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Viart flyveodben og nottralitetsvakten.

Krigen er en kjensgjering,
Yart flyveviben er satt pa krigs-
fot, Det er klart for enhver at

landet vil forscke & bevare sin -

ngitrabitet, med de midler som er
for handen, Nar det gjelder vart
flyvevaben er en ngdt til 4 ia
utgangspunkt i stillingen som den
er. Det tjener til intet under de
nuvierendé forhold & snakke om
det som skulde og kunde wveert
gjort, Det skal barve slaes heht
fast, at det for &r og maéaneder
siden, mens det ennu var tid, av
aktive og ansvarsbevisste militeer-
flyvere, er sagt helt tydelig fra
om de ting som snarvest mdtte
gjores, bade av hensyn til landets
sikkerhet 1 tilfelle av krig og av
hensyn til den flyvende ungdem
som da vilde bli avkrevet & gjore
sin plikt. Det skal videre til evi-
dens slaes fast at de ner sagt
ubyrlige anklager som i den for-
bindelse offentlig blev rettet mot
dem som hadde makten og an-
svavet, sogar cr blitt bckreftet
som riktige av vart flyvevabens
hoieste kompetente myndighet.
Det er derfor ikke noen skygge
av tvil om hvem som har ansvaret
for den stilling vart flyvevaben be-
finner sig i sieblikket.

Det innkalte personell har mott
fulltallig frem, parat til 4 gjore
sin plikt hvad som enn matte
komme, selv om det ogsa tidligere
er sagt fra harde ord om den ting

hvis det iklce blev handlet hurtig
og clfektivt,

Skal vi med utgangspunkt i
disse tingenes tilstand se fremover,
pa det som ennu kan og mé gjores
da er det meget viktig 4 fa klare
linjex & gd efter, s4 ingen er i tvil
om folgene av de avgjorelser som
mitte bli tatt fremover. Er det
s at Staten wvil oprettholde var
npitralitet med wvebnet makt og
hvis innblanding er uundgaelig
fortsatt bruke landets forsvar?
Eller skal vi som offentlig frem-
holdt utelukkende benytte oss av
andelige vaben og lope i bombe-
kjellerne med matpakke nar frem-
mede makter begynner & kjempe
innenfor virt territorium. I sist-
nevnte tilfelle bor man jo snavest
innstille enhver form for militzer
virksomhet. De skritt som allerede
er foretatt tyder imidlertid pa at

forstnevnte linje wil bli fulgt.
I sa fall skal det ikke undiates i
tide 4 presiseres folgende: Den
vernepliktige flyverungdom ex
mott frem parat til 4 gjore sin
plikt fullt ut. Men den taler ikke
en ny minimaltaksering av sine
liv. pa statsbudgettet. Vi oder
ikke vare liv for en sak hvis den
pa forhdnd gjores haples av den
bevilgende generasjon som heller
ikke nu vil gjore sin del av sam-
fundsplikten. Og den bestdr i &
skaffe penger til igangsettelse av
de nodvendige tiltak som det ennn
er tid il

Kunde en da opleve om enn i
ellevie time at alle parter legger
godviljen til i felles bevissthet om
det store ansvaret, sd kan meget
vere vunnet. En annen losning
av pieblikkets situasjon kan fa
noverskuelige konsekvenser,

E. 0.-I.

Civilflyvningen totalt lammet av bensin-

rasjoneringen.

Widerge foresldr et ldn pd* 100 millioner til forsvaret.

En av de foiste vivkninger av
krigen var som bekjent for vart
vedkommende innforingen av hen-

sinrasjonering. Dette rammel i

forste rekke var civilflyvning som
blev totalt lammet. Det m4 inn-
rommes at under en sa alvorlig

situasjon som denne i forbindelse
med et slik katastrofalt slag for
selskapene vil det kanskje virke
nesten blasfemisk & komme med
mindre hpitidelige kommentarer,
Men det er likevel for fristende.
Det ser virkelig ut som at det
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noget velkjente citat om at «den
som lite har endog skal fratas
dette» skal komme til anvendelse.
Det har jo vert en uavvendelig
skjebne for nersk civilflyvning at
den arbeidet nnder s slette pkono-
miske vilkar som overhode mulig
og det mé derfor sies at det nermer
sig det spokefulle nér en virksom-
het som star uten resurser skal
vmre den forste som blir, ikke bare
hardt, men totalt sjaltet ut under
denne nye krigs-situasjon. Pressen
beklag-

elser fra bedrifter som m3 eksistere

gienlyder jo ofte av
pa ned til 40% av sine vanlige
inntekter, mens man forgjeves
leter efter et aldri sa lite kommen-
tar til at et halvt hundre funksjo-
nerer i Widerses Flyveselskap f.
oks. totalt er blitt satt pi bar
bakke.

Og det faller i trad med be-
givenhetene at ikke alle de flyvere
som pa dagen er blitt arbeidslose
er blitt innkalt til sine vespek-
tive flyvevaben til tross for at

«FLY» Luftfartsbladet.

Pi grunn ay ekstraordiner mili-
teertjeneste er redaksjonen av Fly
inntil videre overtatt av overreits-
sakforer E. Omholt-Jensen,

de jo hover til den ubestridte

eliteklasse av  vare militer-
fiyvere. Nar det gjelder bensin-
rasjoneringen ma man med cn

viss forbauselse fremkalle i erind-

ringen statsministerens velsignede

uttalelse om at landet var vel for-
beredt pa & mote krigen pa alle
felter. Men for i lengste laget 4
se pa tingencs tilstand med rela-
tivt brukbart humor skal vi gjore
«Mationens» ord til vare nar det
gjelder bebreidelser overfor var
forutseende utenriksledeise. Vi
finner folgende gullkorm av en
samtale mellemm Ola Nordmann i
topplue og utenriksminister Koht
som nettop kommer hjem fra ut-
landet. Koht uttaler at han alle-
rede for !f; ar siden var klar over
at krigen matte bryte ut, Dertil
gvarer Ola Nordmann: «Kvifor
hev du ikkje sendt ut ci kunn-
gjering om dette?» Hvortil var
utenriksminister bemerker at «den
nye ordlista hev ikkje vorte ferdig
fyr nett no».

Men for 4 komme tilbake til
alvoret, gar vi ut fra at den nu-
verende absolutt uholdbare situ-
asjon for civil-flyvningens ved-
kommende vil bli rettet pi snarest;
for det er jo cn selvsagt ting al
de ofre som ma bringes for &
oprettholde et lands noitralitet er
ikke satt i verk for norsk civil-
flyvning alene, og skulde selv, var
korsfestede
grunnlov mot all formodning gi

av fortolkninger

departementets under enhver om-
stendighet fastlonnete = funksjo-
nwmrer, anledning til &4 tro at en-
kelte private selskaper helt kan
settes pd bar bakke uten kom-
pensasjon 1 en eller annen form,
kan vi garantere at sporsmalet
skal bli tatt op i hele sin bredde
ved forste anledning. For a fa
et inntrykk av stillingen har vi
henvendt oss til Wideroe selv med
nogen sporsmal.

—- Hvad er den oieblikkelige
virkning av bensinrasjoneringen

for Deres selskap?
— Helt stopp. Vi kan ikke regne

med at Staten skal yde oss kom-
pensasjon, vi er jo i samme stilling
som en rekke andre bedrifter som
rammes av bensinrasjoneringen,
Jeg regner derimot med at Staten
setter oss i stand til 4 gjennem-
fore vedlikeholds- og reparasjons-
arbeidet, siledes at flyene pa
kortest mulig tid kan std mobili-
seringsberedt,

— Har ikke flyvevabenet inie-
resse av Deres fly til militeer ut-
dannelse og opsynstjeneste?

~— Med hensyn til utnyttelse av
skoleflyene kan dette gjores pa to
méter enten det settes igang forsert
trening av reserver for Statens
regning cller at flyene rekvireres
Post og
taxiflyenc vil forovrig egne sig

av de militere skoler,

glimrende til patruljetjeneste og bor
settes inn jo for jo heller, serlig
fordi det ikke ennu er kvig pd var
kyst og en derfor kan klave sig
uten hestykning pa flyene og ford:
de bruker lite bensin.

— Er Deres flyvere blitt inn-
kalt?

— Forelobig hare 1 mann,

— Hvad mener De bor gjores?

'— Opta et lan pa 100 mill. kr.
til vart forsvar.

— Hvad mener De om bensin-
rasjoneringen for fly?

— Rasjoneringen er all vight nok
hvis vi ikke har bensin, men hvor-
for har vi det ikke?

Vi sender sporsmalet videre.

ER FUHRERS PRIVAT-FLY.

litler var selv til stede i Ober-
wigsenfeld Airport, Miinchen i juli
ved proveflyvningene av hans nyc
privat-fly en 4-motors «Toeke-Walf
Condor». Dette fly skal aviose det
gamle «Junkers Ju 52», som Hitler
tidligere har benyttet til sine offi-
cielle reiser.

Timer - Partier - Kurser

0slo Sprogskole

Parlveien 5
Ring 65400
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Nu mi ambulanseflysaken i Nord-Norge loses.

En kombinasjon med vakttjeneste heist aktuell.

De norske livsforsikringsselskaper

Som det vil veere kjent fra dags-
pressen har ambulansekomitéen i
Norges Rode Kors og N. A. K. for
en tid siden foreslatt for departe-
mentet at det igangsettes prove-
flyvning i Nord-Norge kommende
vinter for 4 hoste erfaringer med
henblikk pa fast etablering av
ambulanseflyvning i Nord-Norge.
Hensikten var at Widexrpes Flyve-
selskap skulde overta denne virk-

somhet fra 10. oktober nér de-

ordinzre luftruier stoppet. Rode
Kors patok sig 4 skaffe kr, 10 000
til provedriften mot at det offent-
lige bevilget resten. Disse k.
10000 er stillet til radighet av
de norske livsforsikvingsselskaper
som p& denne méte har gitt et
overbevisende uttrykk for sin tro
pa ambulanseflyvningens opgave
samfundsmessig sett og dens be-
rettigelse 1 Nord-Norge,

Den internasjonale
situasjon gj or saken hoiaktuell idet
det neppe kan herske uenighet om
at en kombinasjon av ambulanse-
flyvning og vakttjeneste i Nord-
Norge nu vil veere meget pakrevet.
Vi gér derfor ut fra at saken nu
blir paskyndet og at alt settes inn
pd en snarlig losning.

endrede

Allerede sommerens inuhgstede
erfaringer gjennem kombinasjonen
av ambulanseflyvning med rute-
flyene har vist at behovet i hei
grad er til stede. Under en sam-
tale med flyveren Frik Engnes op-
lyser han at han har foretatt en
rekke ambulanseflyvninger men at
ruteflyet ikke pa langt nwer kunde
ta alle de bhestillinger som kom.

Han ser helt overbevist om at

ambulanseflyet har en virkelig stor
misjon 4 gjore 1 Nord-Norge og
stasjoneringen av et slikt fly der-

oppe er et sterkt og utbredt onske
blandt befolkningen.

Rent bortsett fra den militeere
betydningen ved stasjoneringen av
et slikt fly nordpd begynner det
a bli litt av en wmressak for Staten
4 bevilge de npdvendige midler til
dette. Man hor i lengste laget vike

FORSTE KVARTAL av 1939 har

-Imperial Airways traunsportert
6250 passasjerer pd de europeiske
rutene mot 4700 i samme kvartal i
ifjor. Den hefordrede post er steget
med over 1009, — til 125 000 kg
mot 60 000 i fjor.

Mellem Londen

og Paris har

har bevilget kr. 10000.

tilbake for & vurdere landsmenns
liv i penger og da vi pa ingen
mite kan tro at departementet vil
risikere & bli utsatt for en slik
mistanke, kan vi ikke forstd annet
enn at saken kan bli lost i den
aller nwermeste fremtid,

British Airways og Imperial Airways
og Air France tilsammen befordret
15 399 passasjerer, hvert av sel-
skapence henholdsvis: 3865, 5148 og
6386. Samumenlignet med jannar
kvartal i 1938 gir dot en stigning pd
henholdsvis: 13,4 9%, 20,8 % og
105 %,. :

Praktisk
‘utdannelse
«thygging av

.
]
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Luftens samaritaner i samarbeide med havets.
Redningsselskapets  driftige  og -— I tilfelle dette projekt skulde bli  ne. Flyet blir rolig pa sin -stasjon til

energiske generalsekretmr, kaptein
Holter, redningsadmiralen, som han
.populrt kalles, har i disse dager op-
holdt sig i Lofoten og i en.samtale
med «Lofotposten» newvner han en
plan om fremtidig samarbeide mel-
lem ambulansefly og redningsskeitcr
— luftens samaritaner og havets.
«— Vi har jo lenge drevet dette ar-
beide med & frakte syke og sdrede pa
havet inn til land, sier herr Holter.
* Senest 1 forrige uke var «Storebrand»
ute to ganget. For oss er det séledes
ikke noe nytt, dettec & drive ambu-
lansetjeneste ved siden av at vi
hjelper folk som er nadstedt ute pa
havet. Utviklingen vil naturligvis
g& den vei at vi far redningsfly. Det
sier sig derfor selv at det md bli ot
meget intimt samarbeide mellem
redningsskoitene og redningsfiyene.

Som De sd da vi var ute pa feltet
igar, er det ikke mulig for almindelige
fly & g& ned pd Lofothavet i all slags
veer, Vi hadde jo det tilfelle da i
var der ute sammen at «Storebrand»
mitte g langs siden pi en fiskeskoite
hvor en mann hadde fatt knust héan-
den sin, TFiskerskeiten kunde van-
skelig shppe bruket for & dra inn’til
land med mannen. Hadde de da ikke
hatt redningsskeiten der ute, vilde
mannen blitt nodt til & sth ombord
der i mange timer for han kunde
komme under behandling,

I et slikt tilfelle kunde altsd red-
ningsskoiten ha tatt mannen til ner-
meste havn, hvor det var anledning
for et fly til & g& ned, hente den til-
skadekomne og fore ham til syke-
hus for operasjon. I dette tilfelle
mditte redningsskoiten g med man-
nen til Stokmarknes. Det ligger jo
noksé langt fra Lofothavet og hadde
man hatt ambulansefly i samarbeide
med redningsskeiten, vilde manuen
ha vart spart for mange lidelser.

Nu er det en annen ting som ogsi
kan lette et samarbeide mellem fly
og skeite, og det er radiotelefonen.
Ved hjelp av den kan man hurtig
tilkalle ambulansefly og avtale plass

for tilskadekomne p4 sykehus. Skoi-.

tens forer kan med foreren av ambu-
_ lanseflyet aviale motested som méatfe
passe best under de radende varfor-
hold og i Ispet a¥ mieget kort tid vil

den tilskadekomne kunne komme

under den beste behandling. Jeg er
selv utdannet ogsd som flyver, sier
kapteinen, sd jeg kan tale med om’
disse saker.

realisert, var det da Deres tanke &
legge det hele inn under en felles
administrasjon?

— For Tredningsselskapet har i
jo hele administrasjonsapparatet i
orden pd forhadnd, og jeg vilde da
finne dot mest nerliggende 4 etablere
¢t samarbeide under felles admini-
strasjon, fortrinsvis lagt under Red-
ningsselskapet. .

— Har De tenkt ut denne plan i
detaljer? . .

—— Nei. Men jeg kan ikke tenke
mig annet enn at redningsfly vil kom-
me til & g8 inn under var administra-
sjon ganske naturlig og enkelt som
en annen redningsskeite. Vi vil i til-
folle komme til & betrakte flyet som
en skoite som har sin spesielle stasjon
som alle de andre, med den forskjell
at redningsflyet selvsagt ikke skal
ha noen patruljetjencste som skoite-

det kommer melding pr. radio eller
pd annen méle em hvor man har
bruk for det. P4 fiy-stasjonen ma
det da ctableres en moderne telefon-
stasjon som kan dekke behovet ved
stadig vakthold, '

— Dette skulde jo by pa store for-
deler? :

— Absolutt. Vi vilde fa en ganske
annen aksjonsradius og vi kan da
yde storre og hurtigere service enn
vi makter idag. o

AR BRITISH OVERSEAS AIR-

WAYS CORPORATION irer i
kraft vil det overta en flite pa ca. 80 '
fly som for eides'av Imperial Airways -
og British Airways. Mesteparten av
flyene er 4-motors fly men det er
ogsd ~inkludert en del 2-metors,
«Lockhéed»-fiy. '

For de ordincere Lataljonsovelser Dlev au-
sluttet i host var «Fly»s fotograf oppe pi
Kjeller i den hensike 4 gd angrepsvis tl-
verks pa flyvere, fly op det daglige liv

under ovelsene, Resuliatet skulde tyde pd .

at flyvere heller ikke viker - tilbuke for
slike ottakk, Forsidebilledet viser drets
Syveelever med skolemothene i bakgrunnen,
Til hoire presenterer vi en av chefsmeka-
nikerne loitnant Rahm som er meget hoit
taksert bdde av militere og civile flyvere,
b. «. fordi han ikke bare smiler til fota-
grafer. Nederst ser wi fotoavdelingens

uvundverlige og allestedsncervarende leder

Jenrik Hauge i full aktivitet,

Narend {lyvevdben
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FRA 41 TIL 755 Kmjt.

