften
var slutt for Kaspar. Men det
skulde begynne en annen kamp
bak murene.

Kaspar var nu i fransk fangen-
skap og skulde vare der 1 334 ar.
For en mamn som er vant til
flyverens frihet, som alltid hadde
opgaver i lose, var dette, 4 skulle
sitte uvirksom i fangenskap al-
deles forferdelig. Kaspar tenkte
allerede pa muligheten av i flykte,
Tre ganger Iykkedes det ham &
komme ut av den strengt be-
voktede leir som mnesten ikke en
mus slapp ut fra. Tre ganger blev
han knepet, Den siste flukten var
den sprgeligste. Efter ukers tras-
king hadde Kaspar tilbakelagt
nesten 600 km gjennem Frankrike
bare 4 km skilte ham fra den
reddende sveitsiske grense, Men
ker var franskmennene swrlig op-
merksomme {det var mange tys-
kere som var tatt her}, og Kaspar
blev grepet for tredje gang.

Kaspar visste hvilken straff
som ventet ham: festning.

Han kunde nu veate flere ma-
neder av denne fryktelige strafl.
Vi kan idag neppe gjore oss noen
fovestilling omn hvor ille den var,
men Kaspar kjente ikke til angst.
Dret var for ham et ukjent begrep.
Franskmennene uadret sig over
hans sjeldne hirdnakkethet. Den
aktelse som man folte for hans
personlige mot og fedrelandskjer-

Alt § mmobler

Omstopning foretas av
fagfollk til laveste priser
Betaling og kontraki
efter avtale

EIVIND RAMFJORD

Bemerk ny adresse

MANDALSGATE &5¢

lighet, kom tross den strenghet
forhandlingene blev fort med, til
uttrykk.  Kaspars vilje, hans
handlekraft og besluttsomhet var
enda ikke brutt., Han sa til sig
selv at ikke bare alle gode, men
ogsd alle dardige ting er tre, Altsa
vilde han forspke for fjerde gang,
Og nu lykkedes det endelig for
ham. 9 méneder efter krigens
slutt kom Kaspar til Tyskland.
Hvis han ikke hadde flykter,
hadde han mattet sitte i fangen-
skap til 1920 akkurat som sine
ulykkelige kamerater,

Hvad nu?

Vabenkrigen var slutt og Kaspar
var hjemme igjen, Men her var
alt forandret. Soldaten Kaspar
som bare for et &r siden hadde
tenkt hvorledes han kunde gjore
anytte for sitt fedreland, kom til
et land som ikke hadde noe i
gjore med det Tyskland som levet
i hans erindring, Vilt fremmede
spillere og forbrytere, men dess-

.verre ogsd landsmenn forspkte a

plyndre det for sd utplyndrete folk,

Det fantes sd godt som ingen
flyvning mer., Skjendselstraktaten
fra Versailles vilde fullstendig
tilintetgjore Tyskland ogsa iluften,
En undersgkelseskommisjon, satt
igang av spioner, jaget gjennem
Tyskland for a fine fly, stjele
planer eller speide i kjellerne
efter hemmelige arbeidende fly-
fabrikanter. De sa til sig selv:
det tyske folk kan ikke gjores
til slaver hverken wved papir-
lapper, sikalte traktater, eller ad
videnskapelig eller Julturell vei.
Tyskerne vil finne en mate 4 befri
sig pé.

Tallet pa de som arbeidet wrlig
blev stadig mindre. Det blev
darligere betaling og man fikk
stadig mindre for de stakkars
pengene man hadde tjent. For-
henvarende soldater fikk meget
nadig stillinger, Man syntes de

ol

hadde et ubeleilig syn pa sakene

og dextil den ekle vane ikke 4 .-

kunne tie med sine meninger
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Angsten for farer hadde de glemt
igjen pa slagmarken, Hvad kunde
vel hende disse gamle frontkjem-
per? Ikke noe. Doden hadde de
altfor ofte stiatt overfor.

"For krigsfanger var tilstanden
enda verre, De hadde ikke vert
hjemme i Tyskland pa &revis.
Det de hadde hert hjemmefra
stemte ikke, virkeligheten wvar
langt anderledes. Mange av de
gamle kamerater var falt, og verk-
steder hvor man kunde ha hépet
pad a4 f& en stilling var lukket,

Nu begynte en vanskelig tid for
Kaspar. Fra fangeleirenes tryk-
kende og sorgelige atmosfere, kom
han her inn i en enda verrve.
Offentligheten gav i det yire skinn

av 4 vaere en sund bedrift, men i

virkeligheten var det bare «sminke
og hvit kalk» man sa. ... Flyver
kunde Kaspar ikke fortsette &
vere. Han tok derfor pa ny
fatt pé sine tekniske studier for 4
bli ingenisr.

Endelig fikk han en stilling,
Til & leve av strakk pengene ikke
til, til & do var det ogsa for lite.
Men bvad skal man gjsre? Som
s mange andre mistet heller ikke
Kaspar motet.

Tyskland kan ikke ga under si
lenge det finnes tyskere. Ogsa
den blonde bayer beholder hép
og handlekraft, vilje og mot i
alle livets situasjoner. Ogsa den
tyske flyvning vikner igjen. Det
rorer sig overalt., Kaspar hover
og leser om dette, men han har
ingen forbindelse med dem som
er sa heldige & fa arbeide ved den
forste opbygging. Han hadde vert
i fangenskap, hadde i &revis ikke
hatt anledning til 4 fly og var
nu ansatt som ingenior,

I Tyskland i Dessau opstod det
forste trafikkfly, «Junkers F, 13».
1 en «ordentlig kabin» var det
plass til 4 passasjever. Noe lig-
nende fantes ikke i noe annet
land, Nu begyoner de tyske

trafikkflys seierstog gjennem alle
land. Fra Tyskland kommer dette
underverk, Fra et land hvor

/[/L”Cﬂ-t’, {tﬁ- /lLD[tﬂII
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Oslo en vérdag.

luftfart var forbudt! Men enda
er grunnlaget for den tyske flyv-
ning svart liten. Av de mange
tusen tyske flyvere finner bare en
liten del beskjeftigelse i sine gamle
virker. Til den som er dyktig og
utrettelig kommer alltid Iykken.
Slik gar det ogsi med Kaspar.
Han treffer en dag pd gaten en
gammel kamerat som er ansatt
hos Junkers. De snakker med hver-
andre og Kaspar forteller om sitt
arbeide som han slett ikke er
tilfreds med, og om sin gamle
kjeerlighet til flyvningen som en-
gang var hans fag.

I aret 1924 kommer s4 Kaspar

Daglig rute
BODO—HEMNESBERGET
Busser med hvilestoler og
rokekupéer.

Pris, 6,5 ore pr. km.

SALTENS BILRUTER A.S
Bodo

efter mesten 8 Aars fraver fra
flyvningen, il Junkers. Ian ma
g& pd skole igjen, han mé igjen
lere a fly. Men dette lever han
fort, for det man engang kan
glemmer man ikke si lett igjen.
Flyene har forandret sig betydelig,
og det ma Kaspar forst gjore sig
fortrolig med. Det venter ham
nemlig en salig opgave.

I 1924 som natipostflyver over
Ostersjoen.,

I Tyskland har man tidligere
enn i andre land forstatt betyd-
ningen av ogsd &4 fly om natten.
Serlig den post som blir ferdig
om dagen ma sendes om natien,
Europa er ikke stort. Skal flyet
helt kunde wutnytte sin fordel
hvad fart angir, i konkurranse
med samferdselsmidlene péa land-
jorden, ma man ogsa fly om natten,
ellers gir posten nesten like fort
med nattog,

Proveflyvning om natten hadde
allerede veart drevet i noen ar. Nu
gjaldt det & benytte den plan-
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Huor er dette?

messig til posten. Pi flyvaningen
mellem Tyskland og Skandinavia
sparte man en masse tid. Her
gikk posten med jernbane, og
med de langsommere skib over
Ostexsjoen. Tlyet fikk her den
opgave pa f&4 timer A tilbakelegge
onl natten omtrent samme strek-
ning som man ellers métte bruke
en hel dag p& med jordbundne
kommunikasjoner,

Fly om natten? For de fleste
mennesker dengang var dette et
hegrep som man ikke kunde fore-
stille sig. Da kunde man jo ikke
se noe? «A jo,» mente flyverne.
Alt under krigen hadde de jo
figiet natt efter natt, sa de visste
nok hvordan det var. Da hadde
de ikke fisiet med post, ikke med
passasjerer over en vel kjent
strekning, men over fiendens land
med alle de lurende lyskastere og
antiluftskyts ferdige til & gripe
iom nar {lyet var i lyskjeglen.
Flere ganger gikk deres stoxe
bombefly over grensen til fienden
for & gdelegge ammunisjonslager,
jernbaner, verfter og havneanlegg.
Besetningen pa disse flyene gikk
ikke engang ut mellem hver flyve-

tur, nar mannskapet nede pa
landjorden fort fikk inn den nye
bombelast, fylte nytt*brennstoff
og gjorde alt klart til en ny tokt.

