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'FOTOGRAFISK

BYPLAN

Stereoskospiske vertikalfotografier
— det tredimensjonale plangrunnlag

AV LOITNANT HELGE SKAPPEL

Vertikalfotografering av byen
nied omegn, og fremstilling av
fotografisk  oversikisplan pa
grunnlag av disse billeder, byr pa
en rekke ‘anvendelsesmuligheter.
Generelt kan det sies om luftfo-
tografiet og den fotografiske
~ oversiktsplan at de gir nettop det
~ bm man savner i de vanlige sig-

naturkarter: de gir situasjonen
og forholdene som de er, objek-
tivt, klart og detaljert,

Av grunnrisset av et hus £
eks. kan man ikke lese sig til hu-
sets alder, hpide og utseende, og
av et riss av en gate kan man
ikke lese sig til gatens tilstand og
beskaffenhet, Man kan av et gig-
naturkart ikke slutte sig til hvor-
dan overgangen er mellem gam-
mel og ny hebyggelse i de for-
skjellige bydeler, og man kan ik-
ke lese sig tif om tilstanden er

god eller dirlig, om terrenget er
godt eller dérlig utnyttet,

Signaturkartene gir alisd ikke
hvad man aller helst vil vite:
hvordan ser det hele ut, hvordan
er tilstanden? Hvordan er det
med detaljene? — Man ser ikke
stremmen av glende og kjerende
i gatene, man ser ikke traerne og
blomstene i parker og haver, og
skibene pd havnen. Kort sagt:
Signaturkariene «levers ikke. Fo-
tografier og fotoplan gir alt hvad
man savher i signaturkartene, og
derfor blir de s& uhyre verdifulle
i forbindelse med grunnrigskar-
tene.

Ved vertikalfotograferingen for
fremstilling av byplan blir bille-
dene optatt slik at man ved &
legge 2 efterhverandre folgende
billeder i stereoskop, kan se et
kvadratkilometer stort omride

av byen i relieff. P4 denne mite
kan man f3 hele byen med omgi-
velser i modell foran sig pa sitt
arbeidsbord, og har siledes for
sig et tredimensjonalt plangrunn-
lag. Her trer selv de minste de-
taljer frem, og kan erkjennes;
selv en klszgvask i en bakgérd
henger pi sin plass i luften. Og
heiden pd alle detaljer er- mél-
bare ved hjelp av spesielle instru-
menter.

Nyiten av vertikalfotografier og
fotografisk byplan.

Savel fotografier som bhyplan
vil ha interesse for neer sagt alle
offentlige institusjoner, séledes
for reguleringsverket, havnevese-
net, vann- og kloakkvesenet, te-
lefonverket, lysverkef, brandve-

senet, politiet, byarkitekten,
byingenieren, sundhetsvesenet,
skjonnhetsradet, ligningsvesen,

skyldsetningsvesen, utskiftnings-

~vesen. Likeledes vil de ha stor

hetydning for byens arkitekter
og ingenigrer, likesom de vil fin-
ne stor anvendelse som illustra-
sjonsmateriale ved bystyremeter,
og i kommuneadministrasjonen
forgvrig.
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Objektivitet. Den sterste verdi
ved hilleder og byplan ligger i de-
res objektivitet, og nalaktige og
detaljerte gjengivelgse av situa-
sjonen, Dermed kommer alle feil
og mangler ved byen til & tre
klart og tydelig frem, og det vil
ogsd fremgd hvorleder disse feil
best kan rettes pa.

Planen danner grunnlaget for
en objektiv kritikk av forholde-
ne, og for en planmessig og sy-
stematisk omlegning mot hen-
siktsmesgsigere forhold.

Samtidig danner den ogsd
grunnlaget for planleggelse av
nybygninger, nyreguleringer og
utvidelser, i det . hele tatt for
planleggelse av terrengdisposi-
sjoner av.enhver art.