Kampen om verdensmesterskapet i hastighet.

Den 12, november 1906 blev
den forste officielt kontrollerte
verdensrekord i fiyvning satt av
den brasilianske sportsmann  og
Iuftfartpionér Santos Dumont. Med
en selvkonstruert- dobbeltdekker
floi han en strekning pa 220 m
pa 21,2 sek.som tilsvarer 41,3
kmft. For oss idag er det mest
bemerkelsesvcrdige ved denne
prestasjon at flyet ved en fart av
knappe 12 m pr, sek., overhodet
hadde nok loft til & kunne holde
sig i luften,

Ogsa de allerede mere teknisk
fullkomme «Wright-», «Farman»,

«Grade-», og «Blériot-fly» a. s, v.,
kom i &rene 1907—08 ikke op i
storre fart enn -50, hoiden 60 km i
timen. Det kom av de daverende
svake motorer og den mdten
disse fty var bygget pa, en bygge-
metode som brot med alle aero-
dynamiske lover. Det er ikke vart
at folkevittigheten kalte disse fly
«llyvende stéltrd-bu;ldter»,
Forst 1910—11 betegner over-
gangen til bedre aerodynamiske
byggeformer (innebygget kropp,
mindre vinger, fmrre stender og
stagg), og dette bevirket en vold.
som utvikling av flyvefarten. Al-

lerede i 1910 blev 100 kmnft.-
grensen overskredet og 2 dr senere
ogsa 150km/t.-grensen. Den 29.sep-
tember 1913 satte franskmannen
Prévost med et 160 hk.s spesial-
bygget konkurransefly verdensre-
korden med 203,8 kmft. Det var
i den tid efter de davawvende for-
hold en fremragende prestasjon,
Ved Verdenskrigens utbrudd
blev enhver videre utvikling hratt
avbrutt. Krigsfly matte jo ikke
bare vare hurtige, men ogsi ha
stor stigeevne, vere lette a snu
og de matte tile stup — egen-
skaper som dengang var meget

giennem linden.

TAN

Chefen for speidevingen loitnamt Bull nted
noen av Fokkerne i bakgrunnen. Nederst
mitraljosespecialisten loitnant Hassel som
pleier 6 definere en moderne jager som en
rekke mitraljoser som det er bygget ot fly
rundt, Nederst il hoire er flysoldatene §
Jull sving med oftersyn og Kargjoring av
en Gloster Gladiator jager, Efter antrekket
& domme skulde det vare liten grunn il
@ beklage sig over et uniformen ikke kan
kombinere det nyttige med det behagelige.
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Det forste rekordflyet.

vanskelige & forene. Hexi ligger
forklavingen pa at okningen i
hastighet under krigen var liten.

Efter fredsslutningen blusset
kampen om verdensrckorden i
hastighet straks op igjen mellem
de storste sportsnasjoner. Bare
Tyskland maétte i drevis holde
sig utenfor, p. g. a. Versailles-
traktaten som forbod Tyskland &
bygge fly.

I de forste efterkrigsir (1919—
1921) 1a TFrankrike ubestridt i
Den hekjente franske
fiyver Sadi Lecointe alene kunde
7 ganger bokfore sitt navn pa
F. A. Ls {(Fédération Aéronau-
tique Internationale} officielle ver-
densrekordliste. Den 7. feb. 1920
slo han sin landsmann Prévosts
rekord fra for krigen med 275,2
km/t, og den 20. oktober samme ar
var han den forste som hadde
overskredet 300 km/ft.

Fra 1922 forandret imidlertid
billedet sig: ledelsen gikk fra
Frankrike over il U. S. A,
Hosten 1923 opnadde flyveloitnant
Williams med et 800 hk.s «Navy-
Curtiss» biplan en fart pa 429
kmft. og var dermed i 4 ar
«verdens hurtigste mann»,

Forst 4. november 1927 lyk-

spissen.

kedes det den italienske fiyver de
Bernardi med farten 477,8 km/t.
a4 hente verdensrekorden tilbake
til Europa, Bernardis rekord for-
tjener dessuten swrlig opmerk-
somhet fordi rekorden 1 mot-
setning til alle de andre, blev satt
med et sjofly. Fra 1927—1938,
altsd 1 et helt dusin ar, er nu
den absolutte verdensrekord i has-
tighet satt med sjofly.
Forklavingen ligger i de vok-
sende starts- og landingsvanske-
ligheter for landflyene.
og lignende hjelpemidier var ennu

Flaps,

ukjent. Det ovennevnte «Navy-
Curtiss-fly» hadde en minimums-
hastighet pa 200 kmft., s& man
kan omtrent forestille sig for et
halshrekkende kunsstykke det
var 4 fa flyet uskadd op i Tuften
og ned igjen. Del var bare noen
fa flyveplasser som disse flyene
kunde starte og lande noenlunde
sikkert pa. Utviklingen av land-
konkurranseflycne syntes dermed
i ha kommet inn i en blindgate
som det ikke var noen utsikt til &
komme ut av igjen.
«Schneider-pokalen» gjorde me-
get for utviklingen av sjekon-

kurranse-flyene. Dette var en

vandrepokal som var opsatt av’

franskmannen Jagues Schneider
i 1912 til fremme. av filyvaing med
sjofly, og den skulde tilfalle den
nasjon som hadde wvunnet den
3 ganger efter hverandre.

I tidens lop utviklet «Schneider-
pokal-konkurransen» sig mer og
mer til en duell mellem Italia og
England, og motstanderne overbad
stadig hverandre. Den meget om-
stridte 500 kmft.-grense nadde
forst cn italiener {de Bernardi,
30, mars 1928, 512,8 km/ft.) og
den neste 100 km/.-grense nidde
englenderen Stamforth (13. scp-
tember 1931, 6099 kmft), I
aret 1931 blev den siste konkur-
ranse om «Schneider-pokalen»
holdt. Seierherre blev som i 1927
og 1929 englenderne som dermed
fikk pokalen til odel og eie.

Da italienerne ikke hadde klart
a ta «Schneider-pokalen» for eng-
lenderne, blev nu deres mdl frem-
for alt 4 vere de forste til 4 over-
skride 700 kmft.-grensen. I all
stillhet .begynte de & konstruere
et «Macchi-Castoldi»- sjefly efter
helt nye prinsipper. Som kraft-
kilde tjente 2 «Fiat»-motorer pa
1550 hk., tilsammen altsa 3100 hk.
Brennstoffet var anbragt i flot-

Qversettelser
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torene og veskekjoleren for mo-
toren var i forkant av vingen,
Den 23. oktober 1934 lykkedes
det store trekk: Flyveren Fran-
sesco  Agello fra den beremte
«Storste farts skole» i Desenzano
ved Gardasjoen floi strekningen
med en gjennemsnitisfart av 709,2
kmft., hvorved det mal som ita-
licnerne hadde satt sig var nadd.

Den reaksjon man nu ventet fra
Englenderne

hadde apenbart ikke lenger noen

England uteblew.
Iyst til & wtgi millionbelop for a
utvikle flytyper som absolutt ikke
kunde anvendes hverken som civile
eller militzere fly senere. Frankrike
og England hadde allerede for
flere ar siden trukket sig tilbake
fra veddelopet om verdensrekorden
i hastighet. Sa vilde altsa Agellos
rekord fremdeles ikke ha blitt
slatt, hvis ikke den tyske Iuftfarts-
indusiri, endelig befridd fra den
trykkende Versailles-traktat, le-
verte den forbausede wverden ot
bevis pa at verdensrekorder ogsé
kunde  settes
brulsfly:

Et fiys hastighet er, som bekjent,
avhengig pi den ene side av den

med normale

disponible motorkraft og pa den
annen side av en god aerodynamisk
formgivning. Sjo-fiyene fra 1927—
1934 betyr som allerede sagt, i
acrodynamisk henscende ikke noe
fremskritt, men sogar et tilbake-
skritt. At vekordene allikevel
stadig klatret hoiere og heiere,

Rekordmotoren seti forfra.

kommer bare av at anvendelsen
av motorkraft blev storve fra ar
til ar, like til Agellos fly med en
3100 hk.s motor.

I Tyskland har man giit den
motsatte vei: Bn systematisk acro-
dynamisk forfinelse, Mens eksem-
pelvis hos flyene i konkurransen
om «Schneider-pokalen» mere enn
s av motorkraften blev forbrukt
for & overvinne de store flottorers
luftmotstand, har de nye, hurtige
jagere fra Heinkel og Messer-
schmitt inntrekkbart understell som
under flukten ikke frembringer
den minste luftmotstand. Forskjel-
len mellem maksimal- og minimal-
hastigheten er pa disse fly, takket
veere sinnvike konstruksjoner, sa
stor at start og landing er mulig pa
iallfall store flyveplasser,

Av avgjorende betydning for de
moderne hoiverdige fly er motorens
bygning: Luft eller vanukjoling,
sylindertall, rekke- eller stjerne-
motor, plasering av  hjelpeap-
parater og utstyr o. s. v. I
U. S. A, England og TFrankrike
har man i de senere ar lagt hoved-
vekten pa & utvikle den luftkjolte
stjernemotor som ogsa for fly
av mindre hastighet utvilsomt
frembyr mange fordeler. Ander-
ledes er det derimot med hastighets-
flyene; her viser den luftkjoite
stjernemotors store fromtflate sig

som et stort handicap for fly-

konstruktorene., I Tyskland har
man derfor bevisst gatt den mot-
satte wvei og har utviklet den
varskekjolte motor pa bemerkelses-
verdig kort tid, til et si heit
trinn av fullkommenhet at ingen
annen har nadd det. '

Daimler-Benz AfS med sine
motorer «DB 600» og «<DB 601»
har her fremforalt ydet et bane-
brytende arbeide — wvaskekjoite
tolvsylindrete motorer med hen-
gende sylindre med en serlig
sammentrengt  byggemetode og
liten frontflate. Yed den hengende
utsikten
fremover for foreren sa godt som
uhindvet, Dette er smrlig viktig
ved enseters fly, Kroppens dimen-
sjoner er slik tilpasset at forer-
setet blir innebygget uten 4 oke
frontflaten.

De jagere i det tyske luftvaben
som var utrustet med disse mo-
torer opnddde hastighetspresta-
gjoner som forbauset verden gang
pa gang, Den 11. november 1937
erobret Dr. Wurster med en Mes-
serschmitt-jager «Bf 109» med
«DB 600»
hastighetsrekorden for landfly for
Tyskland med 611 kmft. Denne
rekord hadde tidligere U. S. A,
hatt, Et halvt ar senere, pinse-
sondag 1938, blev denne rekord

sylinderanordning  blir

Mercedes-Benz-motor
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Stor-Britanniens mektige luftflate.

«Det far komme hvad som kom-
me vil, men «Royal Air Force»
er beredt.»

Ved krigsutbruddet var Stor-Bri-
tanniens luftflite uten sammen-
ligning langt sterkere enn den var
ifjor hast.
barnet blitt e¢n kjempe som er
fullt istand til 4 beskytte landet
mot angripere og til selv 4 an-
gripe. Jagerfly bevebnet med ka-
noner som spyr ut nok bly til &

Pa 12 méaneder er

rive vingene eller halen av ot
bombefly og som er raske nok til
& gripe fienden i full flukt, danner

atter slatt av generallsitnant Udet
som med en Heinkel-jager «He
112 Uw», som likeledes var utrustet

med Mercedes-Benz-motoren «DB

600», opnidde en gjennernsnitis-
hastighet av 634 kmft,

Men fremdeles var «rekorden av
alle rekorder», den absolutte ver-
densrekord i hastighet for fly av
alle slags, uansett storrelse og
klasser, pd 709,2 km/t., fremdeles
i italienerncs hender, Men det
skulde ikke vare lenge. Den 30.
mars 1939 nadde kaptein Dieterle
med en aerodynamisk og motorisk
forbedret utforelse av «He 112 U»
(Mercedes Benz-motoren «DB
601») den fantastiske fart av
46,6 km/t., hvormed Agellos re-
kord wvar slitt med mer enn 35
kmft. Og, at denne prestasjon
ikke var noe tilfelle beviste knapt
en maned senere, flyvekaptein Wen-
del, idet han med en Messerschmitt-
jager «Me 109 R» slo Dieterles
rekord med c¢a. 9 km/t. og hadde
en officielt kontrollert gjennem-
snittshastighet pa 755,11 km/ft.
Ogsa Wendels DMesserschmitt-fly
hadde den ayutviklede Mercedes
Benz-motor «DB 601x»,

Det er en flott suksess-serie i
luftfartens historie som Tyskland i
de senere ar har hatt, og tyskerne
kan med rette vare stolt av den.

En Miles Master som gjor 435 kmjt.

spydodden av Stor-Britanniens de-
fensiv. Luftflaten omfatter ogsi
en mengde bombefly av haieste
kvalitet.

«Royal Air Toreews trenings-
flyvninger over Frankrike kort for
krigen avslorte dette nye, store
véabens eksistens for offentligheten.
Eksperter hele verden over er
enige om kvaliteten av Englands
fuftflite og dens wunge menns
dyktighet og disiplin, De hevdet
ogsd at hvert bombefly var fulkt
krigslastet, sa de floi ikke «pa
lissom», men simulerte det som nu
er blitt den fryktelige virkelighet,

Bak luftflaten star et produk-
tivt krigsapparat som er istand til
4 oprettholde full tjeneste i felten,
Produksjonen av krigsfly er fire-
doblet siden de forste maneder av
1938, men det forteller ikke alt.
Ra-materialer, aero-motorer, pro-
pellere, forgassere og tusen og en
uundverlige
er ogsa tilgjengelig i sterkt for-
gkede mengder,

Det sies at 1 de siste maneder har

utrustoingsartikler

Stor-Britanniens produksjon av
militzexfly nadd et niva som kan
sammenlignes, og kanskje cenda
overgar noen annen nasjons, Dette

resultat viser at historien gjentar
sig: Mot slutten av krigen 1914—
1918 uttalte chefen for den tyske
luftflate (ifslge officiell tysk hi-
storie} at det var wmulig & kappes
med englenderne med hensyn til

konstruksjon av fly, Det som
englenderne for bar gjort kan eng-
ienderne ogsd gjore mu. Krigens
utbrudd wvil fore til en voldsom
gkning i flybyggingen og de krigs-
apparater som nu er sd gjennem-
provet i de siste fA maneder vil gke
produksjonen til et maksimum.

Fra Frankrike kommer en annen
melding:  Dag  for dag oker
landets produksjon av hoiverdige
fly, De to land er fullt for-
beredt gatt inn i kampen.

Innen Royal Air Force er luft-
marschal Sir Tdgar R. Ludlow-
Hewitt chef for bombeavdelingen;
luftmarschal Sivr Hugh C. T, Dow-
ding chef for jageravdelingen og
luftmarschal Siv  Fredevick W.
Bowhill chef for kystvaktavde-
lingen.

Luftmarschal Sir William G. S.
Mitchell har kommandoen over
R. A. I. 1 Cairvo; vice-luftmarschal
J. H. 8. Tyssen har kommandoen
over den britiske flate 1 Irvak;
luftmarschal Sir Phillip B. Joubert
de la Ferté kommanderer den
engelske luftflaite i India; luft-
marschal R, Leckie har komman-
doen over R, A, ¥, i Middelhavet,
Malta; viceluftmarschal G. R. M.
Reid kommanderer den britiske
luftmakt 1 Aden; og vice-luft-
mayschal J, T. Babingten hax
kommandoen R, A F. i
@sten med hovedkvarter i Singa-
pore.

over
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Aksjeselskapet  Aerotransport

blev dannet wvaren 1924 efter

initiativ av brodrene kaptein Carl
Florman og ritimester Adrian Flor-
man. Den forstnevnte har allerede
foretagendets
chef og administrerende direktor
sami aktiv deltager i den interna-
sjonale luftfarts organisasjon og
utvikling. Rittmester Adrian Flov-
man var selskapets administrex-
ende vicedirektor i 3 ar, men gikk
s4 over til annet arbeide.