Kaspar hadde ikke tilhort disse
menn, Han hadde sittet i fransk
fangenskap imens, Han matte
derfor lwmre det hans arbeids-
lkamerater allerede kunde om den-
ne tjenesten. Nattpostflyvningen
gkiller sig fra bombeflyvningen
pd mange méater. Opgavene er
helt forskjellige. Krigsflyveren har
i opdrag & nd et bestemt mal og
der & utfore sin bestemte misjon
for devefter & vende tilbake., Post-
flyveren, som skal drive en regel-
messig trafikk, ma forspke a fly
i allslags ver. Dette er forste
forutsetning, for bare planmessig
punktlighet kan overbevise de
millioner brevsksivere om at ogsa
flyet er en pélitelig og sikker
postbeerer. Hvilken nytte hadde
man ellers av farten som man
skulde betale et betydelig tillogg
for? For postflyet kom det ikke
bare an pa & fa posten sikkert
frem, slik som det forlanges av
passasjerfly, Det kunde gi galt
med posten en gang, f. eks. ved
uheldig landing eller darlig ver,

NMitva-Dope for Fly

Understmksdope, rod, til stramning av duken.
Overstmksdope,i forskjelige kulorer,

Klar dope, til modelifly og glidere.
Til flydeler av metall:

Golag, farvet celluloselakk eller
Bengalae, farvet syntetisk lakk.

AN Bjerckes dope er bl.a. brukt p4 det ferste norskbyggede
fly, «Norge», og Bulukins {(N.T.H Flyveklubb) glidefly,

Al Bjerckes Fernissiobrikk

Leverander til Herens og Marinens flyvevaben.
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nar man bare hadde hip om &
fa levert posten tidsnok til mot-
tageren. I denne henseende har
lite forandret sig. Ogsa idag ma
postflyveren uten hensyn forspke
4 lose sin opgave, & gjennemfore
sin flyvning,

Var dengang, i drene 192425,
postflyverens opgaver anderledes
enn idag, — det var ingen flyve-
posttrafikk over havet, ingen. gjen-
nemfort nattposttrafikk over lan-
dene sommer og vinter,” — s&
var de derfor ikke mindre vanske-
lige, Man ma ikke glemme at
imstrumentflyvning, {lyvning uten
a se noe av bakken gjennem skyer
eller tike, ennu var en umulighet,
fordi man ennu ikke hadde de
npdvendige instrumenter for den
sakalte blindfiyvning. De postfly
som Kaspar senere flgi, «Junkers
A.20 og W.33», hadde ennoun
ikke radioanlegg ombord, Hvem
vilde vige det idag? Hvem vilde
vige & fly inn i merket uten
dette hjelpemiddel som er helt
ngdvendig for nattflyvninger? Den-
gang matte man det, for det
gjaldt & samle erfaringer ved
praktiske forsek, som var ngd-
vendig for 4 muliggjore flyvning
uten sikt,

Man hadde anlagt «luftfyrs som
skulde hjelpe flyveren til & finne
veien om natten. Idag har disse
retningsvisere nesten fullstendig
mistet sin  betydning, for om
flyveren flyr om dagen eller natten
uten sikt, ex ham likegyldig, Er
alt morkt og hyllet inn i en take,
nytter ikke selv den sterkeste ild.
Er det bakkesikt, behgver han
den ikke,

Stavanger.

Sa floi Kaspar med nattpost.
Hyvorledes varet vilde bli under-
veis, matte han fi vite av metero-
logene for han startet. Men skulde
det plutselig meldes darlig veer
nar flyet var underveis, var det
absolutt umulig 4 advare flyveren.
Flyforeren blev ofte stillet over
for slike overraskelser, og mALLe
da handle helt pd eget initiativ,
P& den skandinaviske kyst kunde
det ofte stige op grd tdke, som
strakte sig like ned til vannflaten,
Op kunde han sa ikke ga, for han
visste ikke hvor heit tiken gikk,
og om han da senere kunde g ned
for & fA sikt ihvertfall 20 meter
over jorden, Ganske lavi smuttet
Kaspar over skjerene, Da gjaldt
det & ikke bli hengende pa et
skjeer og ikke ga rundt. Og gikk

Padd tiden
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ikke dette, da matte han ga ned pa
Ustersjoen og vente til det klarnet.
Det var bare en sjelden gang han
var s heldig at han kunde styre
ned til en havn og vente pia en
bedring i veerforholdene i en varm
stue.

Men kameratene pa landjorden
var meget mere bekymret enn
flyverne. Hvor blev det av mel-
dingene om landing? P4 den andre
siden ventet man ogsa forgjeves.
Flyet hadde startet punktlig og
vaeret hadde vart bra. Men det
hadde forverret sig, og alt la
nu i tdke. Hvorledes skulde flyet
komme inn? Det skulde ha vert
her allerede for en time siden.
Det kom ingen melding, og alt
man anstrengte sig, var det ikke
antydning til noen motordur i det
fjerne.

Da, endelig kom en tradles
meddelelse: Vi sitter her og venter
pd bedre ver, — eller: Taken
lettet og snart horte de den efter-
lengtede brumming av en flymotor.
Hvor? Hvor er flyet? Alle ser
bekymyet op i det gra. Da sitter
den store fugl alt pad vanmet,
kommer bortover, — posten og
kameratene er der i god behold.
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«Hvorledes har De nu greid
det 1 dette veret? «Jo, De vet
en ma kjenne skjerenc. Et eller
annet sted kommer man alltid
igjennem.» — Sann var det da.
De har enda engang greid a
gjennemfore flyvningen i shikt
ver, og alle gleder sig.

Det var dengang . ... ldag har
slikt ver ingen innflytelse pé
flyvningen. Den fores like sikkert
da som i klart solskinn, Instru-
menter, radio, peiler, malflyv-
ningsinstrumenter og radiokom-
pass star til fiykapteinens rdig-
het. Han er aldri mere langt
borte fra jorden, selv om han ikke
ser noe til den. Instrumentene
viser ham flyets stilling i foxhold
til jorden, Ved hjelp av radio-
instrumentene vet han akkurat
hvor han i sieblikket befinner sig,
og han vet ogsa noiaktig hvor han
skal lande.

Det gdr ogsd med motoren sont
Jflyvepassasjer.

Pepi var imidlertid gatt over iil
flyvebater. Den cldste metallfly-
fabrikk, Dornier i Friedrichshafen,
hadde allerede frembragt fly som
hadde gjennemfort oceanflyvnin-

R
r _l_, ( Nr. 4
ger, og som. i over t ar ubestridt Med 3 istedenfor 4 motorer

skulde veeve det beste sjofly. Man
turde selvfolgelig ikke bygge dem i
Tyskland i begynnelsen, fordi kon-
struksjon av fly var imot de
bestemmelser som gjaldt i Tysk-
land.

Da Kaspar i aret 1926 overtok
flyet, «Walen» blev det kalt, hadde
Aero Loyd og Junkers selskap
sluttet sig sammen med Deutsche
Tufthansa. Det fantes bare ennu
et stort luftfartsselskap i Tyskland.

Pa strekningen til Skandinavia
blev der nu ikke bare medtatt
post, men ogsd passasjerer, Snart
kom ogsé en stox hror av «Walen»,
en 4-motors «Super-Wal». Kaspar
fikk ogsa et av disse nye flyene.
Pi en tur til Noxden gikk en av
motorene i stykker. Den mattie
skiftes ut, intet aunet nyttetl,
Man maAtte altsd sende en ny
motor til Kaspar, ellers kunde
han ikke komme tilbake med flyet
sitt. Det blev fort samtaler pr.
tradlos. Det vilde vare noen dagex
for den nye motoren kunde komme.
Det blev for lenge for Kaspar.
Han gikk dexfor igang med 4
avmontere motoren for & dra
avsted med den i sitt eget fly.

startet han for Tyskland. T Stettin
var det stor opstandelse da man sa
Kaspar komme. Og man trodde
nesten ikke det var sant da man
fikk se den pdelagte kolde motor
ligge 1 kabinen pa flyvebaten.
Sa behovde man altsd ikke hente
motoren engang. Det var sé
enkelt, og sad kostet det ingen
ckstra frakt,

Det var ingen som hadde noe &
innvende mot det.

Kaspar var den forste lufthansa-
forer som flgi tl Sydatlantie.
I juni og juli 1928 utrustet Luft-
hansa en ekspedisjon som stod
under ledelse av Hans Schiller.