Stervoskopisk bymodell. 'Til
undersekelsze av de forskjellige
detaljer, og for detaljplanleggel-
ser benytter man de stereoskopis-
ke vertikalfotografier. Disse op-
bevares i kartotek, og pi en spe-
giell byplan hvor man har inn-
tegnet hvilket omride hvert en-
kelt billede dekker, har man an-
gitt nummeret pd de forslkjellige
billeder. Nar det s& forekommer
detaljer som krever en neiere un-
derspkelse, henter man fra karto-
teket det .eller de billedpar som
dekker det omride man vil un-
derkaste en nermere undersskel-
se. Man setter disse billeder un-
der stereoskop, og dermed har
man bydelen i modell foran sig
pa sitt arbeidshord,

S&ledes kan man sitte i sitt ar-
beidsrum og utfere underspkelser
og drive planleggelser, istedenfor
& vare henvist til 4 lape ut i byen

) .\\
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og gjore notater og tegne skis-
ger. Og den oversikt man fir i
stereoskopet er bedre enn den
man kan f4 fra et hvilketsom-
helst standpunkt i marken, hvor
huser, treer og annet stenger for
utsynet.

“tereoshopiske mdtinger. 1

. speilstereoskopet kan man vide-

re ved hjelp av et tegnestereo-
meter méle alle gnskelige distan-
ser, hpider og hpideforskjeller

fly Taylor .Cub”

innen det stereoskopiske omride.
Saledes kan man eksempelvis mé-
le alle hpider og sterrelser pé hu-
ser, avstanden mellem husene,
sterrelsen av ghvdsplasser, bak-
garder, haver, bredden pd gater
og fortau o. 8. v. Man har med
andre ord anledning til & male
alle de detaljer som ikke frem-
gAr av bykartene, og ikke er
medtatt i disse, - og man kan
méle heidene pd alle detaljer,
hvilket overhode ikke fremgar av
bykartene.

Skisseringsgrunnlag., In  yt-
terligere anvendelsesmulighet for
fotografiene er den at de egner
sig ypperlig til inntegning av alle
plantagte forandringer, nybyg-
ninger, nyreguleringer etc. Her-
igjennem fir man en naturtro
forestilling om forandringens
virkning pi omgivelsene, og om
den danner den rette lesning av
spersméilet. Derved kan fagfolk
—- og ogsh ikke-fagfolk — dem-
me mer objektivt om de kan bi-
falle planen eller ikke,

Hvis man i fremtiden vilde fgl-
ge denne vei, vilde de mange kla- {
ger forstumme om at planen
gjorde sig bedre pd tegningen enn
den kom til & gjore i irirkelighe-
ten, —

La oss nu ganske loselig se pé‘.-
hvilken spesiell nytte de forskjel-
lige avdelinger innen kommunen
kan ha av billeder og fotoplan:

Reguleringsvesenet. Nytten for
dettes vedkommende er innlysen-
de, og fremgér forrsavidt av hvad
som foran er nevnt.

Gjennem billeder og fotoplan
far man oversikten over hyen,
med situasjonen og detaljene
konkret og objektivt fremstillet.
Man kan ph grunnlag herav plan-
legge reguleringer av enhver art,
og ogsi legge en generalplan for
byens fremtidige opbygning, Man
har herunder anledning til 4 stu-
dere trafiliken i gatene, og hvor-
ledes denne fordeter sig, likeledes
hvorledes  forretningsstrakene,
industrien, leiekasernene, villa-
bebyggelsen ete. grupperer sig,
og om denne gruppering er hen-
sikismessig, om tilferselsirene
til byen og gatenettet er funk-
sjonelt ordnet, om det er nok av
gol, lys og luft, om gatene er bre-
de og oversiktlige nok, om man
har nok av parker, sportsplasser
og lekeplasser, om byen kan for-
skjennes gjenmem beplantninger
ete, Man vil med andre ord se
nettop de ting som man overser
i det daglige lv fordi man iklke(
har oversikten, — ting som er av
den sterste betydning for byens

trivsel og sunde utvikling.
(Forts, 5. 20.)
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Meddelelser fra Luftfartsradetl.