Allerede fra starten av ntmerker
A/B Aerotransport sig ved at alle

fra starten vert

de planene man satte sig blev

gjennemfort med de beste resul-
tater. Til tross for at de fleste
andre lignende trafikkforetagender
har mattet gjennemgd en meget
dyrebar eksperiment-periode med
forspkslinjer som matte nedlegges,
har A/B Aerotransport eller A B A
som selskapet populert kalles,
hatt en bemerkelsesverdig jevn
og kontinuerlig utvikling.

Det nydannede A/B Aerotran-
sport tradte straks i forbindelse
med pestverket og opnadde en
avtale om postbefordringen pa
rutene  Malmg—Hamburg og
Stockholm—Helsingfors. Ierved
blev starten pa en mate trygget.
Begge rutene kunde holdes regel-
messig igang nesten ire méneder
somineren 1924.

Efter nuverende malestokk
skjedde starten med en ganske
primitiv utrustning. Det var en-
motors som var meget

sjofly

En tomotors Ju 86
som A-B Aerotransport benytter pd sine naftpostruter,
Sotografert under naitbelysning for starten.

darlig utstyrt med instrumenter
og med en marsjfart av 110—
120 km og plass til 4 passasjerer,
som kom til anvendelse, men
materialet var bra, og man la helt
fra begynnclsen av stor vekt pa
forerens dyktighet, sa rutene vant
snart fortrolighet blandt publikum,

Allerede efter forste sesong stod
det, tross all sparsomhet, klart at
man ikke kunde holde tritt med
luftirafikkens raske wutvikling i
andre land hvor staten gav store
tilskudd. Selskapet sokte derfor
hosten 1924 regjeringen om et
stats-tilskudd, Seknaden blev tatt
velvillig imot. Riksdagen i 1925
bifalt tilskuddsproposjonen og ut-
talte i tilslutning til dette «at
Sverige ikke kunde vente lenger
med 4 gjore en innsats pa luft-
fartens omrade, selv om statens

. medvirkning til dette matte bli av

begrenset art»,

Ben forste avtale med staten om
stats-tilskudd blev undertegnet al-
lerede 12. juni 1925. Men det blev
oplyst at dette bare kunde gjelde
for et begrenset antall ar, og de
svenske luftrutene matite derfor
vaere instillet pa 4 kunne bere sig
selv innen en rimelig tid. Dette
klarte de ogsd i hoi grad. Fra
1930 til 1938 har statstilskuddet
gitt ned fra 41 9% til 16 9% av
inntekten, I 1930 belop egne inn-
tekter sig til 769 000 kroner og
statstilskuddet tal 537 000 kroner
— i 1938 helop tallene sig til
henholdsvis 5 164 000 kroner og
975 000 kroner,

Det er fa foretagender i Europa
som har kunnet opvise et sd
gunstig forhold mellem driftsinn-

Ingenigr F. SELMER #/s

ENTREPREN@RFORRETNING, OSLO




Nr. 6

FLY

183

komst og statstilskudd, og det be-
styrker at selskapet stadig blir
mer og mer populert og at almen-
heten fir mer og mer tillit til flyet.

Allerede viren 1924 blev det satt
igang samtrafikk med det finske
fly-selskapet pa ruten Stockholm--
Helsingfors, et samarbeide som
har bestatt i 15 &r, til begge
selskapers fulle tilfredshet. Sam-
trafikken blev utvidet i 1925 ved
en overenskomst med Dansk Luft-
transport AfS angdende trafikken
pi strekningen Malme—Kjoben-
havn—DBerlin, Hamburg-ruten
kunde, takket vare statstilskuddet
utvides til Amsterdam allevede i
-1925. .Svenskene kunde sa pd en
dag ni frem til London og Paris.
I 1926 traff ABA. avtale om sam-
arbeide med det dengang ny-
stiftede Deutsche Luft Hansa
A.-G., et samarbeide som eanu
bestir og som har medfort store
fordeler for de svenske flyfor-
bindelser., En like betydningsfull
overenskomst blev opnadd samme
ar med det lhollandske huftfart-
selskapet K. L. M. T 1928 til-
tradte Det Danske Luftfartselskab
samarbeidet med de svenske og
hollandske selskaper.

Efterat Bromma flystasjon ved
Stockholm kom til sommeren 1936
blev seclskapets ruter flerdoblet.
ABA tok initiativet til bl. a. en
ny rute Stockholm—Moskva som
startet 1 1937. Det planlegges nu &
starte en felles norsk-svensk rute
som vil forbinde Nord-Norge med
det nordlige Sverige.

I det intornasjonale samarbeidet
pé luftfartsomradet inntar Sverige
en seilig plass. Ifter initiativ

av ABA innbod den svenske
regjering allorede 1 1925 16
emropeiske stater til en inter-

nasjonal konferanse angiende det
mellemstatlige samarbeidet. Ved
kongressen, som blev holdt i
Stockholm, blev opsatt en inter-
nasjonal komité hvor kaptein Carl
TFlorman blev Sveriges represen-
tant, Arbeidet resulterte i at
samtlige europeiske lufttrafikksel-
skaper sluttet sig til den vesi-
europeiske organisasjon som eksi-
sterte siden 1919 — nemlig: Inter-
national Air Traffic Association —
imed sete 1 Haag. Innen denne
organisasjon har de svenske re-
presentanter fremfort mange gode
forslag, serlig m. h. t. den euro-
peiske nattpostflyvning.

T 1938 tilbakela ABA’s fly en
sammenlagt flyvestrekning pa
2714525 km — eller jorden
rondt ved ekvator 68 ganger!
Hvis man sammenligner disse tall
med de tilsvarende i selskapets
forste, femte og tiende ar, far
man henholdsvis:

4 ganger rundt jorden ved ekvator
8 ——Pe
15 ——

—»—

1 1939 beregnes selskapets flyve-
strekning til & bli ca, 3 500 000 k.
I sin 15-arige levetid har ABA
befordret ca. 300 000 passasjerer.
I 1938 blev befordret 60 (46
passasjever eller antallet 1 1924
ca. tidoblet, samt ca. 500 tonn
frakt, 520 tonn bagasje og T15
tonn post (tilsvarende ca, 70
mill. brev}.

A samle og holde ved like et
personal som kunde fylle de meget
hgie krav innen et luftforetagendes
forskjellige grencr er en betyd-
ningsfull og vanskelig opgave.
Men det er nu alment kjent at
denne opgave er lost pa en meget
tilfredsstillende méte. Selskapet
forstod allerede wved starten &
knytte til sig menn som kunde

om mnskes,
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. Omsider opgav jeg dette nytte.
K] e ll@ l’ Og Ha lde H. igse arbeide og slengte hele bunken
ned ct sted med moenlunde stor
Spmnenfjeldske  Flyveavdeling Den 28, juli var det min tur. hebyggelse.

fikk i 1920 ordre om & provefly
ruten Kjeller—Halden.

Det var i juli—august. Noen
dager for flyvningen skulde be-
gynne, tok sjefen, kaptein Vetlesen,
oss med pa en bilbur langs ruten og
ned til landingsplassen ved Halden,
for at vi ved selvsyn kunde
gjore oss kjent med forholdene.

Plassen var ct jorde tilhorende
Berg gird nord for byen. Vi
matte ta landing enten fra nord
eller syd. Minnes jeg vett hadde vi
sonnavind eller stille under samt-
Lige turer. Men blaste det bra og
vi startet sydover og kom ut over
assiden mot byen, var vi straks 1
den fineste elevator, lette som
flyene vire var.

Det var alltid en viss spenning
ved & lande i stille ver, for vi
méatte slippe oss ned straks vi
hadde passert en telefonledning,
for plassen var ikke swmilig lang.

Jeg drev dengang et flyvetids-
skrift og tok med mig ombord
en bunke av dette bladet, for &
drysse det ut over smaleningenes
ulykkelig hoder i reklamepiemed.

Jeg startet kL7 morgen og
hadde bladene liggende ved siden
av mig i setet. Efter en stunds
flyvning blev det litt urolig veer og
bladene hegynte a4 rore pd sig.
En del falt ned i bunnen av flyet
og jeg blev redd for at disse
skulde komme iveien for styre-
iedningene. Jeg bgiet mig ned
og plukket dem op, men nye falt
ned og slik holdt jeg paengodstund.

Hver gang jeg boiet mig for 4
ta ot blad op, gav jeg uvilkarlig
nedgangsror. Og rettet jeg mig op
gav jog opgangsror. Folgelig laget
jeg den fineste hjerg og dalbane.
Folk som iakitok min flukt undret
sig sikkert pd hvad som feilte
foreren av det flyet.

gagne dets utvikling. I de forste
ar, da trafikken bare blev ved-
likeholdt om sommeren, varierte
antallet av de -ansatte efter se-
songen. 1 1928 métte personal-
styrken pkes med /s for sommeren,
Ved utgangen av 1938 var 421
personer fast ansatt. Dette gir
et visst inmblikk i ABA’s kraftige
utvikling,

ABA’s organisasjon blev fra
begynnelsen opbygget pé et uprg-
vet felt og det fantes neppe noen
forbilleder & folge. Den fikk derfor
med en gang en slik fasthet at
den ennu er blitt stiende i sine
hovedtrekk,

Ved selskapets start blev tra-
fikken beserget av et en-motors
«Junkers F. 13», men allerede
folgende ar opstillte ABA 4 3-
motors «Junkers G. 23», Dermed
var ABA det forste lufttrafilk-
selskap 1 verden som anvendte
3-motors helmetallly. ABA har
senere anvendt 3-motors «Fokker-

fily» samt de velkjente 3-motors
«Junkers Ju-52», utrustet med
amerikanske motorer. Sclv et
d-motors «Fokker F. XXII» blev
kjopt inn og ABA var et av de
forste flyselskaper i Europa som
inmsatte de 2-motors «Douglas
DC-3» og «Junkers Ju-86» i trafikk.
Nu har ABA en flyflite av fem
«Junkers Ju-52», tre «Douglas
DC-3», en «Junkers Ju-86» og tre
rund- og ckstraflyvaingsfly av
typene «lokker» og «Junkers».
ABA’s flyvere star helt i topp-
klasse. Det er nu amsatt 20
trafikkflyvere 1 ABA’s tjeneste.
De atte eldste av dem er fly-
millionzerer: G. K. Lindner, Ernst
Roll, G. G. Lindow, Marshall

Lindholm, Swen Aahblom, Hjal- -

mar Bosson, Tage Joneberg og
Algot Lindberg.

Denne korte oversikt over ABA’s
virksomhet gjennem 15 A&r gir
oss et godt hillede av selskapeis
uhort raske utvikling og vekst.

Kvitt bladene, gikk turen videre
uten fcrstym'elsel' av noen art og
efter 75 minuttors flyvning landet
jeg pa plassen.

Her var mekanikere til stede som
overtok flyet for 4 se det over.
Selv gikle jeg op til Berg gard for a
telefonere melding om min an-
komst til de spendt ventende fly-
ledere pa Kjeller.

Da tilhaketuren ikke skulde
foregd for wved 6-—7 tiden om
kvelden, hadde jeg tiden for mig.
Det blev mest 4 prate med folk
som var kommet op fra Halden
for 4 bese flyet, -

Men tiden gikk hwrtig. Middag
spiste jeg pad Berg gard, hvor det
olskverdige vertskap sorget for oss
pé beste mate.

Tiden for avreisen kom og jeg
gikk ned 1il plassen. Og der var
det kjukt av folk som skulde
overvaere den spennende fovestil-
ling.

Det var ikke fritt for at jeg
var noe genert over all denne op-
merksomhet, For pa Kjeller fikk
vi ved enhver anledning slatt inn

i skallen, at det & vere fiyver

ikke var sdpass som & veere chauf-
for engang. Kom bare ikke & bli
hovmodige. Denne stadige duk-
kingen fikk oss snart til 4 fole sos
meget langt fra mnoen «luftens
heltern,

Og denne opmerksomhet i Hal-
den fikk kanskje en smule ulovlige
og syndige falelser til & bolge i oss.

Litt spenning var det ogsa a
starte fra denne plassen, for det
var skau hele veien rundt. Og
selv om det ikke var sa ofte,
hendte det jo at motorenc vare
dabbet av. Men pa disse turene
hadde vi ingen uheil.

Neste tur til Halden hadde jeg
den 1. august. Jeg startet 7.15
om morgenen i fint og klart ver.
Men jeg kom ikke langt for jeg
sa et tikehav bre sig over bakken
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En observator som folger fotografen med
opmerksomhetens skjerpede blikk.

En jogerfiyver uistyrt
med flytevest.

sydfra. Det kom med god fart
og jeg tenkte, at var det slik i
Halden ogsa, vilde dette bii min
siste reis.

Jeg vendte og floi tilbake til
plassen. Men taken kom s& hurtig
at siktharheten var 0 for flyet
stanset rullingen efter ladningen.

Hadde jeg fatt melding om
klarver i Halden, kunde jeg selv-
sagt ha fortsatt turen. Men &
dra avgirde pi det uvisse om den
ting falt mig ikke inn,

Jeg startet igjen kl, 10.25, straks
tiken var forsvunnet, og hadde
en fin tur pa neiaktig samme tid,
75 minutter, som siste tur nedover,

Dagen forlop sa noenlunde som
Ut pa eftermiddagen fikk
jeg melding om at jeg skulde ha
en passasjer med pa tilbaketuren.
Det var dengang konstituert poli-
timester 1 Halden, hr, Rohde.

Da jeg kom ned pa plassen litt
for avgangstid, var det ennu
mere folksomt enn sist og borte

sist.

ved flyet motte jeg hr. og fru
Rodhe. Fruen var litt nerves
over at mannen skulde sa hait
op i luften og hun bad mig inn-
trengende endelig & fly forsiktig.
Hyvilket jeg naturligvis lovte.

Det blov en ecnestdende fin
tur hjemover og jeg tror heller

ikke at hr. Rodhe har glemt den
turen, Solnedgangen var spesielt
vakker den kvelden. Det var som
vi floi lukt inn i en himmel fylt
av gull og purpur.

Da vi hoppet ut av f{lyet pd
Kjelier, uttalte hr. Rodhe sin be-
geistring for flyveturen og vi tok
hjertelig avskjed med hverandre.
Men ikke for wvar jeg kommet
inn i brakka for a kvitte mig med
flyveklerne, sa glottet hr. Rodhe
pa doren og fortalte at han hadde
lagt en liten presang til mig ute i
flyet som takk for oplevelsen.

Hvad det var, kan jeg dess-
Men efter at
mine kamerater og jeg hadde

verre ikke avslore.

forteret den i sin helhet, var vi
enige om at det hadde vert fine
saker og at hr. Rodhe var en
kjeekkane kar, 3 X 3 hurra, 0. 5. v,
Ja, det vari de tider.

Vi hadde ikke mer enn to turer
hver p4 denne flyvningen og snart
gikk vi inn for andre opgaver,
vel sa interessante, men ikke pi

langt ner s& hyggelige. R

FLYVERE SOM BILFOLK

Nar en ikke kan fi vere i1 luften,
fiar en efter -evne drive motorsport
pé bakken, — mener eiensynlig de
mange flyvere som en fort vekk
finner som deltagere i automobillep.
Det er gledelig & se at de deltar med
heder ag at en finner dem igjen i
premielisten.

Loitnant Romnes er en kjent og
fryktet kartleser med mange premier,
ph hyllen. Sckondlsitnant Loberg
har med sin Renault stadig kjort
til Iste-premic i de store hastighets-
lopene pa @ieren og andre steder.
I K. N. A.s uylig avholdte vinterlop
— som var et meget krevende natt-
orienteringslop — deltok ikke mindre
enn 4 flyvere. Sekondloitnant Le-
berg og lvitn. Skouen hadde funnet
ut at kombinasjonen forer og speider
métte gjore sig like godt i bil som i
fly — og med Lpberg ved spaken og
Skouen ved kartbordet kjorte de sig
frem til lste-premie i sin Ilasse.
Fonrik Fredriksen — som er en dre-
ven kartleser og mange ganger pre-
miert — fikk Znen premie. Fenrik
Braathen kjerte ogsd som kartleseri
det samme lop og blev nr, 3 isin klasse,
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Min forste termikkflyvning.