Med en «Dornier-Wal» som wvar
dopt «Liibeck», gikk Kaspar med(__ }

lederen for foretagendet, kame-
raten Fahrenbruch, radiotelegra-
fisten Rebentrost og kjentmannen
Ernst fra Pisa (hvor dengang
ennu «Dornicr-Walene» blev byg-
get) over Barcelona, Kartagena
og Cadiz til Las Palmas, Denne
ekspedisjons opgave var 4 utforske
de forskjellige havner i det sydlige
Atlantic og pa den afrikanske
kyst, for & preve om de egnet sig
som stottepunkter for en luft-
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forbindelse over Atlanterhavet til tretoppene. Gassen av, ellers kom-
Sydamerika, mer «Juen» til & henge i trerne, Sallens
Den korte, bratte skrent er den D kil Iskah
Knekl: og knekk er ikke det samme.  eneste mulige landingsplass. Det ampskihsselska
BODG

Det var i dret 1935. Kaspar
hadde sllerede lenge floict med
«Ju 52» til Osle, sammen med sin
trofaste mekaniker og den «schnei-
dige» radiotelegrafist Schueider,
da han fikk opfordring om & fly
en «Ju 52» til Kina, Det Tysk-
Kinesiske Luftfartsselskap «Eura-
sia» trengte til nye store fly p sine
utvidede ruter. Derfor skulde
Kaspar med sine menn fly over
India til Shanghai for & avlevere
en «Ju» til selskapet.

Alt gikk godt og uten noen av-
brytelser helt til de skulde starte
fra en indisk flyveplass som var
helt ophlott av regn. De forholds-
vis smale hjul gjorde at gummien
sank gjennem den blste leire da
Pepi gav motorene full gass.
Flyet var ogsd tungt lastet med
brennstoff, Dertil kom en meget
fuktig hete som gjorde starten enda
vaunskeligere. Uheldigvis klebet
leiren sig fast mellem hjulene og
hjulbekledningen og dette forar-
saket en tiltagende bremsning.

Motoren brelte, plassen foran
flyet blev mindre og mindre, men
flyet var cnnu ikke kommet i
luften. A drosle motorene var
ikke tilradelig for da vilde flyet
gli ned i den blete hakken. Lave
trer og underskog kom narmere
og nmrmere, Bakenfor dem var
det en Dbratt skrent og si kom
den hoie urskogen. Endelig letter
flyet , men da er ogsa plassen slutt.
Farten er for liten til & gi loft til den
tunge fuglen, og hjulene streifer

er vanskelig, men bestemmelsen
mi taes lynsnart, «Juen» truer
med a4 gd pd nesen og velte idet
den setter sig, men s& slar halen i
bakken med et klask. Propellen
til midimotoren far ved hergrin-
gen med bakken en ordentlig boi.
Det var fine greier, Kaspar stiger
ut sammen med kameratene {or 4
betrakte skaden. Propellen er
gdelagt, og kroppen har bak
bak kabinen fatt en ordentlig
bulk. Dessuten befinner de sig i et
terreng som de vel vanskelig kan
stippe ut fra igjen. Rundt omkring
er det busker og kratt, og flyet
blir suget fast av dem klebrige
leivjorden., Dertil er det en hete
og fuktighet som synes uutholde-
lig. De lette klmime kicber sig inn
til kroppen. Det var virkelig
ubehagelig det som hendte de tre
lufthanseater her i Bak-India.
Forst gjaldt det & £a flyet tilbake
til flyveplassen. Med hjelp av en
mengde indiere lyktes det endelig
efter endel besveer., Kunde de nu
fly “videre med bulken i kroppen
pi flyet? Det var et sporsmal som
Kaspar matte bli klar over. Hoved-
saken var 4 skaffe en ny propell
fra Tyskland. Dette var vanskelig,
for de store ruteflyene fra Holland
og England hadde sjelden plass
til s& store kolli som propellen
pa grunn av at de var full-lastet
med passasjerer, Men franskmen-
nene var kameratslige og exklarte
sig villig til 4 ta med propellen
hvis flyet ikke blev fullt av passa-

Lokalruter
t Nordland fylke

sjerer, Dessverre matte Kaspars
propell bli liggende igjen i Damas-
kus. Hvor lenge métte han vente
nu? Hadde de franske luftruter
noen mulighet for 4 kunne bringe
propellen videre?

Bade Kaspar og Fahrenbruch
var klar over at de godt kunde fly
videre med bulken i kroppen, De
hadde jo hverken passasjerer eller
frakt ombord, sa den behovde
man ikke ta si sveert meget hensyn
til. Den kunde rettes pa i Enrasia,
Men propellen, propellen ... Den
kom ikke, den 13 i Damaskus. De
gjorde sig dorfor istand til & rette
pa den boide propellen. Dette
krevet en god del kjennskap til
materialet og dets bearbeidings-
muligheter. En propell kan lett
gd i stykker dersom den ikke bliv
fagmessig reparert. Det wverktoi
som de trengte for 4 kunne rette
pa den, fantes naturligvis ikke i
Bak-India. I smien til en innfodt
blev s&4 den vanskelige veparering
utfort bare med det verktoi som
de hadde med sig. Og en vakker
dag kom s& den meget overrask-
ende radiomelding til Tyskland at
Kaspar allerede var pa wvei til
Shanghai igjen.

«Hvordan har De greid dette

Kjoling av enhver art.
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Kaspar? Jeg trodde dere var i
India enda jeg, og sa leser jeg i
avisen at dere alt er i Kinal»
spurte en av lufthansamennene
da Kaspar kom til Berlin igjen.
Kaspar svarte straks: «Man ma
alltid forsske & hjelpe sig selv,
og et forspk kunde jo ikke skade,
Da propellen var var trimmet,
pravde vi den natwrligvis grundig
forst. Det var ikke si farlig med
bulken i ryggen. Den boide Eura-
sia fort ut igjen.»

Redningen av en dansk kamerat.

Slik lgd en av de meget fete
overskrifter i Kjobenhavns aviser
da Kaspar reddet Larsen, kap-
teinen 1 det danske flyvevaben,
den 19, august 1935,

«Juen» hadde landet i sjoflyve-
havnen ved XKastrup med 17
passasjerer. Om 4 timer skulde
den staxte for Oslo igjen. Alle
passasjerene var gatt ut. Kaspar
gikk efter opover den lange land-
gangen. Fahrenbruch var ennu
beskjeftiget ved det fortsiede fly,
Han vilde spart komme efter
sammen med Schneider.

Hvad er det? Alle ser op mot
himmelen, loper om hverandre og
peker opover. Nu ser Kaspar ogsd
op. Han far pie pa et militexfly
som er gitt i spinn. Flyveren har
nettop hoppet ut. Han henger i
fallskjermen knappe 500 m over
havet og driver i retning av Salt-
holm wute i @stersjgen. Han ma
snart falle med i vannet. Pepi
handler vaski som alltid, Han
ioper allerede i full galopp tilbake
til flyet. Ifan pleier cllers ikke &
lope, men her var en kamerat i
Livsfare, Alt langt borte fra roper
han til Fahrenbruch og Schneider
som enda ikke har sett ulykken,

De forstar straks
og enda for Kas-
par  har nadd
fiyet, er alle de 3
motorene igang,
Med noen sprang
er den ikke helt
slanke forer pa
sin plass, og pa
noen  seckunder
er «Ju 532» pa
vei til ulykkes-
stedet.

Larsen er nett-
op forsvunnet i

s

bolgende.  Bare
en tykk, gul
boble pa bolgene
og den delvis
opblaste fall-
skjermen  viser
stedet. Pasteppet
kjorer «Juen»
bortover sjoen.

Motorbatene er
ennu beskjeftiget

med 4 komme

klar av stranden,
Flott som alltid kommer Kas-
par rett op til det stedet hvor
Larsen er Schnei-
der star ute pi flottoren for &
hjelpe sin danske kamerat. Men
Larsen har filiret sig inn i fall-
skjrermlinene og kan ikke svomme,
Schneider forstdr, og uten & over-
veie det, hopper han i vannet og
griper Larsen. Fahrenbruch star
alt ferdig med batshaken, drar
dem til flottoren og hjelper dem
op. Like fort som de kom,
bruser de nu tilhake til Kastrup
hvor de blir mottatt av en be-
geistret menneskeskare som jubler
til den besluttsomme besetning.
Alle flyvere er kamerater, hvor
de enn treffes. Enhver annen vilde

forsvunnet,
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Joseph Kaspar har forlengst
overskredet millionen, Det wil
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han har flsiet 11 4r pa strekningen
til Skandinavia, fiyr han nu ruter
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verdensdeler.
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Ingenier CAR LEN

forteller om sine

«Stormuving» og ingenfor Carlén.

Pa Deres henvendelse skal det
herved veere mig en fornpielse 4 gi
folgende oplysninger angaende en-
kelte av mine flyvninger i fly uten
motor.

1. 4. oktober 1938 — 50 min,
flyvning over Kolsas, pst-
siden,

2. 14, mars 1939 — 2 timer 45
min. over Stensfjorden mellem
Klevkollen og Gyrihaugen.