Den faste laegenevnd
for flyvere
Motedager 1, halvdar 1937
Lizgenevndens meter til under-
spkelse av civile flyvere m. fl.
holdes i forste halvir 1937 fol-
gende dager:

Fredag 5. mars  1937.
» 9. april »
» 14, mai »
» 11, juni »

Meatene holdes ki, 17 i Werge-
landsveien 3 b, Oslo.

De som akter & mete til lege-
nnderspgkelse bor innen 3 dager
for ha sendt skriftlig melding om
det til nevnden under adresse:
Wergelandsvei 3 b, Oslo.

Nr. 3/1937.
Bestemmelser

for kontrollanthonorarer m, w.
ved avleggelse av prover for luft-
fartscertifikater.

(Fastsatt av Forsvarsdeparte-
mentet 9. februar 1937.)

For uthetaling av godtgjorelse
iil de 2 kontrollanter som i hen-
hold til reglement E § 18 skal
overvare prover for luftfartscer-
tifikater, gjelder bhestemmelsene
nedenfor,

I. Satser m. ». for kontrollant-
honorarer.

A, Praktiske prover,

1 Honorar for fremmete kr. 10,
Honorar pr. time for

kL19 L » 4
Efter kl. 19 ........ » 6,

2, Timehonoraret regnes fra
fremmotet (det klokkeslett

provene er fastsatt il 4 skul-
le begynne) til prevene ved-
kommende dag er definitivit
avsiuttet eller avlyst.

3. Foruten foran nevante godt-
gjorelse skal kontrollant som
er ombord i flyet under avleg-
gelse av flyveprever (jfr. bl
a. reglement E § 22 A d), ha
tlyvetimetillegg efter kr. 8,—
pr. time.

4. Hvis det er beleilig at enkelte
teoretiske prover for bl a.
forercertifikater avlegges pé
flyveplass eller i sjuflyvehavn
samme dag som det foregir
praktiske prover og for de
samme kontrollanter, er sat-
gsene foran for praktiske pro-
ver gjeldende og ikke satsene

nedenfor under B for teoretis-

ke prover.

B. Teoretiske prover,

Mundtlig fag pr. parti
{minst 4 aspiranter).. kr. 18.
(3 aspiranterel, fmrre) » 12.

Skriftl. fag pr. besvarelse » 2.

11, Reiser i forbindelse med

prover. :
M4 kontrollanter foreta reise
for overvaer av prgver, beregner
de reiseuigifter efter de satser

som til enhver tid gielder for
skyss- og kostgodtgjoerelse efter
ki 1.

11, Utigiftsforing.

Foran nevnte utgifter til hono-
rarer og eventuell reise for kon-
trollanter baeres av vedkommen-
de aspirant (flyveskole).

1V, Bestemmelsenes ikraftireden.

Disse bestemmelser trer i kraft
straks.

Bamtidig opheves bestemmel-
gsene 1 Forsvarsdepartementets
skrivelser 11/3 1929 op 12/1
1931,

V. Prover for flymekanikercer-
tifikater,

Bestemmelsen vedrerende av-
gifter ved avleggelse av pre-
ver for flymekanikercertifikater,
fastsatt i Forsvarsdepartemen-
tets skrivelse 22/11 1935, gjelder
fremdeles uavhengig av bestem-
melsene foran.

Nr, 4/1937.
Adresseforandring

Luftfartsridets postadresse i
tiden 22/2-18/3 d. &. er:
Odnes st.

Nye instruktorer i glideflyvning

Luftfartsrddet har pd nmrme-
re fastsatie betingelser godkjent
felgende som instruktarer i gli-
deflyvning:

Henrik Stenwig, Kjell Saug-

stad, John Magne Sitene, Odd

Grundseth.

De er alle medlemmer av Nor-
ges 'Tekniske Hpiskoles Flyve-
klubb, Trondheim.
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Veivesenet. Hvad de {rafikk-
messige forhold angir, gir hille-
der og fotoplan en ypperlig over-
sikt over disge. Man ser umiddel-
bart om gatene, veiene og fortau-
ene svarer til kravene, man Ser
hvor det kreves en avlastning,
hvor gatene hgr bryte gjennem
et kvartal, hvor det er farlige
krysningspunkter o. s. v.