Klokken er 6 om morgenen.
Femten seilflyelever er pa wvei til
flyveplassen, Luften er vidunderlig
stille og frisk med lett dis i houi-
sonten, Himlen er klar, bortsett fra
enkelte hvite og lyserode streif
av morgenskyer. Det tegner til
a bli en god dag.

Ved flyveplassen mater vi flyve-
lereren var, Porten til hangaren
skyves op og fly efter fly trekkes
ut pa gresset. Det er et bra
utvalg av de fineste og beste
seilfly-typer, «Grunau Baby IT ay,
«H. 17», «Adler»,
«Sperber», «Kranich», «Minimoa»,
«Mii 13» og «Goeviern. Lette og

«Bussard»,

elegante stir de og venter pa

farernoe sine, Hvor vil de fly i dagens
lop? Hvilke chanser wvil Iuft-
havet by pa? Rett overfor seil-
flyene stdr to energiladde motor-
My, som ikke er si pene a sc pa
som seilflyene, men som med en
viss sclvbevissthet synes 4 si til
«det smukke kjonn»: «Dere ma da
ha oss til 4 slepe dere opiluften hvis
dere vilna op i 400600 m hoide.»

Refleksjonene blir avbrautt av
elevene som nu bringer flyene til
startsplassen.  Flyvelereren har
gitt sine ordre, og de forste fovere
gjor sig ferdige, hjulpet av kame-
ratene. «Seletpiet» for den auto-
matiske fallskjermen tas pi sam-
men med Ine og briller for & he-
skytte orene og pinene, S& op i

flyet, faliskjermen festes til kro-
kene og eleven blir spent fast i
forer-rummet, Sitter du bra nu?
Det mangler vel ikke en pute i
ryggen sd benene kan na frem til
siderorspedalenc? Alt klappet og
klart? Bra! Sa hakes en ende
av en ca, 100 m lang stdlwire
fast i en krok i flyets snute.
(Foreren kan ndarsomhelst under
flyvningen lose sig fra denne wiren
ved & trekke i et handtak.)

Nu gis signalet til start. Motor-
fiyet brummer og ruller forst
langsomt bortover gressbakken til
wiren strammes. S& blir det igjen
gitt et signal, motorlvreren gir
gass, og avsted gir det bortover
plassen, Allerede ved ca. 50 km
fart letter seilflyet, mens motor-

Slepeflyvning.

Innbydende seilfly pd stillingslinjen.

flyet ennun gar pa gresset, Sa okes
farten og snart letter motorflyet
ogsd, — nu bwerer det opover med
7080 km fart. Motorflyet trek-
ker seilflyet efter sig i store kurver.
I lopet av 4-—5 min. ndr de op 1
400—500 m hoide. Foreren i
motorflyet vinker nu til seilfly-
eleven at han skal lose wiren.
Nar det er gjort, dukker motor-
flyet og flyr tilbake til flyveplassen.
Han kaster forst wiren ned og sa
lander han for 4 slepe nestemann op.

Tmens gar secilflyet i en stor
kurve; elevene nede pd plassen ser
kameraten kretse omkring som en
stor fugl mot den bld himumelen.
Liker han & veere deroppe, eller er
morgenluften for kald? Det finnes
ennu ingen opadgiende luftstrom-
mer han kan fly pa — det er for
tidlig til det. Han kan derfor
bare kretse rundt helt ti} han har
tapt hoiden sin., Nar han er i
200 m hoide skal han befinne sig
bak fiyveplassen og innlede sine
landingsforberedelser, Denne lov
mi overholdes strengt av alle
elevene hvis de skal finne nade
for flyvel®rerens gine.

Snart kan vi se at han kommer
og lager fine 8-tall bak plassen for i
passende hoide & gli inn og lande
elegant og velavbalansert.
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Toseters seilfly. Tilh, ing: Feoss.,

Det startes igjen og igjen. Solen
er kommet hoit p& himmelen, den
varmer og far duggen i gresset til &
forsvinne. Det har nu dannet
sig en liten hvit sky pa himmelen,
Den blir storre og storre. Det
kommer flere og snart seiler store,
hvite cumulus-skyer over him-
melen. Na har vi termikken!

Hvem ¢r det som star for tur
tit & gd over land idag? Det vet
de nok selv. De har allerede fatt
instruksjoner  av flyvelereren,
Kursen er fastsatt med kart og
kompass. De vil bli slept op til
et opvindsomrade og der skal de
forsoke & vinne storst mulig hoide.
Nér opvinden er utnyttet op til
de den avtalte
kurs og far da se hvor langt de
kan bwmre, mens de overalt ssker
opvind og utnytter de opadgiende
Juftstrommer.

~ Den forste som skal slepes op er
en kjekk ung pike som har tatt
«Minioma» i besiddelse. Kamerat-
ene folger henne med oinene. Nu
lgste hun sig fra motorflyet. Hun
kretser og- kretser, det ser ut
som hun stiger. Ja, hun har nok
«fatt» i-noe, for hun stiger jevnt.
Nu er hun sikkert i 1200—1400 m
heotde. Na slutter hun & kyetse
som en orn og legger flyet i rett

skybasis, folger

kurs; hun har tatt sin beslutning,
hun gar over land. Adjo, og
god tur!

Nestemann far ogsd et godt
«skjegg» til 4 begynne med, han
stiger bra. Men tiden gar og han
nayr ikke serlig hoit. Nu ser vi

ham kommer tilbake, ga i kurver
for & tape heide og lande pé plas-
sen. Han nadde bare 900 m og
det var litt lite & g& over land med.
Han slepes op: pa nytt, og far en
bedre start denne gangen.

Enda en land,
men s er et slutt p. g. a. tran-

sendes over
sporten tilbake som er overlands-
flyvningens «nachspiel». Til tran-
sporten trenges en transportvegn
og mannskap, undtagen i de hel-
digere tilfelle hvor eleven har
landet pd en flyveplass og kan
bli slept tilbake med motorflyet.

Vi venter spent pd meddelelser
om hvor langt de forskjellige er
nadd. Vi fryder oss over 4 hore
om deres flotte resultater og sorger
pd kameratens vegne hvis han

sitter i et potetland 10 km borte. -

Dagen gar. De som er igjen
foretar ovelsesflyvninger over plas-
sen, Disse elevene er kommet
meget langt. Vi er bare 3 nybe-
gymuere i flyslep, de andre har
allerede avlagt sine flyslepsprover

og har nu bare et onske: & fa
«solvy C» (int. Leistungsabzeichen),
som krever en hoidevinning pa
1000 m, en distanseflyvning pa
50 km og en varighetsflyvning pa
5 timer. Tre har allerede «solv Cn,
En del har allerede klart en eller
to av betingelsene og mangler som
oftest distansen. Igr fikk vi tre
fiyslepbegynnere  var flysleptil-
latelse, for luftpolitict har censu-
rert vare proveflyvoinger.
Klokken er 4 om eftermiddagen
og jeg far lIov til & ga op for & se
om jeg kan finne termikk & fly pa.
Jeg gleder mig og haper inderlig
det wvil lykkes, Jeg har med
barografen. Motorflyet sleper mig
op i 500 m hoide og slepeforeren gir
tegn til utlosning pa et sted hvor
han har funnet opvind. -Denne
hjelp gis alltid i starten. Jeg
far imidlertid ikke fatt 1 opvinden
men ser derimot pd variometeret
mitt 2 m fall i sekundet, Jeg vil
snart miste hoiden pa denne méten,
og jeg har ikke noc annet a gjore
enn & styre vett mol landings-
plassen. Jeg er fryktelig skuffet.
Da jeg nar dit har jeg mine 200 m
i behold og legger inn for landing,
Men, i den forste kurven merker
Hvad?
tenker jeg og blir i kurven isteden
for & rette kurven ut, for i holde
mig i opvindsomridet. Jeg wvil
forspke om jeg kan holde det
gaende 1 5 minutter bave, for det
kunde veere ganske morsomt nu
pa slutten. Variometret viser na 0,
det vil si at jeg hverken stiger

jeg en liten stigning.

Toseteren gjores klar.
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Daglig rute .
BODG -—HEMNESBERGET
Busser med hvilestoler og
rokekupéer.
Pris, 6,5 pre pr. km.

SALTENS BILRUTER AS
Bode

eller synker. (I volig luft uten
opvind synker fiyet normalt ca.
1 m pr. sek.). Jeg holder mig
stadig i opvindsomradet, og na
hogynner viseren & rsre pa sig.
Den gar jevat opover til en halv
meters stigning i sekundet. Jeg
er kommet op i 250 m hoide og det
gar stadig opover. Det begynner
4 bli morre. Jeg har nu 1 m stig-
ning, og nermer mig samme hoide
jeg hadde for en halv time siden.
Jeg har nadd 500 m og variometret
viser stadig 1 m stigning, Nu fikk
jeg halvannen meter stigning og
av og til er jeg helt oppei 2 meter.
Det er flott. Hoidemaleren viser
600, 700, 800 m. Jeg ser utover
landskapet. Sclv om jeg er ivrig

optatt med & iaktta instrumentene -

og skyen over mig som trekker
mig opover, ma jog allikevel ha
Htt tid il 4 se mig om. Jeg sex
fiyveplassen langt, langt nede.
Alt pé jorden er blitt sd smatt.
Jog veksler mellem hoire og vensire
svinger og leter efter de beste
omradene, Det er urolig i grense-
omrddene mellem opvind og fall-
vind, s jeg styrer bort fra dem

nir jeg kommer i nerheten av
slike omrader. Jeg stiger frem-
deles og har na 1000 m heide. Da
begynner jeg & temke pad hver
morsomt det kunde vere & ta
«soly C»- hoiden med det samme.
Kan jeg ikke fa 200 m stigning
til? Nei, der ser ikke ut til det.
Hoidemaleren krabber litt over
1000 m, men sa vil den ikke lenger.
Nu har jeg til og med fall pd
variometeret, jeg synker ned til
900 m, far litt stigning igjen, men
ikke si meget som for. En tid
blir jeg liggende i samme hoide.
Kunde ikke den skyen trekke mig
200 m hoicre op, bare 200 m, det
vilde vere nok. Men det er for
sent, klokken er 17, og det blir
ikke mere termikk for idag. Jeg
ser mig litt skuffet omkring, to
andre fly ligger under mig og
kommer ikke hpicre, de gar til
landing, Det or tilsynelatende
slutt for idag. Da jeg igjen ser
pi hoidemaleren er jeg nede i
700 m. Da holder jeg op med &
kretse.

Men nu vil jeg ha mig en fin
glideflukt ut av de 500 m jeg har
& rutte med, til landingsforbe-
redelsene skal begynne. Jeg sctter
mig godt tilrotte med styrestikka
noitral og myter den rolige glide-
flukten ned gjennem rummet.
Aftenen er vakker, ikke et vind-
pust rerer sig. Jeg ser op mot
skyene, ned mot jorden og utover
landskapet med sine fjell, jorder
veier og elver. For forste gang har
jeg ikke noe bestemt opdrag &

utfore; for forste

Gustav Nesting

K Jemisk renseri of farveri

Saalingskompaniet A.s
Skorep. Fabrikk

Oslo Vaskeri A.s
Yask- og strykeri

garderohe,

skotoi.

pent og rimelig.

Garderobecentralen
I THOMAS HEFTYESGT. 39 mottar innlevering for:

Renser, farver, presser all Dreres

Siler, fikker, repr, av alslags
Solid pent arb, — Lave priser,

Vasker, ruller o
Samvittighetsfullt og rimelig.

BALLY KUNSTSTOPPERT A/S stopper alt,

Alt arbeide wifores raske og til laveste priser.
Fi henter og bringer.

pr. Garderchecentraten E. ANTZEE

gang foler jeg
mig som  en
flyverske, fri og
ubundet.

Jeg mé ga til
landing. Det er
dessverre  slutt
stryker, -
for denne gang.
Bare et
Atte-tall

sitter

par
na, sa
leg  p4
igjen,

en time og

plassen

Ald i moblier

Omstopning foretas av
fagfolk til laveste priser
Betaling og kontrakt
efter avtale

EIVIND RAMFJORD

Bemerk ny adresse
MANDALSGATE 5!

ett  kvarter efter at
startet.
Nu kommer kameratene lopende

De har aldri vert si snilde for.

jeg

In av dem har bundet en krans

av klover og en annen Jofter mig
op — han tror jeg har tatt hoiden.
De delte alle min glede pa den
hjerteligste mate. —DMen jeg tror
ikke moen aner for en stor op-
levelse min foxste termikkflyvaning
var for mig.
- Marie Foss.

LITT STATISTIKK
FRA H/ERENS FLYVE-
VAPEN 1938

Flyvebataljonen: Intet uhell.

Herens Flyvevapen floi i 1938
1 025 000 fiy km. T lyvetiden var
ner 7000 timer. Tilsamnien inn-
traff 11 uhell {brekk eller havari)
hvorav 2 alvorlige. Ved det enc
av disse mistet 2 flyvere livet.
For & finne et sammenlignings-
grunnlag kan det sies pd denne
mate. Hervens Flyvevapen floi
en avstand tilsvarende over 25
ganger jorden rundt ved ekvator i
1938. Altsa 121, gang jorden
rundt for hvert tapt menneskeliv,
Uhellene skyldes som vanlig i de
fleste tilfelle feil fra forevens side.

Som en kuriosistet kan newvnes
at Flyvebataljonen i hele kalender-
aret ikke hadde et eneste brekk
eller havari. Der blev ved batal-
jonen fipiet ca. 430000 km pa 2500
fiyvetimer, Det er forstc gang
dette har hendt.
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v Inntrykk fra ﬂyveutstillingén i Bruxelles, juli 1939.

(Ved «Fly»s uienlandske korrespondent.)

Belgicrne har med Flyveut-
stillingen i Bruxelles idr bevist at
en liten nasjon med en beskjeden
flyproduksjon er istand til & lave
en virkelig god flyveutstilling, om-
enn innen en forholdsvis begrenset
ranme,

Selve wutstillingsomradet Ja 1
utkanten av byen, og bestod av
en hall i «T»-form. Ved siden av
denne 14 en annen litt mindre
bygning, som samtidig med flyve-
utstillingen hadde en meget god
og virkningsfull utstilling for det
civile huftvern.,

Selve flyveutstillingen  bestod
utelukkende av fly og alt tenkelig
tilbehor, og da dette ligger bladers
lesere nmrmest, skal vi her ikke
ga nermere inn pad luftverns-
utstillingen.

Av de utstilte fly kan man stort
sett si at ca. 70%, var krigsfly og
treningsfly, og ca. 30%o sports- og
reise-fly.

Det sier sig selv at det vilde
fore for langt & nevne op samtlige
firmaer som var representert pz“t
utstillingen, og vi skal heller. for-
spke 4 gi en liten eversikt over de
mest interessante ting som var
utstilt,

Tyskerne var oplagt sterkest
representert, og hadde dertil ogsa
det mest anskuelige og instruktive
utstillingsmateriell p& stedet, som
vi skal begynne med.,

Av wtstilee fiy hadde tyskerne
ikke sd mange, hvad man swmrlig
Ia merke til, var Ju 87 B Sturtz-
bomber, og den nye Klemm KL
105 side by side Cabin-fiy. At de
ikke hadde sd mange fly pa selve
utstillingen kom derav at de ute
pa flyveplassen i Bruxelles hadde
en rekke fly, hvormed de pa grunn-
lag av praktiske demonsirasjoner
overbeviste alle interrvesserte om
fiyenes egenskaper bade pa bakken
og i luften, De tyske motor-

fabrikker var glimvende represen-
tert og fremviste en rckke nye
forbedringer ved flymotorens kon-
struksjon. At de nye veske-kjolte
motorer, likesdvel som «Hin-
spritzy-motorer er det heste og
har, frempgikk
tydelig, og at disse motorer ogsé
daglig er i drift i bade civilt som
militzert materiel, beviser ganske

nyeste tyskerne

tydelig at man forlengst ex ferdig
med forspksstadiet pa dette om-
radet.

«Argus» Motorgesellschaft m, b,
H. hadde utstilt en ny Automat
Prop.-Pitsh, savel som hjulbremser
og forstillbare siderorspedaler.
Disse ting var virkelig Iost teknisk
pé en helt ny og forbloffende mate.

Aradofly i formasjon.