3. 19, mars 1939 — 8 timer 13
min, vesentlig over Klevkollen
med Kongens Utsikt.

4. 7. april 1939 — 3 timer 2 min.
over nordre del av Holsfjorden
Tyrifjordens gstre bredd og
Stensfj. nordover mot Ring-
kollen, ca. 20 kilometer i hver
retning,

Disse flyvninger har foregdtt i
selvbygget fiy av egen konstruk-
sjon men med enkelte detaljer fra
«Gronau 8»,

Maskinen er noe tung, men flyter
og seiler godt, Manovrerevnen er
almindelig god.

Tur nr. 1.

Denne foregikk i stormfullt veer
med startiren sidevind. Flyet var
plasert pa hoide med Delivannet
— Dalbo gard, @. Barum og bilen
som benyttedes til vinne var pla-
sert 1200 m nordenfor pa Sten
gard. Eiendommene var opdelt
av gjerder og grofter, kratt- og
smiskogbelter med enkelte hoie
trer ete. Nar wiren legges om-
‘hyggelig der hvor den kan gli op-
over — langsmed trestammen uten
& bli heftet av gremer o.l. gar
starten selv pd denne mate helt
smertefritt. Landingen gikk ogsa
alltid meget bra her, men pa grunn
av plassens mange hindringer var
den alltid isprengt adskillig spen-
ning; men med flyet i en rekke
steilkurver -sd det enkelte ganger

rekordflyvinger.

for tilskuerne kunne se ut som om
fiyet stod og borret i jorden med
den ene vingespissen, gikk allikevel
Iandingene som foran nevat bra.

Starten foregikk altsa i ven side-
vind — med vind inn fra hoire side.
Tlyet matte derfor under optrek-
ket tvinges hart over mot hoire
bade for at wirven skulde gi rett
inn pa bilvinden, og for at wiren
ikke skulde huke sig fast innunder
uberegnede fremstikkende grenes
ete.

Jeg loste ut med wiren stende
omirent 1 60° vinkel med horison-
talplanet, og hadde da en hoide av
ca. 200 m over startstedet, Dreide
straks vest —- og sydover og mer-
ket herunder at flyet for forste
gang s& og si hadde fatt luft under
vingene, Det ble imidlextid forst
fart i stigningen da jeg nsymet mig
Kolsas over Dalbo gard. Her
matte jeg simpelthen motarbeide
denne og hadde min fulle hyre med
a holde fiyet under og klar av sky-
laget som for ovrig strok lavt over
Kolsis, mellem 50—100 m over
fjellryggen.

Alt i ett kom dessuten store
skyer drivende, skyer som med sin
underkant rakk 50 a 100 m neden-
for fjellryggen, Hver gang like
for jeg gikk inn i en sky, stillet jeg
flyet reit .op mot vinden, altsa
med halen mot fjellet, sket farten
til 80—85 km.og lot det sta til,
om jeg s4 mi si med lukkede pine.
Gjemnemgangen kunde vare 1 mi-
nutt, muligens mer.

FRGERNIEURSCHELE

_ (Kyfhiuser-Technikum) Grundlagt 1896
FLYBYGNING - MASKINBYGNING - ELEKTROTEKNIKK
Praktikantutdannelse pa eget vorksted - Praktikantformidling - Prospeks nr. 49 gratis

BAD FRARMKERHBABMSER, (KYFFH)
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Berlin, Tempelhof 1914.

1 betraktning av den lave hoide
jeg méatte holde — ofte lavere enn
fjellryggen — for ikke helt & bli
borte i skylaget og miste orien-
teringen, var disse blindflyvningex
noe av et vovelig cksperiment, men
efter & hagitt fiyet den pnskede kurs
som det heldigvis holdt, det blev
jo heller ikke forandret pa rorene
under passeringen av skyen, kom
jeg hver gang beldig igjennem.

Det trettet mig selvipigelig en
del at disse lavt fiytende skyer var
s& mange og fulgte sa tett pi hin-
annen. Det var som de ikke vilde
ta noen slutt,

Men foruten denne vanskelighet
hadde jeg ogsa en annen & kjempe
med, vanskelighet som folge av at
jeg matte holde mig i sd liten
hoide. 1 denne hgide var det nem-
lig en masse hvirveldannelser og
dette skyldtes i vesentlig grad ter-
renget ostenfor Kolsas. Dette uro-
moment satte min fysikk og ut-
holdenhet pa stor prove. Maski-
nen blev av de stadig skiftende
op- og nedvinder kastet tilsvarende
op og ned. Ofte forekom det mig
jeg formelig hang i seletoiet jeg
var bundet til flyet med, og likesa
ofte hadde jeg vanskeligheter med
4 holde ryggen rett. Jeg blev
nemlig presset til setet rom det
skulde veere min dom aldsi mer a

reise mig derfra. Det tok hart i
vingene, med et par sidekast med
hodet overbeviste jeg mig imid-
lertid hurtig om at vingene frem-
deles fulgte med.

Under denne tur biev fiyet dopt
«Stormving», Det hadde téilt en
temmelig stor pakjenning under
denne 50 min. heksedans.

Men sa et pieblikk falt det mig
inn: hvorledes skal du nu kunne
lande i dette grisevier. Det hen-
vises til dagspressen, hvad slags
veer en hadde da, men merkelig
nok gikk ogsd landingen helt

smertefritt pa samme sted som
jeg hadde startet, uten en rift
eller skramme.

Da det imidlertid hadde vist sig
at brukbar sstavind (amrmest
storm) var sjelden gjest pd Dalbo,
hadde jeg funnet det pakrevet a
se mig om efter en annen flyve-
plass, hvor jeg eventuelt kunde
fa hyppigere flyvninger med storre
resultater. Lenge hadde jeg hatt
Sundvollen pa Ringerike i kik-
kerten og med Ir. Langeruds
tillatelse blev si flyet overfort til
laven pa Sundvollen gird. Her
hadde det en rolig tid inntil

Tur nr. 2.

Denne gikk av stabelen den 14,
mars. Dens varighet var 2 timer
45 minutter. Turen miétte av-
brytes pi grunn av voldsomt vaeri
forbindelse med liten pakledning,
Jeg var helt uforberedt.

Isen hadde lagt sig pa Stens-
fjorden, ja den var sogar pa sine
steder 10 tommer tykk, hvorfor
bilslep blev benyttet istedenfor
hilvinne.

Bilslep er adskillig enklere og
det bringer flyet adskillig hoiere
op i luften. Det skal innskytes her
at jeg med en wire pa 1200 m har
kommet op i 900 m hoide. Under
slike turer har jeg fort med bavo-

Berlin. Tempelhof 1939,
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grat, Bilslep krever imidlertid ad-
skillig storre plass, men med
Stensfjorden som startplas kunde
slepet endog foregd i ving. Derved
fikk jeg en kjorelengde pa 7 km.

Denne dag — den 14. mars —
det var omkring kl. 14 middag,
fantes det absolutt ingen vind.
Solen strilie fra en klar himmel
og inbod til paskebruning isteden-
for flyvning. Vi - en hjelper
stud. med, Haadem som var med
mig for startens skyld og jeg,
hadde derfor opgitt all tanke pa
flyvning den dagen, da jeg for
syvende og siste gang snudde mig
mot nordvest hvorfra vinden ifslge
metrologenes uttalelse dagen i for-
veien skulde vere kommet. «By-
get nordvestvind» var altsa forut-
sagt, men hvor blev vinden av,
Da plutselig opdaget jeg langt
borte i horisonten en sky, Gjennem
kikkerten kunde jeg ogsa se skyg-
gen av den pad snefjellet under,
Det var tydelig a se at skyggen
beveget sig i retning mot oss.
Jeg foreslo derfor & gjore flyet
klavt il start, og ca. i/ time
senere 14 jeg pd vingene.

T en hoide av 500 m lgste jog ut
og satt kurs mot fjellet som hever
sig ca. 400 m over — og strekker
sig som en lang fjellkjede langs
Tyrifjordens (innbefattet Stens-
fjorden) pstre bredd. Til 4 begyn-
v ne med kjempel jeg om centi-
" meterne for ikke 4 tape hpide, men
efter hvert gket vinden og hoiden
med den, Jeg folte mig nesten
sikker pa 4 na 1000 m heide, men
ante ikke da at jeg samme dag
skuldena helt opi 2500 m.s hoide og
at jeg dessuten skulde ha vanskelig
for & komme ned igjen.

Det hadde som sagt ikke falt

Berlin. Tempelhof 1940,

mig inn at det skulde bli fiyvaning

-1 den grad som det virkelig blev.

Jeg hadde derfor ikke tatt pad mig
noe ckstra toi. Jeg floi i en almin-
delig bla dress bortsett fra at troien
var byttet om med en anorakk.
For sikkerhets skyld hadde jeg
tatt med et litet sportskompas,
klokke og dessuten et par bananer.