Og i overensstemmelse med re-
guleringsvesenets fremtidsplaner
kan man planlegge et vei- og ga-
tenett som fullt ut tilsvarer de
krav som den fremtidige trafikk
vil fordre opfylt.

Vann- og kloakkvesenet. Detle
vil ha nytte av fotografiene til
planleggelse av nyanlegg av
vann- og kloakkledninger, idet
denne planleggelse kan foregh di-
rekte pd de stereoskopiske foto-
grafier. Ved hjelp av tegneste-
reometeret kan man ta ut alle
ngdvendige mil, distanser og hei-
der, og pd grumnlag av disse ut-
fore beregninger og kalkulasjo-
ner. Man kan siledes ogsd be-
regne de jordmasser som mé kas-
tes op ved & skjere gjennem
skrdninger og hauger, og da selvy
de minste ujevnheter i terrenget
er milhare i billedene, kan man
alltid uten videre trekke de gun-
stigste tracer.

Telefonverkel. P4 samme mé-

te vil telefonverket kunne finne
anvendelse for hilleder og foto-
plan, -

Brandvesenet. Dette ber ha in-
feresse av de stereoskopiske bil-
leder som studiemateriale, idet
man inntegner i hilledene og pé
byplanen alle hydranter og
andre muligheter for vannforasy-
ning i brandtilfelle, likeledes alle
brandaliarmapparater. Billedene
er likeledes et forsteklasses

grunniag for studium av husene,
bakghrdene ete. i smrlig brand-
farlige strek. Man vil siledes
gjennem studium av fotografier
og byplan fA et lokalkjennskap
til byen som vil bidra til & ake
brandvesenets effektivitet,

Politiel, Ut fra samme syns-
punkt har sikkert ogsi pelitiet
mange forhold & grangke innen
hyen,

Et spesialfelt hvor politimyn-
dighetene vil finne anvendelse for
byplan og fotografier er som il-
lustrasjonsmateriate ved forhor i
anledning trafikkulykker og an-
dre saker. Samine betydning vil
Totografiene ha for retisvesenet
i de efterfolgende rettssaker.

Sundhetsradet. (Angir ogsi
Reguleringsvesenet.)

Ved hjelp av de stereoskopiske
hilleder kan man si 4 si sette
byen under sekelys, og man vil
med stor tydelighet kunne se de

Da Frank'Hawks landet
med hjulene oppe

I seks timer hadde vi krysset
ilav heide over Hangchowbukten
uten 8 se spor efter den for-
svundne «Sikorsky 16». Vi n=z-
ret ikke lenger noget sterre hép
om 4 finne Bob Gast og hans fel-
ler ilive; og da solen begynte &
g8 ned og tunge regnskyer seg
inn fra havet i pst, besluttet vi &
gi op den dagen og sette kursen
hjemover.

Frank Hawks gav «Kondorens»
full gas. Kjempeflyel steg hurtig
til 1500 meter og en halv time of-
ter fikk vi gie pd The Central
Aviation School i Hangchow.,

byggekomplekser og kvartaler
som er direkte uhygleniske og
sundhetsskadelige, og danner ar-
nestedet for tuberkulose og epi-
demisykdommer, og fostrer for-
brytere og indssvake barn. Ved
hjelp av den oversikt man herved
far, kan man treffe sine forholds-
regler for et planmessig arbeide
for &4 komme disse uholdbare for-
hold tillivs,

(Vi vil ikke dermed ha sagt at
man ikke tidligere har visst hvor
disse komplekser og strek 14, Vi
vil bare pointere at man gjennem
fotografier og fotoplan far et
konkret billede av situasjonen, og
kan fremholde fakta og si at slik
og slik er det. Uten dette kon-
krete bevis pa de uholdbare til-
stander har alle forsgk pi en sy-
stematisk bedring av forholdene
lett for & flyte ut, og ethvert er-
lig tiltak blir gjerne bare et slag
i luften.)