Efter tyskerne var vel engelsk-
mennene de som hadde bragt
mest materiell til utstillingen,
og sely om det ikke var sa impo-
nerende det meste av det de hadde
utstilt, si var det allikevel et par
interessante ting som bor nevnes.
Ingland hadde pa utstillingen 1
Bruxelles spilt ut sitt trumf-ess
ved & utstille en «Spitfire-Specialx
foruten en Hurricane, begge ut-
styrt med en Rolls Royee «Merlin»
motor pd 1044 HEK. Maksimal-
hastigheten for disse to fly wvar
opgitt til over 500 kmjt, Spitfire
sogar til 591 kmjt. Landings-
hastigheten var natwrligvis ikke
opgitt, og den wvar heller ikke
mulig & fi rede pa, Spitfire-Special

“Pads tiden

med et wr fra

Den Norske Ur-lmporl
OSLO:

Akersgaten 39 — Grensen 10 -
Kar! Johansgt. 7 — Brogt. 3 8.

BERGEN . STAYAMGER - DRAMMEN - KR.SAND S.
Skriftlige bestillinger sendes Box 696, Oslo
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som. engelskmennene har gjort en
slikk kolossal reklame om, var byg-
get som lavvinget monoplan, og
lignet forbloffende pa den tyske
jager Me 109. Flyet hadde en
teknisk finesse som bor nevnes,
da det wvar blitt lost pa en meget
elegant mdte; idet forkanten av
den innerste del av vingen tjente
til avkjoling av motorens veske,

Flyet var forovrig utstyrt med
8 MG, og det lot stort sett til at
maksimal-kanonen ikke er sa popu-
ler i England som i de fleste andre
stater, da de fleste engelske jager-
fiy kun var angitt med MG.s.
Det var anvendt en dope pa Spit-
fire og Hurricane som si meget
god ut, og var pafallende i forhold
til samtlige andre utstilte Aly.

«hliles Magister» gjorde et godt
inmtrykk og lot til & veere et prak-
tisk tremingsily, det lignet endel
pa Klemm KL 35 som vi jo kjenner
godt pa vare hreddegrader.

Noe helt nytt som engelskmen-
nene hadde utstilt var «Cygnei»,
Gen, Aireraft Corporation, med
fronthjul, bred haleflate og to
sideror. Dette fly var bygget i
hel—metall og er en absolutt ny
konstruksjonsart innen sports- og
reisefly, Vakkert i linjene var det
ikke, og dets flyveegenskaper fikk
man heller ikke anledning til &
studere n@rmere da det ikke blev
demonstrert,

Forgvrig hadde Frankrike ut-
stilt en jager LN 40, ogsa et lav-
vinget monoplan, men ikke serlig
opsiktsvekkende i linjene eller tek-
niske data. Holland hadde en
Koolhoven jager F.K. 50, som
gav inntrykk av 4 vere en god
treningsjager, ogsd lavvinget
monoplan. Tendenser til typen
lavvinget monoplan gar igjen pa
sd og si alle typer, ifra de minste
sportsfly, jagere, bombefly og til
de aller storste trafikkfly. Er

Godtvall Teien - Horten
Telefon 1020 og 1553
Herreekvipering. Militerutstyr

Herens Flyveskolers nye chef ritimester
Normann, Ian skal efter sigende forstid
sig like godt pd utdannelse av elever som
pé musikk, litteratur — og spok. Sd det er
ingen fare med flyveskolen. Nederst, for-
beredelser til det historiske oieblikk i alle
flyveres liv: den forste soloflyvning. I for-
grunnén med fallskjerm pd halen sees sho-
lens forstelerer kaptein Enguth, dpenbart
i ferd med d gi sin elev de siste alvorlige
instrukser og formaninger for han slipper
ham op pd egen hdnd  Som Ejent fdr eleven
pd sin forste solotur bare selskap med en
sandsekk i forsetet til erstatning for instruk-
torens vekd. -

Marens flyvevdben

dobheltdckkernes tid forbi? WNéar
selv de konservative englendere
som 1 arcvis har heldt pa sine
bi-plan (nmed helst s& mange stagg
som mulig) nu bare bygger mono-
plan sa og si over hele linjen, ma
det jo veere noe i det.

Av andre stands som var av
interesse pautstillingen kannevnes:
In hel rekke aluminiumsfabrikker
som hadde en masse profiler og til-
Instru-
mentez, radio, fallsljermer osv osv

- En ting ex 4 utstille fly og fly-
matericll og forsyne dette med

behor til flyindustrien.

spesifikasjoner og data, en annen

ting or & demonstrere materiellet
i praksis, — og jeg tror de fleste
vilde La fitt et feilaktig inntrykk
hvis man bare hadde vmrt pa
utstillingen og ikke ute pa flyve-
plassen 1 Bruxelles for &4 overvare
demonstrasjonene av de forskjel-
lige fly derute.

Tyskerne dominerte i antall av
demonstrasjonsfly helt overlegent,
og det var visst heller ikke tvil
om at de kvalitetsmessig la pa
opsiden av det materiell som for-
ovrig blev demonstrert. Det var
vel 10-—-12 tyske fiy, foruten 5--0
glidefly som med den tyske kvinne-
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giennem linden.

Plasskommandanten oberstloitnant Nordby
og kaptein Clason klar til stari,

lige flyvekaptein Hanna Reitsch
i spissen hadde drevet demonstra-
sjoner og instruksjoner for de bel-
giske glideflyvere en hel uke,
Stupbomberen Ju 87 blev floiet
helt fremragende av en fabrikk-
fiyver fra Junkers fabrikkene, og
det lot ingen tvil tilovers om hvor-
dan dette fly kunde brukes i krigs-
tilfeHe eller hvilke militre op-
gaver flyet spesielt var bygget for.
En rekke sportsfly og reisefly
blev demonstrert og de beviste
tydelig hvad de evnet, om det var
pa kunstflyvningens omrade clier
reisemaskiner med en stor hastig-
het.
typer som serlig gjorde sig bemerk-
et, sd som [, cks. Klemm K1, 35 A,
Taifun fra Messerschmitt, den
lille romotors Siebel og Arado 79
som vel uten tvil er det beste fly

For 4 nevne noen av disse

idag innen sin klasse. Vi skal se
litt nzermere pa dette fly, da dets
egenskaper konstruktivt og flyve-

messig star 1 en serklasse.

Arado Ar 79 cr et to-seters side
by side Cabin-fity med en Hirth
HM 504 motor pa 105 HK, Det
har inntrekkbart understell som
forsvinner helt i kroppen nar det

er optrukket og som sporer 2 m
mellem hjulene nér det er ute i
landings-posisjon. Flyet har for-
uten hjulbremser pi bakken ogsa
«luftbremser» i form av lande-
klapper. Disse samarbeider med
balanserorene slik at nar lande-
klappene blir slatt ned, folger
balanserorene med, og oker derved
den effcktive luftmotstand yttes-
ligere, Flyets maksimalhastighet
er 230 kmft, landingshastigheten
er bare 68 kmft, Flykroppen er
bygget i lettmetall i sdkalt «Schal-
enbauweisen, vingene er tre-kon-
struksjon med finer og duk.

Selve kabinen er rumslig og
smakfult utfort, man sitter ut-
merket og har en sikt nedover og
fremover som er helt enestdende;
da vindusglassene er plassert s
lavt kan man segar se hjulene fra
sctene 1 kabinen tross Ar 79 er et
lavvinget monoplan, Inn- og ut-
stigning av kabinen foregér pa den
enkle mite at hele taket skywves
bakover og man kan reise sig helt
op og spasere ut,

Ved demonstrasjonene i Brux-
elles var det nesten komisk 4 se
hvordan Graf Hagenburg som flai

Ar 79, ventet til umiddelbart for
flyet skulde «sette sig» i landingen,
lot understeliet simpelthen springe
ut pd et sekund og sta ferdig til
den umiddelbart pafolgende
Landing.

Flyet er blitt bygget spesielt
med henblikk pa & frembringe et
forsteklasses skole-, reise- og sports
fty, hvilket ogsa er lykkes Arado-
fabrikkene til 100%,. At det for-
uten a opfyile disse betingelser har
satt to internasjonale hastighets-
rekorder, langstrekkerckord savel-
som at en Ar 79 vant det inter-
nasjonale luft-race i Frankfurt am
Main ifjor taler jo for sig selv.

At tyskerne pa toppen av det
hele floi gratis rundflyvninger med
to kjempefly gjorde dem ikke
mindre populere i dot store pub-
likums gine. De hadde en Condor
FW 200 og en Ju 90 som kom og
gikk hvert kvarter omtrent, Disse
giganter var fabrikknye fly, og
passasjerene fikk servering om-
bord --- at tilstrpmningen var stor
behgver jeg vel ikke & si. Foruten
disse to fly, floi ogsa en Ju 86
med passasjerer.  Dette” fly er
Junkers nyeste passasjer-fly-type.
Det har to Jumo 205 dieselmotorer
pa 600 HK hver, og er betydelig
mindre enn den nye Ju 92,

Av andre nasjoners fly som blev
demonstrert kan nevnes det lille
engelske racer-fly, Percival «Mew
Gully, som var meget nett & se
pd, med en 200 HK motor og et
absolutt minimum av bereflate
(T m ). Den var meget hurtig i
luften (380 km/t), og tilsynelaten-
de svert vanskelig 4 lande, den
brakk ogsa understellet efter 3dje

Saltens

Dampskibsselskah
BODO

Lokalruter
i Nordland fylke
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eller dde landing, sa demonstra-

sjonen av dette fly var dessvorre
ikke helt vellykket,

Fokkers nyeste jager G. 1 med
delt hale og te motorer sa ut til
4 kunne veere i stand til litt av
hveit, og da detie fly skulde
demonstreres viste publikum og
cksperter  sig meget interesserte.
Fokkeven startet og steg normalt
op til ca, 2500 m hoide hvor den
foretok smd stup pia 3—500 m
for straks dervefter igjen & gjen-
vinne sin hoide ved langsomt a
stige op til 25060, Da skydekket
imidlertid befant sig pd denne
hgide, blev han borte lange stunder
av gangen og de tilstedeverende
begynte langsomt & miste inter-
essen. Flyveren forspkte 4 vrolle
fiyet, det kunde man savidt forsta,
men hvilken hensikt dette fiy
ellers hadde, fremgikk ikke av
demonstrasjonen,

I brosjyrene over dette fly stod
anfort at det var egnet som kamp-
fly og bombardementsfly, savel
som det var ypperlig egnet for
infanteriangrep. Man ma vel gi
ut fra“at flyet kan mere enn det
som blev vist 1 Bruxelles, og at det
var en nermest délig demon-
strasjon fra flyverens side.

Den franske to-motors jager
Henriot blev floiet programmessig
uten 4 elterlate noe spesielt inn-
trykk. Hverken hastighet eller
flyegenskaper forovrig var av noen
toppklasse.

Belgien hadde et par av sine
smi sportsfly Tipsy, som de
demonstrerte ved 4 la fly rundt
plassen av og til. Disse fly ligger
desidert i lettvekts-klassen og kan
sarnmenlignes med Taylor Cub.
Disse fiy vil vel allerede veere Flys
lesere bekjent fra tidligere illu-
strasjoner,

Norge var ogsd representert ved
utstillingen i Bruxelles omenn kun
med billedmaterial, s& var vi da
med. D, N.L. hadde lavet en
enkel og pen reklame for Norge
som turistland i forbindelse med

sine flyveruter,

KUNNGJORING
FRA LUFTFARTSSTYRET

K. F. L. nr. 14, 8, sepl. 1939.

Forbud mot sivil luftfart
over norsk territorium,

Ved kgl. res, av 7. september 1939

er det gjort folgende vedtak:

«l. T medhold av lov nr, 3 av
18. august 1914, § 1 (jfr. lov
av 7. desember 1923, § 31) er

sivil luftfart over samt landing
med sivilt luftfartoy pa norsk
land- og sjwomrade inntil vi-
dere forbudt med mindre det
gis spesiell tillatelse av For-
svarsdepartementet.

2. Nar
giv sann tillatelse fastsetter
departementet samtidig be-
tingelsene herfor.»

Forsvarsdepartementet

==

NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fra sekretaeren.

Nye medlemmer

pr. 1. september.

FErik Hoel, Hakadal.

Dagbart Hareide, Hareid.

Rolf Thorbjern Svendsen, Oslo,
Gunnar Kéare Bakke, Oslo.

Johan Sprlie, Oslo.

Rekl.chef G. Meidell, D. N. L., Oslo,
0dd E. Larsen, Oslo.

Jergen von Tangen, Oslo,

Nye juniormedlemmer
pr. 7. september.

Bjarne Jorgensen, Ulefoss,
Thor H, Olsen, Blinderen.
Per Trolie, Harstad.

Det virket som et nytt innslag
pa en bespkende pa utstillingen
finne den engelske stand med
jagere osv. under bevoktning av
engelske flyvesoldater, og ikke
aller minst at det var Royal Air
Force som utstilte, ikke de res-
pektive fabrikker.

Det internasjonale flyve-
steviie 1 Frankfurt a. Main.

Som for nevnt var N, A, K. for
forste gang representert ved ot
internasjonalt flyvestevne i Tyskland
ifr i Frankfurt a. Main., Flyverne
Arne Wiste og E. Omholt-Jensen
deltok med 2-seters sportsily til-
horende skibsreder Skaugen, Oslo,
Dessuten var klubben representert
ved dr. ing. Haakon Eyde og
dipling. Olav Bakke-Stenc.

Det internasjonale modell-
flyvestevne matte avlyses.
Som kjent skulde N. A. K. ha

arrangert sitt arlige internasjonale
modellfly-stevne pd Kjeller 3. sep-
tember. Det var pameldt et meget
sterkt tysk og svensk lag og en rekke
av vare heste modeliflyvere i Norge.
Dessverre métte stevoet avlyses
p- g a. den internasjenale situasjon
og heller ikke Norgesmesterskapet
som skulde gé samtidig kunde holdes
da flyvebataljonen blev mobilisert
samme dag og Kjeller Flyveplass
som folge derav ikke kunde henyttes.
Da en rekke norske modeliflyvere
hadde gjort store forberedelser til
stevnet er det meningen & arrangere
Norges-mesterskapet senere og de
pémeldte deltagere vil f& serskilt
meddelelse om dette. Det pdtenkte
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stevie med bensinmodeller som ar-
rangeres av modellfly-gruppen i Oslo
vil ogsd bli avviklet efter programmet
idet det vil bli funnet. en annen
brukbar plass for stevnet,

Direktor Unger Vetlesen
givr 3000 kroner
til Norsk Acro Klubb.

Formannen i N. A. K. var som
bekjent for en tid siden i Amerika i
forbindelse med kjop av jagere til
flyvevibenet. P& tross av dette
meget viktige hvery, var formannen
med vanlig omtanke for aeroklubben
ogsd istand til & ivareta klubbens
interesser som resulterte 1 at den
kjente seiler direkter Unger Vetlesen
forerte kr. 3000 til norsk seilffyvning,
fortrinsvistil representasjon i Olym-
piaden. Det er overflodig & nevne

at denne genersse gave som langt

averskrider det vi er vant til her i
Norge, vakte stor begeistring og
takknemlighet blandt vire seilflyvere,
Og gaven kan ogsd vere et lite
eksempel pd hvordan vire landsmenn
utenfor Norge ser pd flyvaingen og
dens betydning, samtidig som det
gir et utirykk for hvordan man i
Amerika vurderer verdien av ar-
beidet med ny-rekruttering av fly-
vere. Landsstyret har i siste mote
besluttet at midlene skal benyttes
til stotte for innkjop av 3 Olympia-fly
hvis Olympiaden blir arrangert. I
niotsatt fall vil midlene bli benyttet
til stotte til innkjop av hoiverdige
seilfly av den type som métte finnes
mest passende for norske forhold,

Olympia-flyet vanskelig

4 bygge.

Tegningene il Olympia-fiyet er
nu kommet og har veert gjennemgatt
av klubbens tekniske ekspert, ing.
Bakke-Stene, Det viser sig at byg-
gingen blir sd komplisert at det vil
lanne sig & kjope flyene ferdig. Hvis
man skal delta 1 konkurranser i
Olympiaden vil det jo vere av av-
gjerende betydning at fHyene som
skal hrukes er helt forsteklasses og
det kan ikke forutsettes at amatprer
vil kunne klare dette i forste omgang
samtidig som tiden til Olympiaden
blir alt for kort til bygging. Den
eneste som har pgatt igang med
bygging er ingenior Carlen. Seilfly-
gruppen i Oslo som ogsé hadde planer
om A bygge har isteden boshuttet A gi

til inmkjop av ot Olympia-fty. Samt-
lige klubber er tilskrevet av Lands-
forbundet om innkjop og de kiubber
som forst skaffer tilstrekkelig penger
far nyte godt av de 3000 kroner som
kiubben har reservert dette siemed.