Efter ca. 1 times ophold i luften
begynte kulden a4 gjore sig sterkt
gjeldende. Jeg anslo den til mel-
lem 15 og 20° C. Ennskjont jeg
spente musklene i armer og ben
og gned mig stadig vekk, hjalp det
ikke noe. Det var nesten uut-
holdelig men jeg vilde allikevel
ikke gi mig.

Der hadde efter hvert dannet
seg en rekke store skyer rett opfor
fjellet. Disse la jeg forst merke til
i 2500 m hoide. Jeg hadde nemlig
da vinden tok til, mattet dreic
flyet mere og mere op mot vinden
som stod loddrett inn mot fjellet
og fikk derved skyene vett over
mig og bak mig.

Med en hastighet av 65—70 km

la jeg praktisk talt rolig over sam-
me sted pa balken.

I nevnte hoide iset det pa bril-
lene (formodentlig av damp fra
munnen). Slimhinnene inesen vilde
dessuten stadig klebe seg sammen
Jeg matte ogsd veere forsiktig med
ilkke a fukte lchene. Kunde ogsa
merke en snev av dndensd.

Da jeg stadig mitte torke is-
dannelsen av brillene, blev det mig
omsider for besvearlig og jeg slengte
disse bakover pd hodet. Jeg op-
daget da at blikket fremdeles like-
som var sloret, og lurte et pieblikk
pd om det var et uver med tike-
dannelse og ubumskheter som
hadde omgitt mig. At jeg simpelt-
Len var fanget som mus i felle, idet
landing pa skikkelig mate under
sidanne forhold selvfolgelig vilde
bli meget vanskelig uten havari.
Det vilde nemlig da vere umulig
a kunne orienterc sig.

Men like sa plutselig slo det mig
at jeg befant mig i underdelen av
en sky, som jeg holdt pi 4 stige
oppgjennem,

(Platen med puter)

Ankar lydplate isolerer mot stot

NARMERE OPLYSNINGER VED FORHANDLER

GRONLANDS

Lakkegaten 7, Oslo  Etablert 1867 Telefoner 80204, 80795

HOVLERI A.S
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Sa gjenpemfrossen som jeg da
var besluttet jeg mig gieblikkelig
til & forander hoide, selvsagt ned-
over. Flyet blev derfor stupt ut av
skyen, Det kom derved til & blase
ennu sterkere og kaldere omkring
mig. Det foltes som det gikk rett
igjennem mig, men jeg ga mig ikke
for jeg var nede pa ca. 1500 m
hgide, Her seilet jeg s4 resten av
tiden noenlunde trygg for «taken»,
men flyet vilde stadig opover
igjen. Det skyldtes den sterke
opvind som folge av retningsfor-
andringen opever og dermed fol-
gende kondensasjon av vanndam-
Rett
over hanget dannet det sig stadig
vekk nye skyer som drev gstever

For & fovebygge altfor sterk

pen og varmefrigjorelsen.

stigning forsckte jeg a fjerne mig
fra fiellet. Jeg la gjeine rett ever
Sundvoilen Hotell og Sundeya,
men det merkelige var at jeg enn-
skjont jeg fjerner mig adskillig
ut fra fjellet vedblev 4 stige. Den-
ne stigning var nu for mig ikke
bhare «oploftenden. DPet var som
denne kraft ikke vilde slippe sitt
grep pa mig. Jeg trosset imidlertid
tappert inntil jeg hadde veart i
luften i vel 214, time.

Men sd med ett far jeg se en
mark sky fra hvilken hang lange,
ragglignende buster som feiet over
Honefoss, og innhyllet byen helt
sd den blev borte for mig., Jeg

forstod straks det mitte vare en
front, og det merkelige var at den
s& & si gikk pa tvers av den vinden
jeg befant mig i-

Nu far det vere nok tenkte jeg
og handling fulgte pa tanke. Pany
lot jeg flyet ga i stup.
oket og fartsmaleren viste 100 kmt,
men dessverre hoidemaleren vars-
let tross denne hare stigning. Jeg
protesterte med a forsterke stupet.,
Med en fart av 120 kint holdt jeg
opvinden stangen. I bevisstheten
om at 110 km fart var tillatelig
maksimal hastighet pa flyet, satte

Farten

jeg mig nodig utover piabudet,
men da jeg heller vilde se fiyet
ryke i stumper og stykker og pa
en mate ha demne ivilsomme
fornpielse, istedenfor a fryse ihjel
langsomt men sikkert et sted hoit
deroppe, foretrakk jeg 4 oke farten,
Stikka blev derfor skjovet ennu
lenger frem. )

Med en fart av 140 til 145 km
sank jeg langsomt men sikkert,

PAa grunn av flyets steilstilling
avanserte jeg lite. Det begynte &
knipe med landingen da flyet be-
fant sig i forholdsvis lav hoide over
en skogkledd haug, et lite land-
omrade vestenfor Stensfjordens
sondre del, men ved a rette ut noe,
i den nu lave hoide, og med den
store fart flyet hadde, klarte jeg
den ubckvemme situasjon og lan-
dingen foregikk normalt, d.v.s.

efter hvert som farten tok av il
landingshastighet senket flyet sig
mere og mere loddrett ned.

I det pieblikk flyet landet (1ok
isen), sa jeg treerne pd en oy ved
siden av mig legge sig som fallende
dominobrikker. I en fart fikk jeg
slengt mig nt pa stenderen av den
ving som l4 mest op mot vinden,
Her hang jeg i armene ca. 1 m
over isen da hjelpemannskapet
kom.,

Tur nr. 3.

Denne fant sted 19, mars og
varte 1 8t 13 m. Norsk Aere-
klubbs glideflygruppe hadde en
tid drevet skole for nybegynnere
pa Stensfjorden. De holdt til
huse en 800 & 1000 m hortenfor
stedet hvor jeg hadde min basis.
De hadde hait noen forboldsvis
rolige dager inntil nyheten om
min tur nv. 2 blev kjent, Nyheten
om denne gikk som ild i tort gress.
Gruppens medlemmer holdt fra
nu av vakt pa Stensfjorden.

Dagen efter utforte de en flyv-
ning pa ca. fem kvarter. Jeg blev
derfor pa sett og vis holdt varm
av de andre, men lot mig selv-
folgelig ikke merke ved det. Jeg
forstod jo at ogsa de hadde Aften-
postens premie i kikkerten. Den
skulde tas overraskende.

Da jeg imidlertid stod helt alene
kunde jeg ikke som gruppen holde

Poldihiiffe

Spesialstal for fly

Kronprinsensgate 17

Enerepresentanter

MARSTRAND & ASTRUP 4/s

INGENIORER

QsSLO Telefon 20887
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vakt pa stedet, Jeg matte derfox
npic mig med meteorologenes var-
sel og egne shutninger.

Lordagens
syntes imidlertid gunstige og jeg
arrangerte derfor tidlig purring
sondag morgen — senest kl. 6,
Etter dette klokkeslett matte nytt
mannskap trenes op i kjoring av

sondagsmeldinger

slepebil, inngve og innskjerpe hur-
tig utlegning av wire, opstilling
ay bil o.s.v. Ny utlegning av
wire métte finne sted straks jeg
hadde sluppet efter en start, for
det tilfelle denne skulde mislyk-
kes og man derved skulde spare
tid.

Kiokken 9,30 forstod jeg at
vinden var i anmarsj, og 10 min.
for ki, 10 gikk forste start, Den
mislykkedes idet wiren rok med
fiyet i vel 100 m.s hoide. — Jeg
antar jeg har presset noe for hardt
med hpideroret. Matte altsa Iande,
hvilket skjedde pa startplassen.
Da mannskapet imidlertid, for-
modentlig p4 grunn av for liten tre-
ning blev stdende langt borte og
fundere over denne hendelse, gikk
en del kostbar tid tapt. T mellem-
tiden startet kiubbens fly men
kom straks ned igjen. Ny start
ar, 2 fant sa sted, pany rok wiren,
men denne gang pi grunn av rykk
fra bilen. Gruppens fly var igjen
oppe ¢t par minutter, men métte
. lande.

Tredje og siste start fant sted
fem kvarter efter forste. Jeg lot
nu bilen kjore et langt stykke for
jeg forsiktig trakk spaken til mig,
Steg langsomt men sikkert og
hadde ca. 600 m hoide da jeg loste
ut langt nordenfor startstedet, ca.
3 km. Det gjaldt derfor ikke &
tape nevneverdig hoide pa vei
nover mot fjellet og sydover til

Klevkollen. Utenfor denne siste
ventet jeg nemnlig opvinden skulde
veere si sterk at den ga loft, Det
viste sig ogsd at min antagelse
var riktig. Forinnen jeg kom dit
ned hadde jeg imidlertid tapt
en del av heiden men for svrig
helt ubetydelig. Opstigningen be-
gynte og den skulde snart bli s&
sterk at jeg i lopet av kort tid
blev bragt op til 1500 m heide
over Stensfjorden.