Av REIDAR
AAGAARD

Frank gav nedgangsror, slak-
ket p& motorene og vi suste ned
gjennem skyene, En klokke ring-
te iltert i forerummet. Frank
smilte. «De gir dig ikke mange
chansene til & glemme, nu om da-
gen,» sSa han over skulderen.
«N&r jeg tenker pa Jimmie An-
gel ...... » Han stoppet.

«CGo ahead,» sa jeg. — Frank
er en god forteller.

«Dengang var ikke flyene ut-
styrt med ringeapparater og sig-
nal-lys som varslet om hjulene
var oppe eller nede under landin-
gen, — Jimmie hadde fleiet ma-

H. N A.—Hole“ei, 0s1.0

Et av landeis absolult mest moderne hotel-
ler, og uten sammenligning det mest rime-
lige, i befrakining av sift eleganie uislyr,

20



Frank Hawks og hans mekaniker Harry
Gous foran en av The Curtiss Condor's
2, 100 hk motorer.

Jor Young — chef for den aero-
nautiske avdeling ved handelsde-
partementet — fra Washington
tit West Point i et amfibium og
landet pi4 Hudson River - - med
hjulene nede, Nogen skade var
selvislgelig ikke skjedd, men Jim-
mie var temmelig skamfull og
neste dag da han flei majoren til-
bake igjen, drev han pi med &
repetere for sig selv underveis:
«Hjulene ned, hjulene ned.»
Forsyne mig landet han ikke
p4 Bolling Field med hjulene
oppe. Heldigvis var flyveplas-
sen vt og glatt efter et kraftig
regnskyll natien i forveien. Flyet
tippet ikke over og flottoren blev
ikke swmrlig skadet, men Chas.
Lindbergh og et par andre av ka-
meratene som tilfeldigvis wvar
derute da han landet, ertet ham
nesten til tirer for den historien.
«Stakkars Jimmie,» sier Hawks
og retter op flyet. Vi seiler nu
inn over flyveskolen i 300 meters
hoide. <«Han styrtet ned nogen
uker senere. — Drept pi stedet.»
Vi lander. Det er minst en fot
vann pd flyveplassen og solen
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skvetter rundt oss da vi kijsrer
op foran en av de store hanga-
rene og stopper.

Fiyvere og mekanikere kom-
mer drivende til fra alle kanter.

Bn hel, merk fyr, med skarpt-
skérne ansiktstrekk, kledt i ame-
rikansk fylveofficeruniform kom-
mer like ned mot oss. Det er
oberst John H. Jouett, Aviation
Advisor to the National Govern-
ment of China.

«Hallo Frank!» sier han god-
modig, <hvad djevelen mener du
med 4 kjsre op i en slik skidden
affere?s Frank lener sig uf:
«Oh yea,» parrerer han, «jeg sy-
nes jamen du kunde ha holdt
plassen din litt mere fri for sple,
ndr du visste jeg kom inn.»

Jouett ler, men blir straks al-
vorlig igjen. «Sett noe til Bob?»
sper han engstelig. Hawks rys-
ter pd hodet: «Ingentings.

Og sammen hegir de sig op til
hovedkvarteret for & planlegge
neste dags efterforskning.

Dette var i april 1934,

=5

Bob Gast blev aldri funnet
igjen, men en méneds tid efter
hadde jeg anledning til & minnes
historien om Jimmie Angel.

Jeg stod sammen med general
Lordi og endel italienske flyvere
pé aerodromen i Nanchang (hvor
Chiang Xai Shek hadde sitt ho-
vedkvarter under den 5. og siste
kommunistkampanje i Kiangse)
og ventet pid Frank Hawks og
hans Curtises «Condors,

Om morgenen hadde vi fatt te-
legram fra Kuling at Frank had-
de startet derfra wed gencral
Chiang omhord og vi ventet ham
hvert gieblikk. Plutselig peker en
liten sortsmusket italiener nord-
over og sier ophisset: «Der er'n.»