Bensin-rasjoneringen
stopper treningen.

P4 grunn av den innforte bensin-
rasjonering er treningen med slepe-
fiyvningen og vinde-start blitt inn-
stillet, N, A. K. har i den anledning
sendt en henstilling til Forsvars-
dopartementet om igangsettelse av et
storre kursus beregnet pa forbe-
redende ntdannelse av reserveflyvore
til Hwerens Flyveskole.

N. A. K.s meter.

N. A. K. hadde berammet sitt
forste mete i hostscsongen til 3.
september i forbindelse med det

internasjonale modelillystevne. Sje-
fen for den tyske modcllity-organisa-
sjon Flugkapitin Bengsch skulde
holde foredrag om tysk modelifiy-
organisasjon. I tilfelle han var blitt
forhindret skulde ing. Bakke-Stenc
kdsere om sitt studicophold i Tysk-
land i sommer. S& sent som fredag
1. scptember mottok klubben beskjed
fra kaptein Bengsch at han kunde
komme, men p. g a. den cndrede
situasjon de pilolgende dager métte
han likevel gi atterbud,samtidig som
ingenior Bakke-Stene ogsd meldte
forfall p.g.a. innkallingen i {lyvevéih-
net 3. september. Da situasjonen for-
ovrig heller ikke innbed til noen
festlig sammenkomst blev motet
avlyst i ellevte time gjennem kring-
kastingen og pressen. Nar det vil
vare mulig 4 arrangere et mote igjen
kan det pd det nuverende tidspunkt
vanskelig sies noe om, men det vil
vare 4 habhe at det program som er
lagt for hostens foredrag vil kumne

realiseres tross de moerke utsikter.

Innsendte rapporter fra flyveklubbene.

Av nedenstiende innsendte stofl har en del dessverre
mAattet utestd tidligere av plasshensyn. Da vi imidlertid
gar ut fra at disse rapporter vil intercssere de ovrige
klubher likevel, har vi inntatt samilige i dette nummer,

Lillehammer Flyveklubb foretok
sondag den 27. august 1939 en flukt
med  sin selvbygde skoleglider «LN-
GAB» fra Jorstadhegda, ca, 7T km
nord for Lillehammer,

Ved velvillig imatekommenhet fra
fru J. Jorstad fikk klubben lov til &
benytte et jorde like ved girden som
startplass. Likeledes hadde gérd-
bruker A. Jorstad stillet et jorde ved
Gausa til disposisjon som landings-
plass.

Om morgenen blev det demonterte
fly kjort op til startplassen og mon-
tert. Da monteringen var ferdig,
tok klubbens .medlemmer sig en
fortjent mathit, og forberedelsene
til starten blev gjort. Presis kl. 12,
gom bestemt, var alt i orden.

Flyvningen hadde samlet en
mengde tilskuere, bade langs hoved
veien, ved startstedet, og der hvor-
landingen  skulde foregd. Pa
grunn av verforholdene blev ikke
landingsplassen benyttet, idet flyet
ikke rakk frem. Pa grunn av en svak
nord-ostlig vind kom flyet inn i
et medvindsfelt, og landingen blev
meget spennende.

Flyet hadde ikke langt igjen til
landingsplasson da foreren forstod
at det ikke nyttet. Han miatte da
forsoke A kommne sig tilbake, da han
var midt over det strieste av Léagen,
Dette greide han da ogsd sd vidt,
og han tok elven noen metor fra
land s& vannspruten stod, Selv de
mest ukyndige forstod at det var
litt av en prestasjon og komme sig
tilbake der, og mange som fer starten
hadde uttalt sig nesten nedlatende
om denne sporten, var de ivrigste
til & sporre og grave om alt.»

Starten oppe 1 ésen var en av de
mest vellykkede som er gjort med
fiyet. Flyvetiden var 2 min. 15. sek,
hvilket i og for sig ikke er moen
imponerendé tid, men verferholdene
tatt i betrakining var det meget godt
gjort. Foreren av flyet, Roar Holmen,
forteller at {flyet, som forste gang blev
prevet i Trysil 1 pdsken, er meget
bedre enn andre fly av samme typen,
og at landingen som for mange s&
stygg ut, i virkeligheten var meget
bra.

Hele foretagendet var en publikums-
attrakgjon av rang, og opmuntrer




194 : FLY

Enerepresentanter }

Poldihiitte

Spesialstal for fly

MARSTRAND & ASTRUP 4/s

INGENIORER

Kronprinsensgate 17

051.0 Telefaon 20887

til gjentagelse, da det var mange
som blev interessert. Héper wvemr-
gudene cr mer velvillig stemt neste

gang.
For Lillechammer Flyveklubb
Kaare J. Foss.

Lillchammer Fiyveklubb kom
palmesondag til Trysil med sin
«Gronau 9», Flyet blev pa 2 sleder
transportert op til Grons®tra hvor
guttene skulde ha sin basis.

Dessverre umuliggjorde snpfok
de forste dager ethvert forsek
pé flyvning, hvorfor man pa beste
mwate spkte 4 bringe alt i orden
for & wvare startklar
veeret bedret sig noe.

Da jeg skjertorsdag morgen

4 snart

ankom til Grpnsetra var varet
fremdeles meget darlig og det
er forstielig at humoret hos de
bolde flyvere stod pé (-punktet.

Flyet var da ferdigmentert og
fraktet op til skoggrensen. Noe
flyvning blev det heller ikke denne
dag mulig-a drive, hvorfor vi ved
middagstider fortpide fiyet for
natten — efter forst 4 ha gravd
det ned i sneen,

Natt 1l fredag klarnet det
imidlertid og da reveljen gikk
k1. 530, 14 hele Trysilfjellet i
strilende sol. KL 7.00 var alle

mann oppe ved fiyet, som blev
gravd frem og gjort flyveklart.

Under Sandbergs dyktige ledelse
blev trimmingen hurtig foretatt,
hvorefter vi transporterte flyet
innover Lagfjellet.

KL 9.00 stiltee vi til start og
5 min. senere seilte flyet avsted
péa sin forste flukt med Sandberg
ved spaken,

Da man ved denne start ikke
kjente til hvordan flyet vilde op-
fore sig 1 luften, blev sirikken
strukket forholdsvis lite, — hvilket
i forbindelse med den slake held-
ning av terrenget, — bevirket at
flukten ikke blev av smrlig lang
varighet (ca.300 m). Vi var
imidlertid alle meget godt forngid
over flyets stabilitet og xinge
synkehastighet.

Start nr.2 — likeledes med
Sandberg ved spaken — blev
fovetatt fra en hylle i fjellet ca.

100 m hpiere enn start mr. l1.°

Denne gang hadde vi full strekk
pa strikken, hvilket resulterteien
flukt av 1 min. vazighet.

Tra samme hylle blev foretatt
ytterligere 2 flukter med henholds-
vis Holmen og Sandberg som
forere,

Da det nu begynte a samle sig
mange forventningsfulle tilskuere
i fjellet, blev det besluttet a
forspke en start fra Vardhoa

— Trysilfjeliets hoieste punkt
(1139 m. o. h.). Det store problem
var imidlertid hvordan vi skulde
fa flyet op pa toppen. Dette
lykkedes dog over all forventning,
fikk hjelp av 20—30
sterke menn.

K1 14.20 stod flyet startklart
pad Yardhga og med 18 mann i

idet i

strikken skar det som en pil
tilveers. Denne publikumsdemon-
strasjon blev iakttatt av 5—600
mennesker.

Flyvetiden blev 2 min. 45 sek.
og den tilbakelagte avstand er
ca. 1,5 km. Hpideforskjellen mel-
lem Vardhoa og Lagfjelict er
224 m,

Efter denne flukt gikk man over
til skoleflyvning, hvori deltok kun
medlemmer av Lillechamuner Flyve-
klubb. P4 grunn av de altfor
fa flyveveersdager blev det ikke
anledning for oss Tryslinger 4
prove glideflyvningen denune gang,
men vi haper til neste paske &
kunne mote med vir egen «Gro-
nau 9».

Det var ihvert{all meget lererikt
for oss 4 ha Lillchammerklubben
her i pasken. Vi fikk jo bl a.
sakkyndige uttalelser for at vért
terreng cgner sig bade for skole-
flyvning og seiling, idet det fore-
kommer «hang».

Hvad angdr Sandbergs arbeide

Kjgling av enhver art.

Serliegt. 8

Jomassen’s

Kommersielle og Skibsanlegg.

Husholdningsskap og private anlegg.

Kijoleservice

Telefon 45310,

Service tH enhver tid.

Efter kl. 5 - 73864
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som instruktor og leder si kan
jeg gi ham min beste anbefaling.
Jeg har aldsi sett en mann i hans
unge alder optre s& rolig og be-
hersket. Swmrlig begeistret blev
jeg over hans forsiktighet. Ikke
en gang s jeg ham tanoen chance,
hvilken egenskap jeg med arene
har funnet er en flyvers storste
dyd.
Odd Bufled.

Norges Tekniske Hoiskoles Flyve-
Klubb har i flere ar hatt planer om
a lage en flyveleir pa fjellet i pasken.
I & blev planen for forste gang
realisert, og leiren blev meget vel-
lykket. Klubben skylder dosent
Mortenson ved Hoiskolen stor takk
fordi han genersst lante oss sin hytte
ved Borsjgen i Kyikne. I alt var
16 av kiubbens mediemmer med,
og det hele blev utmerket ledet av
klubbens formam, student Bulukin,
Av materiell blev benyttet to fly,
en «Gronau Baby» som blev floiet op
av Bulukin ved hjelp av flyslep, og en
«Hol’s der Teufel, kalt «Flisa»,
P4 denne klubbens forste flyveleir
blev hostet en god del verdifulle
erfaringer som vil komme senere
leire til gode. Bare en av dem skal
nevnes her, nemlig at det er absolutt
nodvendig & kunne fi hest eller hil-
skyss helt frem til stedet, hvis tiden
skal kunne utnyttes rasjonelt. Det
viste sig nemlig ved fremkomsten til
Kvikne at ingen av stedets bender
var villig til & kjore pd grumn av
snemengden. Derfor métte klubbens
medlemmer spenne sig for skikjelken
og dra sine 300 kg proviant -+ 100
kg halm -} ryggsckker samt «Flisan
den 9 km lange vei inn tit Borsjoon.

Gjennemgiende var turen slitsom,
men det skal sies til klubbens ros
at slitet blev tatt med det rette
humor, sd turen bragte de rette
rosultater tross alle vanskeligheter.

Terrenget omkring Borsjoen hyr
gode muligheter for seilftyvning.
Rett over for vannet ligger Borsjoho,
toppen p& 1300 m over havet
{Borsjoen pa 900 m) og er et ud-
merket hang for alle vindretninger.
Det viste sig mulig & lande pa toppen,
og terrenget omkring er sdpass
dpent at man uten storre risiko
kan lande hvor som helst i narheten,
dersomn man ikke skulde kiare &
holde hoiden. Her oppe tok stu-
dentene Maiterud og Hattrem (bogge
militerflyvere) sine C-certifikater.
Den forste holdt sig segar oppe i
33 minutter og landet meget fott
pad toppen. Flere enn disse to
flukter foruten en glideflukt ned fra
toppen blev ikke foretatt da vinden
ikke vilde komme. Dette beklagelige
faktum hlev delvis opveiet ved desto
storre aktivitet med «Flisa». Det
blev foretatt strikkstarter fra en
dsrygg hvorved 6 stk. fikk sine A-

- certifikater. Den lengste flukt blev

foretatt av student Almar Ness
som gled 55 sek, Efter 10 dagers
iherdig virksomhet i fjellet {dagen
hegynte allerede ki. 4 enkelte ganger)
drog studentene hjem til Trondheim
for & ta fatt pd eksamenslesningen
for alvor. Denne paskeleir vil sikkert
bl den forste 1 en lang rekke lignende,
og muligens blir det ogsd sommer-
leirer, da intercssen for glide- og
seitfiyvaingen pd N.T.H.er glod-
ende. Tn interesse som sikkert
aldri vil svikte,

Ove Gjedde.

Takket vere kaptein Waage, gene-
ralinspektoren og Forsvarsdeparte-
mentet fikk vi floiet «Babyen» op til
Borsjoen og slapp siledes & trekke
den frem som vi mitte giore med
«I'lisa», Men turen svarte ikke til
forventningene, Vinden som ellers
pleier A bldze i ukevis, sviktet denne
gang, Derfor blev det bare 2 C,
Men 6 A er ikke s& lite av en presta-
sjon. I sne til over knmrne slet vi

vaerre enn noensinde, Men 6 A-
cortifikater skulde tas, og det blev de.
Forst drev vi hare balanseovelser i
vinden, derpd sma hopp pa nmrmest
flat bakke pd ca. 10 m ved hjelp av
strikk, sd flukter pd 15—20 sek. i
en liten hakke, sa flukter pa 20—30
selc. 1 en litk sterre og endelig flukter
pa optil 55 sek, pA osthrinken av
vannet. Det tok pid. 5S4 i har
funnet ut at begynunerutdannelse
ikke er sa vellykket i paske med
meget sne, Derfor har vi kjopt en
bil til bruk som autovinde. Den
kostet 500 kroner og trengte sart
til ophoring etc. Efter et intenst
arbeide pa Jermbaneverkstedet og
rundt om i Hoegskolelaboratorier,
har vi nd fitt den il & bli bare bilen.
Dessuten fikk vi gratis 1 km wire fra
AfS Norsk Stéltaunfabrikk. 5i na
er vi snart klar til 4 bogynne pi
Vernesmoen., Og bare innleverings-
frister og eksamener er over, hapor
vi & fa tillatelse til & rydde myra
pé sydsiden av Vintervannet, si vi
far permanent «Flyveplass» pi Gra-
kallen, Myra blir neppe over 100—
150 m bred, men til gjengjeld ca.
500 m lang,. )

Men nd er det stridskjorta og
havrelefsa.

Formann,

Somt meddelt i vart intervju
med klubbens fermann for péske,
vilde Horton Flyveklubbs nye seilfly
bli proveflpict i pasken.

I en samtale med «Vestfold Pressen
forteller Olaf Johansen, og Flyve-
klubbens drivende kraft i bygge-
arbeidet hr, Henry Aubert Mathisen
oss om proveflyvningen,

Vi var klar il proveflyvning pa
Hillestadvannet sondag. Men fore-
forholdene wvar sd slette som vel
mulig. Isen var i ferd med & gi op,
s4 4 komme ut pd med bil var helt
haplost. Neoe métte vi ha for 4 taue
flyet op, sd vi ansi nmrmest det
hele for héplest, 4 bogynte sd smétt
i pakke sammnen.

INGENIEURSCHULE
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en haide pa 300 meoter,

Terrenget der oppe or bra, og
vil nok bH vér basis. Med godt
vaer og fororforhold skal vi nok
fa resultater,

Men, sier de begge, den karen
som tauct oss demne gang var gutt
som kunde kjore motorsykkel. Hjul-
ene slo igjennem den dérlige isen,
men like sto satt han med oss pd
slep til vi slapp tauet i den heide
som kunde ndes.

fiy og speidefly av IHenschels,
Heinkels og Junkers type, has dot
nu 6 tyngre bombeftytyper i
tjeneste. Deres data fremgir av
tabellen. De kan ikke angis med
sikkerhet, men de virkelige tall
ligger i hvert fall ikke langt
undav. |

Italia har endel fremragende
bombefly, spesielt de beromte Sa-

. o
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Data for europeiske bombefly 1938.