Ennskjont jeg denne gang hadde
kleedd pa mig adskillig bedre enn
foregdende tur, begynte kulde al-
Likevel 4 gjore sig sterkt gjeldende.

Den forste timen mélte jeg godt
og vel = 10° C. Denne temperatur
er i og for sig alene betraktet, ikke
84 avskrelkende, men nar man
tar i betraktning flyets hastighet
ca. 70 km, og derigjennem den
trekk en blir utsatt for, virker disse
grader allikevel temmelig kalde.
Dertil kom at jeg under denne tur
satt hele 12—15 em. hgiere i flyet
enn tidligere, pa grunn av en sete-
fallskjerm jeg hadde pa. Savel
bryst som hede kom derved heit
opp i vinden.

Da jeg fem kvarter etter start
blev opmerksom pa min konkur-
vent som kom seilende dypt under
mig over fjellkammen, beshuttet
jeg & minske hoide for ikke & ut-
sette mig selv for for store pa-
kjenninger gjennem det varmetap
som jeg led i kulden i den store
hoiden, Det kan i parentes he-
merkes at jeg under hele turen gikk
ca. 2 kg. ned i vekt, Jeg lot derfor
flyet gli ned til ca. 1200 m heide
og kom derved til 4 ligge 100 4 200
m hpiere enn det annet fly, Med
denne hgideforskiell holdt vi s
folge utover dagen. Temperaturen
var hos mig <+ 5° C, noe mindre

hos min konkurrent, men kaldt nok
til at han som han fortalte mig
ved en sencre leilighet «fros av
sig den ene fingeren». Han hadde
nemlig sittet og klamret sig fast
med den ene hind il «ripen».

Utover dagen loiet vinden av
sd meget at tilskuerne p& bakken
mente at flyene vilde komme til
alande. Dette gjorde de tmidlertid
ikke, da vinden fremdeles holdt
sig, omenn svak, i hoiden, Jeg
selv matte 1 middagstiden ned i ca.
700 m heide. Men efter hvert
oket vinden igjen og med fortsatt
forsiktig flyvning klarte jeg efter
hvert 4 komme op 1 900 m,

Denne gangen hadde jeg pa tross
konkurransen god tid til & betrakte
landet som vi svevet over i mile-
vid omkrets, Det 14 der sd friskt
og vakkert med Tyrifjorden som
et smoroie midt i. Foruten disse
betrakininger hadde jeg rikelig
op & gjore.

Bglgene pa Tyrifjorden — den
var jo ikke islagt-— gikk med sma
skavler 1 den friske nordavind, og
vindstotene, markert ved morke
krusninger, fortalte om vindens
hastighet der nede, og hvad jeg
selv hadde i vente. Skydannelsen
fortalte sitt. For ovrig beskjeftiget
mine tanker sig med hvirveldan-
nelser og stot som folge av land-
formasjonene under de forskjellige
vindretninger., Snitt blev derfor
«lagt» pa kryss og tvers.

Imens gikk solen sin runde, den
var allerede kommet sd lavt at
jeg av og til matte skygge med
hinden for ginene. Med solen floi
dagen og pany blev jeg minnet om
kulde og andre smerter pa grunn
av den ubekvemme stilling jeg
hadde mattet sitte 1 hele dagen,
Merkelig nok folte jeg intet til

Kjent og beremt som «FRAM»

blev i isen.

Er «FRAM) batteriet.

Idag tar det prisen,

AUTO ELEKTRISK SPESIALYERKSTED
REKVISITA FORRETNING
Akkumuiatorfabrikk. —~ «FRAM» batterier

Hausmannsgt, 21 — Ankertorrel
Telefoner 13270 og 26578




134

FLY

Nr. 4

sult og torst. De tre hvetebollene
jeg hadde tatt med mig op, tok
jeg ogsd med mig ned.

Da min kjere, hevingede folge-
svenn nu ogsd hadde forlatt mig,
dette mdatte jeg forst overbevise
mig om ved et par ganger 3 fly
kollen nordover og sydover, tok
jeg tanken pd landing som en
deilig innbydelse. Jeg méatte imid-
lertid la den fare, da tanken om ny
skandinavisk rekord slo ned i mig.
Altsd, fremdeles noen slag nord-
over og sydover. Imens tittet en-
kelte stjerncr frem, men da jeg
hadde rundet «ittetimern» i fuf-
ten lot jeg flyet finne fallvindene.
Jeg matte imidlertid langt ut fra
fjellet, da vinden hadde sket sterkt
og gav stort lpft,

Efter hvert hadde det utover
dagen samlet sig mange mennesker
og biler pa Stensfjorden, det
krydde nesten som i en maurtue
da jeg landet.

Under denne tur medforte jeg
barograf. Jeg fikk derfor godskre-
vet rekord i varighetsflyvning med
tid 8 timer 13 minutter, og
hoide 840 m. Hexr skal det inn-
skytes at hoyden kun regnes fra
utlosningshoiden, Den virkelige
hoide var vel 1500 m.

Tur nr. 4.

Denne fant sted den 7. april
1939. Den varte i 3 timer og 2
minutter.

Det var en vakker dag med pent,
stille vaer over Ringerike. Svake
pust minnet en av og til om «plik-
tenen» overfor flyvesaken her hjem-
me.

Forst ved 16-tiden denne dag
begynte det a bli system i vind-

pustene, og klokken 17 13 jeg pany
pa vingene. Som ved tidligere
turer mitte jeg ogsd nu, de forste
minutter, fly meget forsiktig inntil
jeg kom sa hoit at vinden riktig
hadde fatt tak i flyet.

« Jeg startet denne dag med det
hip A sette ny hpiderckord. Forte
derfor med bavograf. Det skal
innskytes at den totale hpide et
seilfly sies 4 stige under en flyvning
kun regnes fra det punkt hvor
wiren slippes eller fra det laveste
punkt pa kurven under flyvningen,
til det efterfolgende hoieste punkt
flyet na.

Jeg hadde lost ut i 600 m heide
men intet sted mellem Gyrihaugen
og litt mnordenfor Skaret (Hols-

- fjorden) fantes hgiere gdende vind

enn til godt og vel 1200 m hoiden,
altsd vind som var sterk nok til &
bere flyet. Jeg spekulerte derfox
s4 smé&tt pad & ga ned og avslutte
turen efter 134 times flyvning.

Under nedstigningen fratset jeg
formelig med «hpide», idet fiyet
stadig blev kastet op igjen av
vinden. Jeg foretok flere under-
spkelser av opvindsfeltene, og kon-
staterte herunder at mine tidligere
antagelser var viktige. Omsider
kom jeg ned i ca. 200 m hpide og
belavet mig s& smatt pa landing.
Fox skyld tok jeg en
sving innover Sundvollen Hotell.
Men idet jeg under denne sving

moryro

floi innover mot fjellet merket jeg
pafallende loft, «Rekorden» slo
med en gang piny i tankene og
jeg presset flyet hirdt inn mot

“fjellveggen, med den ene ving

maks. 10 m f{ra samme, mens gran-
toppene under mig strakte sig
uhyggelig ner opunder fiyet. P4

tross av dette folte jeg mig trygg
da jeg hele tiden folte «loftet» baere
mig opover. Jeg satte kurs nord-
over og nu begynte en stigning jeg
tidligere ikke hadde oplevet. Jeg
fote det som jeg blev baret av en
vilter ganger. Ilei, hei, hver det
gikk, fjellveggen gled som et gardin
ned og forbi mig. Pa hoide med
Gyrihaugen 1a jeg pany i 900 m
hoide, og pd sydtur passerte jeg
Kongens utsikt i 1250 m. Nu var
jeg sikker pid 1000 m rekorden og
fioi dexrfor resten av tiden uverrent,
D.v.s. jeg la vendepunktene for
de nord—syd giende fiyveturer
langt ut fra hverandre, i ca. 20 km
avstand. Det nordligste av disse
i nmrheten av Ringkollen. Jeg for-
sokte hurtig nedstigning ved sterk
sideglidning av flyet, men merke-
lig nok vilde det likesom tidligere
ganger vanskelig ned.
gang under denne tur provet jeg
«galloppen» og den lykkedes helt
ut, Flyet steg pény fra 300 til
900 m i en fmt. IHer avsluttet
jeg stigningen ved 4 fly langt ut
fra fjellet. Det var nemlig be-
gynt & morkne. Jeg seilte en tid

Ennu en

over landet vestenfor Stensfjorden.
Pa denne siden krotset jeg over
hytter og hus og betraktet hellig-
dagsfreden — det wvar jo Lang-
fredag. Pa Vik- og Strand Gjest
giverier hersket imidlertid travel
het. De¢ hadde mange gjester i
pasketiden, Jeg kunde se de som
hadde fatt gie pd flyet std og
speide op mot mig. Seilfly kommer |
jo s& stille og ubemerket. Dettes -
solvgra farve gjor det heller ikke
lettere & finne for iakitageren. -
Men tilbake til Stensfjorden, her ;
skulde jo landingen foregi. Denne !