Det var Frank all right og et
par minutter efter cirkler han
over flyveplassen og landet «¥on-
doren» -— med hjulene

oppe
Hawks kan takke sin skaper

for at flyet ikke tippet over. Det
satte sig ganske enkelt ned og
blev sittende, mens to — gudskje-
lov uladdede — 1100 punds bom-
ber, ophengt under skroget, be-
serget fj=ringen.

Men propellene si jo litt rare
ut og Frank var minst like flat
som de to bombehylsene, da han
kom ut og fikk se wdeleggelsens
vederstyggelighet,

Bill Pawley, Curtiss Wright's
representant i Kina, som hadde
héipet & selge flyet i Nanchang,
var ragende og hverken han eller
Frank var gode 4 lane fyrstikker
av resten av dagen.

Sent pd kvelden satt vi og pra-
tet oppe hos Harry Smith, Gene-
ral Chiang’s chefprivatflyver, Det
vil si, Pawley var ennu for sint
til & si noget sterre og Frank gur-
mulet for sig selv i et hjerne, s&
det var bare Harry, Carl Nahr-
macher {min boss i United Air-
craft Exp. Tirc.) og jeg som holdt
konversasjonen ghende.

Jeg la merke til at Harry
Goers, Franks mekaniker, hele
tiden hadde noget pa hjertet, men

Reidar Aagaard og Frank Hawks med
en «v The Curtiss Condor's 2, 1100 punds
bomber mellem sig.
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det var ferst da Pawley hadde
gatt og lagt sig at han vaget sig
«frampé» med en slags forkla-
ring til Franks forglemmelse.

Goers hadde arbeidet hele nat-
ten i forveien, fortalie han, med
& trimme «Condoren»s 2—T00
hesters motorer og bestemte sig
for 4 ta sig en god lur pad veien
til Nanchang. Da han trodde at
Hawks vilde foreta en hel del
«diving» og demonstrering under-
veis, og nodig vilde bli forstyrret,
stappet han tvist i ringeappara-
tet forut.

Like efter starten fra Kuling,
gikk han akterut og la sig, men
glemte & fortelle Frank om tvis-
ten.

yaﬁ\\
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Hawks flgi rett kurs hele veien
og da han gikk ned i Nanchang
og klokken ikke varslet, glemts
han like godt & sveive hjulene
ned.

Jeg vet ikke hvad Jimmie An-
gel vilde ha sagt, eller hvad
Chas. Lindbergh sa da han herte
historien, men: «Frank,» sluttet
Harry Goerf ertende, «jeg ante
ilcke at du brukte den som almin-
delig vekkeklokke, ellers kan du
bande pi at jeg ikke hadde glemt
% fortelle dig om tvisten.» — Han
var ennu temmelig sir bak efter
den noe ublide opvdknen ute ph
flyveplassen om formiddagen,

Er kravene i signalkunnskap (opﬂsk_ signalering)
ved luftnavigaterprevene unedig strenge?

Vi har fitt nye bestemmelser
om luftfarteiers bhemanning og
om kravene ved certifikatprove-
ne, Man vil finne at kravene er
hevet over hele linjen, og vel er
det. De ansvarlige myndigheter
fortjener takk og stette i gitt ar-
beide for & stramme kravene og
heve kunnskapsniviet for de folk
som skal tillates & ferdes i luf-
ten - det veere sig privat eller i
embeds medfer.

Man ser ogsi med tilfredshet
at viktige disipliner som radio og
navigasjon er viet spesiell op-
merksomhet og detaljerte og
gskarpe krav stilles til navigate-
rer og radiotelegrafister.

Det later imidlertid til at myn-

dighetene i gin iver pd eff punkt
har gitt vel langt i sine krav —
man stusser i et hvert fall over
enkelte ting under § 24, (Dyk-
tighetsprover for lufinavigater
av 2. kl.)

Her vil man under A. praktis-
ke praver finne:

Med hensyn {il bruken av op-
tiske signaler mé aspiranten
kunne;

1, Ved semaforering pi land
gsende og motta neiaktig
meddelelse i ordinmrt sprog
med en hastighet av 50
bokstaver 1 minuttet. (Ui-
hevet her.)