«The Aeroplane» har efter de - " Marsj- | Rekke-
tilgjengelige kilder satt op en Type Fra &r Anmﬁuﬁ‘K- Lfﬂrt V;{dde ]?a‘;]tnllj.;:
oversikt over endel storve euro- mi i

iske lands luftstyrker ielt
gi‘spiai'sisf{eu o d:{‘a e, Amiot 143 Lo 1934 | 2% 780 260 | 1200 | 1200
bombefly som disse land har i Amfot 144 ... 1936 | 2 x 800 290 | 3000 | 1000
tjeneste idag Amiot 341 ... i, 1936 | 2 > 1300 | 420 | 2000 | 1560

* =4
Ifolge demne oversikt kam de Bloch 130 ........... ... 1934 | 2 x 7801 275 | 1300 | 1000
. . Bloch 131 ......covniieinn 1936 | 2 x 880 360 § 1000 { 1000
6 storste land 1 Europa idag
tilsammen monstre ca. 12 500 felt- Bloch 200 .......... ... 1934 | 2 > 780} 215 | 1000 | 1000
fl r‘i forste linje Av.disse er ca Bloch 210 ...oovvivennnen 1936 | 2 x 800} 275 | 2000 | 2000
5300 hombeﬂyJ ' " Breguet 460 ............. 1935 | 2 x 820 300 | 1000 | 12000

Frankrike har mange nye typer Breguet 462 ............. 1936 | 2 % 9501 340 | 1600 | 1000
under bygning, men produksjonen Farman 221 ....... .o 00 1934 | 4 x 700 | 210 2000 | 2000
o s o DliLt for.  Faiman 222 ..., 1935 | 4 x 860 | 275 | 1200 | 4200
sinket pd gruin av forskjellige Lion’et Olivier 45 ......... 1936 | 2 x 1100 | 400 | 2000 | 1500
opstitte vanskeligheter. iotez 2;1; """"""""" ]iggi ; X ggg g;g ggg 1200

I begynnelsen av 1938 hadde OTOBOY v rrvrerererers o >0
Frankrike ea. 2760 forstelinjefly,
hvorav ca. 2000 var i Frankrike - . Motor Marsj- | Rekke-[5 o
og resten fordelt i koloniene. Lype Tra & gneall HK. ﬁfﬁ};t v;lﬁe last kst:;
Ca, 815 av flyene var bombefly.

Personcllct talte ca. 57800 hoder.  porpjer Do 17K ... ... 1936 | 2 % 910 | 435 | 2350 | 850

Do ledende franske bombefly-  powierDo19 .....o.iil, 1937 | 4 x 910 | 315 | 1600 | 3350
data ex folgende: (Se tabellen) — Heinpol He 111 .....o .. 1936 | 2 810 | 420 | 1500 | 750

Tyske data er vanskelige & & Jyplers Ju 86 ..ovvuvenn. 1936 | 2 x 750 | 305 | 200 | 870
tak i, men Tysklands .forsteliujc- Diesel
styrke av fly overstiger neppe  Jupkers Ju 86K ......... 1936 | 2 x 160 | 315 | 1250 | 870
309 fy. 1000 Bomegly, OS89 L 1937 | 4 x 910 305 | 1600 | 3650

v disse er ca. ombefly.
. Motor Miﬂrsj' R?:{c[{e' Bombe-

Men vi hadde ikke reguet med en Type Fra &r Antall LK. k:mr;t v]'{me last kg
entusiast deroppe, Hans Loken, Han
hadde on motorsykkel og tilbod sin
assistanse. Ja, det var jo et forsak Breda 88 ................ 1937 | 2 x 1000 450 1600 | 1000
verd, Noen sarlig tro pd at det Caproni i35 .............. 1936 | 2 x 900 | 360 | 3500 | 1200
skulde lykkes hadde vi ikke. Men vi gy By, 20 ...ooooiiiiis 1936 | 2 % 1000 | 340 | 3000 | 1500
i‘};yj:t (s)zlcgle;];f:(lle{‘xi?ll;lzctf?‘Eiﬁﬁ;{g Savola Marchetti ......... 1937 { 3 x 750 | 360 | 1850 | 1200
loftet flyct sig, og nidde en hoide Savoia Marchetti 79 B 1936 | 2 x 1000 | 350 | 2250 | 600
av 25 meter. Savoia Marchetti ......... 1935 | 3 % 7001 290 | 1500 200

Mandag forandret vi startretning
fra nord til syd. Vi fikk da lenger
startbane, og Olaf Johansen nddde Bortsett fra de lette stupbombe-  voia-Marchetti-typer. Caproni,

Fiat og Bredas typer er ogsa
udmerkede.

I begynnelsen av 1938 hadde det
intalienske luftvapen 2600
forstelinjefly og 62 000 mann. Av
disse fly var ca. 690 bombefly og
480 av disse var landfly stasjoncrt
i Italia,

Tiyene har folgende offisielle
hoveddata: ({Se tabellen.)

ca.

()
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Den 8. augst 1919 hadde vi
var forste store formasjonsfiyv-
ning med hele 12 fly, Flyene var
hjemforte engelske «B. Ex-fly med
80 bk. «R. A, F.»-motorer og fire-
bladet propell, dessuten et eller
to fly av typen populert kalt
«Henry». {Farman.)

Kvelden var fin og vi gledet
oss til en god tur der vi stod
ved hvert vart fly, som stod op-
stillet pd linje foran skurene ost
for fabrikken. Ved 7.30 tiden gikk
startsignalet for det forste fly, og
ikke lenge efter samlet vi oss over
plassen i en stor V-formasjon som

: satte kursen for Gardemoen.

Efter ca. en halv times flyvning
var vi over moen, formasjonen
oplostes og ett for ett gikk flyene
ned for landing og stilte op pd linje.
Her var ot stort antall officerer
samlet, med kommanderende gene-
ral og — minnes jeg ikke feil —
selveste kongen i spissen.

Efter en hoitidelig inspeksjon
fikk vi vandre omkring og prate
med kjente og ulkjente, Men
tiden gikk og noen hver av ass
la med bekymring merke til at
kvelden blev morkere og morkere.

Endelig kom ordren om & krabbe
op i flyene vire. Propellene blev
sveivet igang og sa bar det av-
Jeg satte full fres
pd motoren og begynte & kjore
bortover bakken, da jeg fikk oie
pd en gal mann som sprang foran
flyet med vildt svingende armer og
ben.,

Ivrig efter & fi en fin start,
mdtte jeg se to ganger p4 mannen
for jeg forstod at det var min

udmerkede mekaniker .Myhre jeg .

- Nar enden er god. ..

holdt pa & kjore ifra. Han hadde
jobben med & ta Dbort prove-
klossene fra hjulene og mitte derfor
vare pad bakken til siste siehlikk.

Jeg slog av farten sapass at
Myhve kom sig op i flyet og ivei
bar det. Men vi var heit oppe
for han kom skikkelig pa plass i
setet.

Vi skulde sainles over moen og i
tussmorket fant jeg en del fly
som jeg sluttet mig til, idet jeg
gikk ut fra at disse hadde funnet de
andre fiy. Hvordan de andre fant
sine plasser i formasjonen vet jeg
ikke, men jeg hadde det greit nok,
idet jeg var hoire floimann.

Omsider satte vi kurs for Kjeller,
men natten var over oss og jeg sa
bare min n®rmeste nabo til venstre.
Lenge varte det forresten ikke for
opsd han gikk i ett med maerket
og jeg 8d ikke et skimt av noe fly
for ved ankomsten til flyveplassen.

Jeg holdt kurs efter lysene fra
Oslo mens jeg stadig anspent
speidet efter de andre. Sa kom
jeg over Kjeller hvor man hadde
landingsbluss tendt. Det sa riktig
flott ut og jeg gikk inn over plassen
i stor venstre sving for landing,

Det var ordre alltid & ga i
venstre sving over plassen for
landing, hvis intet annet var sagt,
Dennegang var ingen spesiell ordre
gitt, dexfor tok jeg venstresvingen,
droslet motoren og gikk ned fra
ost langs veien og mot fabrikken,

Men i 50 m hoide kom et fly
mot mig fra hoive. Jeg skimtet
det i lysene fra blussene pa
bakken. Straks slog jeg full motor
pa og fikk slengt mig ut met
venstre og bort fra det farlige

naboskap. "Dette sa lystelig ut,
Det var altsa de som hadde glemt
venstresvingen, Jeg syntes luften
krydde av fly og vilde ikke ta
ristkoen ved lengere ophold i
luften, Derfor kjorte jeg mned
like i halen pa et annet fly. Vi
kom begge velberget ned og kjorte
til side i en fart.

Og der kom resten som perler
pd en snor og sa kvikt at det var
rart de ikke landet oppe pa
bverandre. 11 fly wvar landet i
god behold. Vi ventet, men ingen
flere kom. Det blev sa merkelig
stille blandt oss. Hwvad var hendt
det 12.fly. En «Hemry» fort av
Opsahl. Natten var svart og en
ngdlanding pa ukjent sted med
denne fly-type wvar ingen lek.

Omsider kom det telefonbeskjed
fra Opsahl o at han hadde ned-
landet og at alt var gatt fint, Han
vilde komme efter sdsnart han
hadde fitt motoren i orden. Han
var ikke den mann som vilde vente
til det blev dag igjen og et par
timer senere landet ogsd han pa

. Kjeller og samtlige 12 fly var vel-

herget hjemme igjen,

At denne turen ikke endte med
dod og fordervelse har vi bare
lykken & takke for. Ingen av oss
hadde tidligere hatt nattftyvning
med landing efter landingsbluss.
Og lanterner og oplyst instrument-
brett var ukjent luksus dengang.

ORSOKSSTASJONER I XA.

NADA — st for Ottawa Air
Station blir det inurettet store forsk-
ningslaboratorier for Iuftfarten. Man
har pabegynt bygningen av 12 byg-
ninger som skal vare ferdige om 16—
18 méanecder.

MANNESMANNROHREN-WERKE, Disseldorf

' 'SQMLQSE PRESISJONSSTALR®@R
~ for fly efter alle spesifikasjoner

Repr.: WOLF, JANSON & SKAVLAN AS, OSLO
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SKUTT NED

Nar jeg tenker pa denne ople-
velse, den galeste i hele den tid jeg
var 1 Spania, finner jeg det alltid
hoist usannsynlig at jeg fremdeles
lever. Og ennu mere usannsynlig
finner jeg det tilfelle som for-
hindret at jeg selv . . . jeg trox for-
resten ikke man kan kalle slikt
et tilfelle, det er men.

Jeg tjenestgjorde sammen med
en del andre kameratler som jager-
forer 1 en kampflyavdeling som
hadde til opgaver & hombardere
fiyveplasser i det rode omréde.
Vi floi den bhurtige Messerschmitt
109, Condorlegionens palitelige ja-
ger under Spaniakrigen.

En dag var vi over en fiendtlig
flyveplass, Rode flyvere med sine
«Ratas», de var av russisk kon-
struksjon, forspkte & angripe vére
jagere. Disse «Ratas» var gode
fly, spesielt vay de meget mangvr-
able og kunde fly i meget krappe
svinger. De steg ogsd meget godt
men med hensyn til hastighet, ser-
lig under stup, var vare Messer-
schmitt langt overlegne.

Det blev kamp <«mann mot
manmn». Jeg tok for mig en red
jager og fyrte los. Men i en slik
massekamp av jagere er det van-
skelig, om ikke umulig, & ofre sig
for en eneste motstander helt til
det er skutt ned. Det kommer hel-
Ier ikke forst og fremst an pa &
skyte dem ned, men det viktigste
er 4 opholde de fiendtlige jagere
til vire bombefly har utfort sitt
opdrag,.

I denne hvirvel av fly befant
jeg mig plutselig mellem en del

En tysk kampflyvers oplevelse

under borgerkrigen i Spania,

rode jagere. Jeg matte stupe for
ikke & bli skutt ned av mine utal-
lige fiender, og senere gd til nytt
angrep. Jeg satte «fuglen» min
pa hodet og suste ned igjennem
tummelen. Jeg ser hvorledes mine
kameraters bomber slar ned 1000
meter under mig. FPlutselig gar
det et rykk gjennem flyet og moto-
ren begynner  riste og harke. Hele
fiyet skjelver under vibrasjonene.
Jeg ma ha fatt en skudd i motor-
vuggen. Hvis ikke ristingen snart
holder op, vil flyet bli brutt fra
hverandre.

Jeg retter flyet op for & minske
farten — da lyser det plutselig
op foran mig — et flammehav slar
mot mig — ansiktet og handledd
smerter fryktelig — jeg brenner —
kan ikke dpne ginene mer — jeg
er blind!! '

Min eneste tanke er & komme
ut av det brennende fly! En hénd
skyver taket i kabinen tilbake og
den andre lgser op sikringsbeltet,
En kjempehéand river mig i samme
picblikk ut fra setet, jeg faller —
faller blind ned i det bunnlese dyp.
Enogtyve — toogtyve ——treogtyve
den heire handen griper om fall-
skjermutlgseren — jeg merker at
den lille hjelpeskjermen loser sig
ut — blafl, sier det over mig —
et kraftig rykk river mig op — fall-
skjermen har foldet sig ut! Men
hvor heit kan jeg omtrent vamre?
Jeg vet det ikke, men md vite
det for 4 ta imot stotet ved lan-
dingen. Hoit over mig horer jeg
mitraljoseild, luftkampen fortset-
ter ennd. Enna? Sa lenge? Sa

gér det op for mig at siden jeg
blev revet bort fra kampen har det
bare gatt noen fa sekunder.
Tak-tak-tak-tak — en motor
brummer tett forbi mig — luft.
trykket fra propellerne far mig til
a pendle. Sa igjen: tak-tak-tak-
tak-, pii-pii-pii -— suser det forbi
orene pa mig — de rode! De hun-
dene skyter p4 mig enda jeg henger
der blind og hjelpelos i fallskjer-
men! Jeg kan gjennem stoien ty-
delig merke hvordan de kretser
om mig og stadig skyter pd mig.
Jeg er blitt helt rolig nu, det forste”
pieblikks ophisselse er forbi. Jeg
venter pa dodskulen, Sann er det
altsa. Slett ikke sa fryktelig som
jeg hadde tenkt mig. Selv pinene
og hendene smerter ikke mer,
Ilden og motorstoien rundt mig
holder plutselig op. Hvad? Det
kan ikke vere sant? Har de ikke
truffet mig? Sa faller jeg altsa i
fangenskap hos de rode. En kule
hadde vart bedre. Kule? Noe
faller mig inn. Den vilde vere der
allikevel — den siste kule. Jeg
mé vere neer jorden, cllers vilde de
rode ikke ha forlatt mig. Over mig
suser det i fallskjermen — da,
et slag som mnesten far mig til
a4 besvime — jeg har landet,
d. v. s. landet kan man vel neppe
kalle det, men kommet ned er
jeg. Nu forst merker jeg vinden.
Jeg foler den tvers igjennem mig.
Den sliter i mig og river mig over
stener og klipper. Jeg forsoker 4 fa
linene i hinden — det er umulig.
Jeg kan ikke bruke den venstre
handen mer. Jeg har skrekkelige
smerter i skulderen. Brukket eller
truffet av en kule. Slag pa slag
treffer mig, jeg forspker & skjerme
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hodet med den heire armen min,
Mine krefter er snart uttpmt.
«IFarten» er ennu ikke slutt,

Endelig, endelig gir rykket i li-
nene efter, jeg ligger stille, Men
hpive hind griper om en gren.
Jeg er blitt hengende i en hekk,

Slikc blev jeg liggende og halv-
sove. Men smertene i ansiktet og
hendene, ja i hele kroppen gjorde
sig gjeldende og holdt mig viken,
Det var noe jeg hadde bestemt mig
for. Hvad var det? Jo, nu husket
jeg det! Fort na, for de kommer,
Min friske hoire hand griper ned i
den venstre brystlommen, men
den er tom. Forbammet! Jeg
pleide da alltid ellers ha en liten
pistol her nér jeg floi mot fienden!
Hvorfor hadde jeg ikke noen ak-
kurat idag? Sa husket jeg: Tar
starten da jeg skulde ta pa fall-
skjermen, hvis belte var litt trangt
trykket pistolen mig i brystet, Jeg
gav den derfor til montoren min og
sa: «Jeg har aldyi hatt bruk for den
hittil, s& hvorfor skulde jeg da fa
bruk for den akkurat idag?» Altsa
tok jeg den ikke med. Jeg snudde
mig om pi ryggen og ventet. Pi
hvad? Efter noen minutters for-
lop horte jeg en bil komme ney-
mere og nawrmere. Den stoppet og
en stemme spurte pd tysk: «FEr
du tysk?» Jeg hadde ingen grunn
til 4 nckte dette, og han svarte
da: «Jeg er osterrikers,

Derefter snakket han pa spansk
med en annen og sammen ferte
de mig bort til vognen, mens de
holdt mig oppe pi hver sin side.
Som jeg sitter der, — vognen kjorer
avgirde, — syntes jeg plutselig
jeg se et lysglimt. @sterrikeren
snakker til mig, men jeg horer det

nesten ikke, jeg forspker 4 apne
sienlokkene med min heire hand.
Jeg ser mere lys. Ser, fremdeles
uklart og tdkete, omrisset av en
mann foran mig. Jeg erikke blind!
Det er bare sienlokkene! Gudskje-
lov at ikke pistolen var der!
Nu kan jeg til og med se men-
neskemassen som sperrer veien
forut, ville karer med gevarer pa
skuldrene. Yognen blir stoppet.
De skriker inn til mine ledsagere.
Jeg forstir sdpas meget spansk
at osterikerens forklaring : «De
vil drepe dig,» er unedvendig.
Den spanske flyver hroler til

flokken. Motvillig gir de plass,
chaufforen trar pa gasspedalen og
vognen farer fremover. Bak oss
knaller skudd, — i luften eller mot
oss — det er likegyldig. Samme
scene gjentok sig enda to ganger.
@sterrikeren og spanieren gikk helt
inn for & redde mig, til de avle-
verte mig til lasarvettet. Skjont jeg
ikke viste hvad fangenskapet vilde
bringe, var jeg nesten lykkelig da
jegla ilasavettet. I og med at jog
kunde se igjen, var ogsa viljen til
a leve viknet i mig igjen.