KULELAGER — RULLELAGER
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NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fra sekretaren.

Nye medlemmer pr,
20. april.

Loitnant E. Tufte Johnsen, Kjeller

Pr.Joitnant Karl Jacobsen, Kjeller

Prleitnant Jean-Hansen, Kjeller

Yves de Henriksen, Oslo

Ingenior Karl Oppegaard, Oslo
(livsvarig medlem)

Olaf Bjerknes, Darbu

Knut Aanestad, @, Aker

H. Fr. Plahte, Oslo

- Steinar Aasand, Nordre Nittedal

Lensmannsfullm, Georg Skogen,
Lier

Lage Borre Borresen, Lier

Rutebileier Anders Senju, ILier

Avd.chef Josef Haug, Berum

Brynulf Carlen, jr., Bekkelaget

Arkitekt Torleif Carlen, Oslo

Hans Thoresen, Alvdal

kveld varte det imidlertid lenge
for flyet landet. Formodentlig var
det "en sterk fordampning fra
bakken (isflaten} som forarsaket
dette. Vinden hadde nemlig loiot
av og det var helt stille nede pa
isen.

For hver 100 m nedover under
nedstigningen helt til den siste
100 m hoide retiet jeg flyet op og
under normal seiling viste det sig
hver gang at flyet ikke sank, Det
blev liggende 4 seile 1 disse hoider
uten a synke,

Fra den siste 100 m hoide satte
jeg sd kurs mot basis, Himmel-
hvelvet var oversidd med stjerner,

ES

Det vante arbeide gar nu sin
jevne gang. Jeg kan dog ikke
nekte for at jeg holder et lite sye
med veerct. Lengselen mot hoidene
har nemlig innfanget sinnet.

B. C.

Skibsreder N. R. Bugge, Tonsberg
(livsvarig medlem)

skibsreder H. Kroger-Hansen Tons
berg (livsvarig mediem)

Norsk Aero Klubbs med-
lemstegningskonkurranse.

som blev muliggjort med en ano-
nym gave bestdende av gratis
utdannelse til motorfiycertifikat,
blev en stor suksess. Forstepre-
mien blev vunnet av frgken Edith
Aasheim i Trysil Flyvekiubb som
er blitt landets stgrste utenom
Oslo. Hun tegnet hele 96 senior-
medlemmer og 18 juniormed-
Iemmer, Som en god nummer 2
kom Tonsberg Flyveklubb ved
sitt medlem skibsreder Harald
Krogh-Mansen som har tegnet
11 seniormedlemmer.

Nye klubberunder dannelse.

Mandag den 24, april holdt fox-
mannen i Norsk Aero Kiubb fore-
drag pa Rjukan i foreningen Noz-
den med det formél & starte en
klubb pa stedet. Interessen er
meget stor og terrenget omkring
Rjukan skulde ogsa egne sig for
seilflyvning.

Sekretmren i Norsk Aero Klubb
holdt fredag 28. april foredrag pé
Askim i forbindelse med start av
Askim Flyveklubb, Interessen er
likeledes her svart stor.

Norsk Seﬂﬂyvning har nadd
internasjonalt niva,

Takket veere ingenigr Carlen og
Noxsk Aero Klubb Seilflygruppen
Oslo har norsk seilflyvning i inne-
varende vinter fatt sitt store
gjennembrudd og er med ett slag
bragt op pa internasjonalt niva,

Nytt skolefly

er under opseiling som ny stan-
dardtype i Norsk Aero Klubb idet

det er lykkes N. A. K. &4 fa tak i
tegninger til den nye tyske glider

SCHULGLEITER 1938. Den skal
efter sigende bety en betraktelig
forbedring fra Grumau 9.

Olympiamodellens

tegninger er lovet klubben i lspet
av sommeren, og de interesserte
vil da fi de nodvendige instruk-
sjoner for byggingen. Naymere
detaljor med prisopgave skal bli
utsendt sa fort de foreligger fra
Tyskland.

Horten Flyveklubh

har avsluttet sin konkurranse for
modellfiyvere om de pokaler som
ifjor blev utdelt av Norsk Aero
Klubb. Det ventes fremdeles pa
en rekke andre klubber som ennu
ikke har avsluttet sine konkur-
ranser om disse pokaler. Resul-
tatet i Horten blev folgende:
Klasse A. Thor Ludvigsen 9.47 sek,
Klasse B, M. Arnesen 16.87 sek.
Klasse C. Thor Ludvigsen

16.67 sck.

Verforholdene under konkur-
ransen var mindre gode.

UNA, 4. v. s, Reale Unione Nazio-
nale Aeronautica, har fremlagt
rapport for Mussolini em sin virk-
somhet i 1938. Antallet civile flyge-
skoler har fra 1935—1939 gket med
11. 2762 flygere har tatt certifikat.
Ved scilflygeskolen 1 Axagio og Sezze
Littoria har vert 254 elever, og ved
55 modellbyggeskoler har vart 4135
elever.

NNEHAVEREN AV AUTOGIRO-
REKORDEN i hside, tyskeren
Ewald Rollfs, har forbedret sin egen
rekord, som for lod pd 2439 m, til
3570 m. Han fisi en Fockke-Achge-
lis-autogiro.
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Meddelt ved Statens Luftfartstyre.

(1=landfly} (s= sjofty)

Eier Reg.-wrk. Type L. flll b.
Bergens Aeroklubb, Ing. Stolz, Torv- | LN —F AL Grunau 9 8/2 1940
almenningen 3, Bergen. L
Ing. Bjarne Carlen, Bekkelags terrasse | LN — ABT Grunau 8 23/12 1939
23, Bekkelagshogda. Optimist
Kjeller Flyveklubb, Kjeller. LN — Grunau 9
TLarvik Aero Klubb, herr J. Walter | LN — Hols der Teufel
Kimstad, Hovland gard, pr. Larvik.
Lillehammer Flyveklubb, — Hr. Firik | LN—GAB Grunau 9 1/4 1940
Sandberg, Lillchammenr. _
N. A. K. Horten avdeling, ing. Dabl, | IN—GAE Grunau 9 1/4 1940
Horten. -
N. A. K. Oslo _avdeling, Sindre Hess- IN—EAS Grunau Baby 11 211 1940
tvedt, Storgaten 21, Oslo.
IN—TFAE Grunau 9 13/7 1939
N. T. H. Flyveklubb, ™. T, H., Trond- LN—BAK Hols der Teufel

heim, -

Cheiw.
IN—BAL

Ringerikes Flyveklubb, herx A, Wessel
Berg, Vesterngaten 11, Menefoss.

o berg, YO e o ———
Rubbestadneset Flyklubb, Rubbestadn.

pr. Bergen.

_pr borgv
Sandefjord Flyveklubb, herr Alf M.

Berggren, Sandefjord.

g, e e
Sarpsborg F lyveklubb, herr Jobn Ruud,

Saprsborg.

_ooapysbols
Stavanger Flyveklubb, herr Kut N,

Eik, Stokkaveien, 37, Stavanger. «Anfanger»
«Stratos», herr Kjell Thoresen, Dr.men, | LN — Grunau 9
Tynset Flyveklubb, Tynset. TN — Grunau 9
Volda Flyveklubb, herr B, Aaslid, Volda IN -FAH Grunau 9 27/1 1940
pr Alesund I ——
Al Flyveklubb, herr Lars Bexgo, AL, fLN—AB M Hols der Teufel M
Hallingdal. LN -EAH G riine Post 1101939

LN —

IN--GAD
LN —

IN—FAO

IN—FAL

Gyunau Baby 1T

Grunau 9

Grunaun 9

e

Grunau 9
Grunau 9

I
Hols der Teufel 12/10 1939

FLYGNING OVER LONDONS
700 vil bli forbudt, Dessuten
tillates ingen amatorfiyger a ta med

passasjerer 1 flyet for han har gjort  sj
Rellanca Aireraft

minst 20 solo-flygninger.

TVIDELSE av den kinesiske Tufe-
fiate. Det er blitt bekrefiet av
Bellanca Aireraft Corporation i Dele- s
ware at Kina har kjopt 200 kampfly

il en pris a
fly koster 3
mitraljsser.

bombefiy,
gever o

kal leveres 60 dager efter at kon
Derpa leveres

trakten or sluttet.

v 8,3 mill. dollar. Hvert
0000 doMar eksklusive
Maskingeveer, ammuni-
on og homber blir ikke levert av
Corporation. Fly-
ene er aller siste type av kamp- og
som kan ta med 5 maskin

g 7 bomber. De forste ti fiy

minst 25 hver méned, sA man regner.,
med at hele ordven vil bli utfort
lspet av B-—9 maneder.