Efter 6 maneders fangenskap
blev jeg utvekslet.

Farste forssk pa h@idepr;aven.

Den 7. august 1918 fikk jeg
ordre om & gi op for & ta heide-
proven. Denne bestod i & ga op
til 2000 m hoeide hvor man skulde
opholde sig i vel 1 time for s &
lande p4 plassen igjen.

Efter 4 ha anbragt den sclv-
registrerende heidemaler pa en
sikker plass i gondolen (det var
et «Henry»-fly) og mottatt de
siste instrukser, lot jeg det sta til,
i hap om at alt vilde ga bra, Det
var jo en hoide som viikke besgkte
sdn til daglig i de tider.

Efter 15 minutters flyvning var
jeg oppe i 800 m. Da gav motoren
plutselig et par host fra sig. Et
sieblikk senere kom et par host til
og jeg syntes 4 hore at motoren
ikke gikk ganske som den skulde.

Blandt oss elever gikk historier
om enkelte av disse norske mo-
torers merkelige optreden fra tid
til annen. En motor skulde sa-
ledes ha endt sine dager ved &

kjore stemplene sine ut gjennem
motorkassen,

Ihukommende dette, tok jeg
min beslutning og gikk ned for
landing,

Det kontrollerende befal kom
straks bort til mig for 4 hore hvad
som var iveien. Jeg fortalte at
jeg ikke likte gangen pd motoren
og at jeg mente det mitte vare
noe galt med den. Befalet sa
pd hverandrve og mente vel at
feilen var & finne hos elevens
engstelse for de store hoider.,

De vilde hore pa motoren og den
blev startet. Som i alle slike til-
felle gikk motoren som en klokke
og uten den minste ulat. Jeg folte
befalets misbilligende sine pa mig.
Det var jo intet iveien med
motoren, sa de. Jeg burde hurtigst
se til 4 komme mig op igjen.

Og det var ikke langt fra at jeg
hadde startet pa ny. Men heldigvis
kom jeg til 4 kaste et blikk under

AE RH‘E'-L'i



200 FLY Nr. 6
Fortegnelse over fly m. v. pr. L. juli 19 39.
Meddelt ved Statens Luftfartsstyre.
(1 = landfly) (s = sjafly)
o8
A[S Aero, Askim IN—EAP Piper «Cub» (1) 20/8 19391 G
Continental 40 hk.
Bang, Ceesar jr., Greaker st. IN-—~ABG Spartan {1 og s) 20/5 1940
' Hermes 118 hk.
Bergo, Lars, Al, Hallingdal, og IN-—-FAG Taylor Craft (1} 23/12 1939
Klemsdal, A. Continzental 40 hk.
Bjercke, Arne R., Oscars gate 88, Oslo. LN —T AM «Norge» (s og 1) 15/101939| G
Kristiansen, Aksel, Tuengen alle 12, & Warner Scarab 125 hk,
LN—DAB Junkers W 34 (s) 10/101939] G
(Ternen) P. &W. Hormnet 650 hk.
LN -DAF Ju 52 (s) 1121939 | G
(Najaden)} |B.M.W. 132 Hornet 650 hk (3 m)
D. N. L., Fred. Olsens gate 2, Oslo. LN—DAH Ju 52 (s) 15/111939| G
Telefon 17270. (Falken) B. M. W. 132 Hornet 650 hk. (3 m)
IN -DAT Ju 52 (s og 1) T 12/101039) G
(Hauken) | B. M. W.132 Hornet 650 hk. (2 m)
IN—DAK Caproni Ca 310 95/111939|
{Brevduen) Piaggio 430 hk. (2 m)
Ingebrigisen, M., Nordréks gate 23 b, | LN — B AD Autogire (Pitcairn) T
Oslo. Wright 330 hk.
Interessentselskapet « Fly», I Krogh- | LN — E A W Piper «Cub» J 2 (1) -
Hansen m. fl., Tonsherg. Continental 40 hk.
Tarsen, Helge, Stabekk, og Ofstad, #.| LN —B A S Spartan () T
Cirrus Hermes IT 110 hk.
Myhre, Jonas, Bergen IN—EAR Rearwin (1 og s) 16/12 1939 T
Le Blond 90 hlc.
Norsk Luftirafikk, Frling Jensen, LN—ABN Stinson SM—IG (1) Havarert |
Skpyen, Wright 330 hk. '
AJS Ora, Avendal. LN —AEM Stinson SR—8 DM (s) -
Wright 285 hk.
Piltingsrud, G. &A., cfo Wideroe., TINCEAT Piper «Cub» J 2 (s 0g ) 17101939 | G
Continental 40 hk.
Scott-Hansen, A,, Rosenkrantz gate 11,. "LN—EAG Klemm K125 D (s og 1) 7/9 1939 G
Oslo. o . . Hirth 80 hk.
Scoit-Hansen, A. & F'. og Eyde, Haa- LN -EAV. Kilemm K1 35 A (1) B
kon, Bygdoy. é Hirth 80 hk.
Thor Solbergs Flyveselskap A[S, ILN—EAU Aeronca K (s og 1) 15/10 1939 G
Bergen, Aeronca E—--113 CD, 45 hk.
| IN—_FAK Cessna C—37— (s og 1) 8/81939 | G
Warner Super Scarab 145 hk. :
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Sonnichsen & Co., Munkedamsvn. 35, | LIN— TR A O Waco Cabin (s ogl) 23/12.1939
Oslo. Jacobs 225 Hk.
ILN—EAF Fairchild (s og 1) 5/10 1939 G
Warner Scarab S. 50, 145 hk.
LN—KEAN Piper «Cub» J 2 {1 og s) 25/81939 | G
Wessels I'lyveselskap A|S, Kirkeveien Continental 40 hk.~ '
64, Telefon 65336, IN--FAB Piper «Cub» J 2 (1 og s)
Continental 40 hk.
LN-—FAD Piper «Cub» J 2( 1)
Conzinental 40 hk.
LN—-ABO Bellanca (s og 1) 11061939 | G
Widerse’s Flyveselskap A|S. Klin- Wright 450 hk,
genberggaten 5, 5te etasje, Oslo. ! LN-— BAR Stinson SR—8 EM (1 og s) 8/12 1939 G
Telefon ........ 17330 Wright 320 hlk.
Ingicrstrand ..., 89589 LN—BAY Stinson SR—8 EM (1 og s) 1/10 1939 |
Bogstad ........ 98600 Wright 320 hk,
IN—LEAB Waco F (s og ) 18/71939 | G
Warner Searab 145 hk.

motoren og fikk da se en ganske
svak rok. I en fart kom jeg mig
hen til motoren for & undersoke
dette nermere. Proppen i bund-
kassen var vekk. Det var altsa
ikke en drape olje i motoren.

Jeg var ikke sen med & gjore
befalet opmerksom pi manglen
og flere hodeskaller blev klodd
i undring over hvordan noe slikt
kunde hende.

Flyet blev kjort inn og praven
For-
klaringen pad bundproppens for-
svinden kom senere pa dagen.
Om mergenen hadde to meka-
nikere fitt ordre om & tappe den
gamle olje av motoren og fylle
ny pd. Arbeidstempoet pi Kjeller
den gang var ikke pafallende hur-
tig. Da derfor frokostklokken
ringte, hadde de to mekanikere
bare rukket & fA tomt ut den
gamle olje. Og i den tre at de

utsatt til en annen dag.

skulde fortsette samme jobben
efter frokost, hadde de satt bund-
proppen i bare savidt den hang.

Uheldigvis fikk et par andre
mekanikere jobben efter frokost,
Disse to hadde ingen kjennskap
til bundproppens losaktighet. De
fylte ny olje pd og meldte av at
flyet var ferdig til bruk.

Det kan vmre at kontrollen av
flyene for flyvning, efter dette,
blev skjerpet adskillig, Thvertfall
undgikk ingen bundpropp mitt
falkeblikk efter den dag.

Men noen takk for min ljrd-
horhet overfor motorens gang og
fordi jeg siledes sparte flyveskolen
for en odelagt metor, det fikk
jeg ikke. Kanskje mente man at
det gikk op i op med den knuste
nedslagsving som jeg hadde be-
lastet budsjettet med tidligere i
skolearet.

\
N\

Kringdjd

EN EGYPTISKE REGJERING

har hesluttet & sette farti gjen-
oprustningen og hdber 4 ha en flite
pd over 1000 moderne militerfly
i 1043,

FINNLAND skal anlegges 15 nye

flyveplasser. Den storste av dem
skal ligge wved Bernehorg og blir
dobbelt si stor som flyveplassen i
Helsinki.

EN JUGOSLAVISKE REGJE-

RING styrker sin lufiflite med
en del «Hawker Fury» og «Bristol
Blenheim»., Noen vil bli bygget i
Jugoslavia med license, og endel
skal-leveres fra Lngland.

Kjent og beremt som «FRAMy

blev i isen.

Er «<FRAM) batteriet,

Idag tar det prisen.

JOHS. BJERKE

AUT ELEXTRISK SPESIALVERKSTED
REKVISITA FORRETNING
Akkumulatorlabrikk. — «FRAM»  batlerier
Housmannsgt, 2I — Ankertarvet
Telefoner 13270 og 26578
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Alt malerarbeide

utferes solid og til
laveste priser
Innhent anbud!

Thorbjern L. Linnerud
Telefon 72312 Mogt. 24

TUSTRALIA VIL MOTTA 250
«Bristel Taurus» 1065 hk.’s mo-
torer fra England. De skal installercs
i «Bristol Beaufort» hombefly som
skal bygges der.

EUTSCHE LUFTHANSA og Ala

Littoria har fremsatt Planer om.

en felles rute mellem Berlin, Roma og
Konstantinopel.

EN TYSKE GLIDEFLYVER
RIEDEL er den forste glide-
fiyver som har flsiet over Roeky
Mountains. Flyvningen vartc i fem
timer og hoiden var optil 5000 m.

BURGERSTOCK-KLIPPENE ved

Vierwaldstiitter-sjoen vil den sveit-
siske regjering bygge en underjordisk
fiyfabrikk.

“| MILLIONER DMILES. En

rapport fra «Imperial Airways»
som nettop er utgitt &penbarer at
selskapets flite p& 30 flyve-bater har
floiet over 10000000 miles i de
244 &r de har Ljenestegjort i Im-
pericts ruter, Fliten flyr nu gjennem-
snittlig 12 000 miles om dagen.
«Canopus», {litens forste som blev
overtatt av sclskapet i movember
1936, kompleterte nylig sin forste
halve million miles, Nr.2 péd listen
or «Cassiopeian» med 463 319 miles
og nr.3 «Castor» med 446 929, I
fliten er inkludert «Caledonia» og
«Cambria» som i juli 1937 fullendte
12 optegnede turer over Nord-
Atlanteren,

Disse 30 fly utgjor den storste
flyvebat-fate i verden., De hringer
med sig fra Southampton hele Im-
periets post til Syd-Afrika, gjennent
Egypten, India og Burma til An-
stralia og transporterer over 2000
tonn post om #ret, Den distanse de
har tilbakelagt siden flaten blev satt
i tjeneste i 1937, er ensbetydende
med tilnermelsesvis 420 flyvninger
rundt jorden.

YSK PIONER D@D, Baron von

Thuna, hvis navn star i for-
hindelse med den tyske flyvnings
oprinnelse, dode nylig efter ot langt
sykeleie i en alder av 52 4r. Han
hestemte sig for en militer karriere
og tradte inn i det proissiske garde-
regiment da han bare var 19 iér,
men blev snart begeistret for flyv-
ning, 1 1914 vant han prins Hein-
richs pris for en flyvning rundt
Tyskland. Under krigen deltok han
aktivt som flyver og blev senere ut-
nevnt til generalstaben. Senere blev
han direktor for Daimler-selskapets
fty- og fiy-motor-fabrikk.

N CURTISS, P. 36-A en-seters
jager fra det amerikanske flyve-
viben blev nylig kjort fra Wright-
Tield il Buffalo (ea. 600 km pi 61
min) av kn, B. 8. Kelsey. Moldin-
gene sier at gjennemsnittsfarten,
600 km pr. time, blev opnédd uten
medvind og videre at flyet var fulit
militert utstyrt.
To hundre av disse fly blir nu
bygget for det amerikanske flyve-
vaben.

N HEL DEL FOKKER G. 1
E to-motors jagere blir nu bygget
for Nederland. De skal bl a. be-
nyttes til stup-bombing. Derfor or de
blitt utstyrt med lufthbremser for &
holde farten under stupet til 450
kmft.

ET ER NU KOMMET store ordre

fra Syd-Afrikas forsvarsdeparte-
ment pd Bristol Blenheim-bombeily
efter forhandlinger med det engelske
luftfartsministerium. Ordren sies &
vare resultatet av noen virknings-
fulle flyvninger som disse fly utforte
i Afrika, Bt av dem floi den 520 km
lange strekningen fra Pretoria til
Durban pa 77 min,

ANS GRADE — en av den tyske
flyvnings pionerer, feiret nylig
sin 60de geburtsdag. 11909 vant han
Lanz-prisen pi 40 000 mark, pd det
forste tyske fly som floi en sluttet
omkrets pd 1000 m, For krigen var
Grade instruktar, og 300 elever gjen-
nemgikk sine prover under ham.
Senere blev -han interessert i fly-
konstruksjon og er nu for tiden optatt
med & legge planer for et populert
hillig-fly for masseproduksjon. Grade
er fremdeles en populer skikkelse pa
de tyske flyvemoter hvor han av og
til demonstrerer noen av sine eldste
fiy-modeller fra for krigen.

MARINIUS PETTERSEN

Prinsensgt.5. Telefon 21763

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

DE HAVILLAND-FABRIKKENS
Flamingo passasjerfly er blandt
publikum anerkjent for sin store be-
kvemmelighet og komfort. Vi skal
her nevne noen eksempler pa dette:

1. Maltidene kan lett serverss av
stewardessen pi grunn av de sma,
fastsittende bord foran hver plass,

2, Stolene er polstret og meget be-
hagelige 4 sitte i, De kan dessuten
ogs tjene som en slags seng, idet
en bestemt innretning kan senke
stolryggen nér man onsker i hvile.

3, Det er sd hpit under taket i ca-
binen at man kan gd fullt opreist.
Det er ogsd forholdsvis ster plass
sh stewardessen har full bevege-
lighet nir hun skal servere o. 1.

4, Vinduenes stilling er valgt moegot
omhyggelig, slik at man uten &
anstrenge sig det minste stadig
kan ha den herligste utsikt. "Ru-
tene er dessuten dohbelte for &
holde stoien ute og for & hindre
tiken i A trenge inn i cabinen.

5. Det er et fullt moderne utrustet
toilettrum ombord.

6. Ventilasjonen, temperatur og lys
er ogsi fullt ut tilfredsstillende
og moderne,

The British Air Ministry har nu
besluttet & hestille et betraktelig
antall Flamingoer til transportily

Flamingoen har en totalvekt av
714 tonn og en marsjfart av 210 il
pr. time (337 kmft). Som passasjer-
fly har det en aksjonsradius av 1250
mil (2010 k), med et mannskap pa
3 mann og 10 passasjerer, eller 600
mil (965 km) med 20 passasjerer.

Det har 2 Bristol Perseur Xlle
sleide-ventil-motorer.
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