ERLIGE FLYGNINGER OVER:
ALPENE, de vakreste oplevel-.
ser of menneske kan tenke sigs €
inubefattot i de nye feriercisene 1
talia som Die Deutsche Lufthansa
har opsatt. Reisene Lan strekke sig




Luftfartforsikrin oer

overtas av nedenneonte selskaper tilsluttet

Den nordiske Pool for Luftfartforsikring
Bergens Brand - Dovre - Eidsvoll - Norden - Norske

Alliance - Norske Assuranceunion - N orvegia

Storebrand - Trondhj ems - Folus.

V4

FINER FLEET
i e e merameeielee | AR CRAFT Ltd.

direkte kjep | partier fra utenlandske agenter, Ontarlo

Det lznner sig Ikke for oss & holde iager kun

for reparasjoner, og vi realiserer derfor var be- representeres ay A

holdning, helst en bloc, lngenlﬁrforretn.ATLAS A

BJARNE SJONG & Co. Tollbodgaten 4, Oslo
Telefoner:

Kirkegt, 154 (Cappelengirden) Oslo - Tif. 22079 11497, 22635, 23416

H. H. B rOCh Har De ,FLY" komplett?

Prinsens gate 6, Oslo. Nogen eldre &rganger

til salgs. Pris kr. 5.00

Fly, flymotorer, instrumenter, .Ir: .I_. \.( LUFTFARTSBLAD ET

startere og generatorer etc. Pilestredet 3| Oslo

I 1937 som i de siste 31 ar, har _ |
URDERWOOD

laget og solgt flere skrivemaskiner enn noen
annen fabrikk i verden.

|
Telefoner eller skriv efter nermere oplysninger. "
|
|
b

UNDERWOOD Norsk Aksjeselskap

; 7 g Karl Johans gate 20 . QSLO - Centralbord 17096 J
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MARINIUS PETTERSEN

Prinsensgt, 5. Telefon 21763

1, ki herreskredderi og
konfeksjonsverksted.

Gjor et forsek hos mig,
og jeg garanterer for at
De kommer tilbake.
Rimelige priser.

over 8 eller 14 dager. Nir alle reise-
omkostninger er inklusive, belaper
utgiftene til turen pi 8 dager sig til
RM, 286,— og den pi 14 dager til
RM. 376.—

ET BERETTES at det engelske
luftfartsministeriet i Amerika
har kjspt et tungt bombefly av type
Boeing B—17, for & prove det i
England, Flyet skalflyges over Nord-
atlanteren til England.

IMPERIAL ATRWAYS har bestilt
enmu to Frobisher med 4 motorer
fra De Havilland Aircraft Company.
Disse to fly som skal kalles Fingal og
Tina, skal snart settes i tjencste pd
de suropeiske ruter.

ERRE UHELL OM VINTEREN.

Av en oversikt som American
Airlines har utgitt, fremgir det at i
motsotning til den almindelige me-
ning, skjer det ferre uhell i vinter-
miénedene enn i de gvrige maneder
av aret.

ORDPOLSHOTELLET er vor-

dens nordligste hotell og ligger
pa Svaldbards vestkyst — 1100 km
fra Nordpolen og 1000 km fra nwr-
meste hotell 1 Buropa. Hotellet er
meget konfortabelt utstyrt med bar,
bad o. s v. Her var startstedet for
mange nordpolsekspedisjoner, bl. a.
Amundsen, Ellsworth; Byrd og No-
bile, Det er dpent i juli og augist og
ogsh om vinteren hvis det er noen
gjester.

K. L. M. FEIRER IAR 20-ARS
JUBILEUM. Selskapet er det eldste
flyveselskap i verden og har hele
tiden hatt den samme dirvektor,
nemlig Albert Plesman.

TEN—KRETA. 1 midten av
A april Apnet det greske luftfart-
selskap SHCA igjen strekningen Aten
—Kreta. Denne strekning flys 3

ganger ukentlig med nye Junkers
Ju-52. Semere skal ruten forlenges
til Egypten.

EN TYSKE FLYVERSKE Elly

Beinhorn-Rosemeyer har startet
pia en langflyvning til Japan i en
Messerschmitt-Taifun med Argus-
motor.

EN AUSTRALSKE FLYGNING
VOKSER. — De australske
Inftruter forte i tiden januar—juni
1938 132 917 passasjerer. — Luft-
transportselskaper som var under-
stottet av staten flgi 4 686 000 mil,
og de som ikke var understotiet fiol
5 455 500 mil.

USTRLIA VIL BYGGE FLY-

VEBATER SELV. Shortfabrik-
kene som har bygget alle de store
fiygebatene til Tmperial Airways
oversjoiske ruter har nu planer om &
oprette en filial i Australia, Det fores
forhandlinger med den australske
regjering om oprettelse av en fabrikk
i Ny Sydwales, som skal dekke Au-
stralias hehov av sivel civile somn mili
tere flygebater.

ONGENS NYE FLY.—Etavde
nye de Havilland-Flamingo mo-
noplanene som er bestilt av det
engelske luftministerium vil bli ut-
styrt spesielt for Kong Geroge og
medlemmer av den kongelige familie.
Foreren blir Mr. B, H. Ficlden.
Av tegning og konstruksjon vil
kongens nye fly ligne meget p# stan-
dard-modellen som det blir produ-
sert en mengde avhvert ér for flyve-
selskaper over hele verden. Disse
fly brukes ogsh av The Royal Air
Force til transport.

ERGER I #STAFRIKA. — En
av direktorene i Imperial Air-
ways, Sir John Maffrey, har nylg
besokt Afrika pd grunn av den pa-
tenkte forbindelse mellem Wilson
Airways og Rhodesia og Nyasaland
Airways. Undor sitt ophold der skal
Sir John ha uttalt at Mergerselskapet
muligens vilde kjope 3 DH. 95 s eller
Flamingoer.

ENGLAND UTSTEDES 9 sports-

flycertifikater om dagen. Man
regner i England med at man idr
vil fi en civilflyger for hver 10000
inubygger. Bare i februar blev ut-
stedt 256 certifikater. Innen drets
utgang vil det antageligvis vere ut-
stedt over 3000 nye certifikater. I
1937 og 1938 var tallenc henholdsvis
981 og 1172,

E HAVILLAND har nu oprettet
en ny fabrikk pA Ny Zealand.
Selskapet vil fa sin fabrikk og sine
kontorer i nerheten av Wellington,
hvor alle kjente de Havilland-typer,
fra sportsily til rutefly og militzrfly,
vil bli fremstillet. Mr. Hugh Bucking.
ham blir den nye fabrikks tekniske
leder.

Det Ny-Zealandske sclskap er det
sjette oversjoiske selskap de Havil-
land etablerer. Lignende selskaper er
etablert i Kanada, India, Sydafrika,
Sydrhodesia og Australia,

DA IMPERIAL ATRWAYS blev
stiftet for 15 &r siden, bestod
hele staben av 260 mann. Idag er
det 3700, og de exr spredt rundt i hele
veorden. Den oprinnelige stab pa 12
farere er vokset til 200 og luftflaten
til 87,

000 TONN LUFTPOST, tilsva.
2 rende ea. 195 millioner luftpost-
forsendelser, gikk ifjor gjennem Tm-
perial Airways.

TEWARDESS NE. 500. — Den
500de luftrute-stewardess ved
TUnited Air Lines er miss Ann Eslin-
ger fra Cleveland. Miss Eslinger er
23 ar, er meget vakker og brunette.
Hun har amerikansk-franske for-
eldre,

United Air Lines har nu ea, 130
unge damer i uniformer i sine fly,
Av de andre 370 som arbeidet for
selskapet fra tid til annen, er nu de
fleste gift.

UCKER - FLYFABRIKKEN i
Rangsdorf ved Berlin, hvis store
andel i den tyske flyvesport ex meget
kjent, melder at de har solgt nesten
100 av sine hekjente flytyper til
utlandet. Det er ogsd kommet nye
bestillinger pa skolefly-typen «jung:
mann», kunstilyet «Jungmeister» 0§
det nye, lille fiy Biicker-«Student»
fra Romania, Sydafrika, Schweitz 0f ;
Sverige. D

S

FLY, Luftfartsbladet

kommer ut en gang pr, mined og koster :
kr. 6,00 pr. &r, kr. 3,00 pr. halvér,
Til utlandet kr, 8,50 pr. ar.
Redaktor og utgiver:
Jon Lotasberg
Konsor, Pilestredet 31 IV. Telef. 31148
-

7. Chr. Gundersens Boktrykketi.
Bernhard Getz gate 3, Qslo. Telefon 30195