2. Ved lyssignalering pi land
gende ‘og 1motts neiaktig

Stanavo bensin og oljer

Aktieselshupet
Jstlandske Pelroleumscompagni

foretrekkes sdvel av
flyveselskapene som
rekordflyverne.

meddelelse sivel i code som
i klart sprog eller ved tall-
tegn med en hastighet av
20 bolkstaver i minuttet.

Der er sikkert ingen som wil
benekte at en viss kunnskap om
optisk signalering ber en luftna-
vigater ha. Men at han skal kun-
ne semaforere med en speed av
H0 bokstaver i minuitet — se
deri er mange meningsherettige-
de ikke lenger med.

Kravene 1 morse (20 bokstaver
i minuttet) mi sies & vere et
rimelig krav. Likeledes kravet
om at man skal ha kjennskap
(der stir riktignok detaljkunn-
skap) i det internasjonale flagg-
codesystem. Skjent der vel kan
tvistes om den praktiske anven-
delighet av dette flaggsystem nir
det gjelder fly. De store fly mi
i tilfelle tilpliktes & fore med sig
de 40 flagg + codeboken (pa
Oslotelefonkatalogens sterrelse}.
Hvor skal forresten flaggene rig-
ges op pa et fly? — — Vel, i he-
traktning av at der ved havari-
tilfelle og kanskje seerlig i til-
felle fly og nedstedt skib, kan
tenkes at kunnskap om disse ting
vil komme il gin reft — s er
det ingen som vil bestride ned-
vendigheten av en viss kunnskap
i det interﬁasjonale flaggcodesy-
stem,

Men kravene i pralktisk sema-
forering er uten tvil satt for haie,

B0 bokstaver i minuttet er me-
get — det innremmer sgelv mari-
nefolk og her kan vi atter se litt
pa den praktiske anvendelighet.
- Hr der grunn til 4 tro at se-
maforering vil bli hyppig brulkt
av flyverne? — B4 hyppig at det
rettferdiggjer den hpie speed? —
Hertil kan sies at i Haerens Fly-
vevaben, hvor der flyves ikke sé
rent lite, har semaforering til
dags dato ikke meldt sig som et
nedvendig signalmiddel for fly-
vere. Dette signalmiddel brukes
overhodet ikke i Hmrens Flyve-



_vaben. Mest forundret blir man
‘imidlertid nfir man far here at
semaforering ikke harer med i
sjemannsskolenes pensum. De
som hittil har trodd at det vel
nzrmest var for gjsflyvernes
skyld at semaforeringen har kom-
met med — konstaterer likefullt
at hehovet for dette signalmiddel
pa sjoen giennem tidene jallfall
ikke har vert sterkere enn at
man ennu i 1937 undlater & gi
styrmanns- og skipperelevene un-
dervisning i denne disiplin. —
Tilbake star da bave den formod-
ning at man ved sjeflyvning i
saerlig grad vil £f& bruk for dette
signalmiddel, men def mi det
vaere tillatt selv en landflyver &
tvile pi.

: Men la g& — la os beholde ge-
maforeringen ogsd, men la der
bli et rimeligere forhold mellem
den tenkelige praktiske nytte

man kan ha av dette signalmid-.

del og den ferdighet man har for-
lange at luftnavigateren skal sit-
te inne med.

REGLEMENT E

De nye certifikatbestemmelser
har forarsaket adskillig rere
blandt vére sivilflyvere. Helst
mellem dem som ikke flyr. Nytt-
dret i Fly's redaksjon begynte
med minst en henstilling (et alf-
for mildt uttrykk) pr. dag om
& «giore kils pd Iuftfartsridet,
forsvarsdepartementet og ellers
de respektive myndigheter som
har hatt med denne gak & gjere.

Til vanlig vilde en slik anled-
ning til angrep pd var luftfarts-
administrasjon falle svart belei-
lig, men i dette hove har jeg
meldt pass. Der er visselig i det
nye Reglement B mange paragra-
fer som nok kan trenge en revi-
sjon (se en innsendt artikkel om
signalkunnskap i dette nr.), men
i det store og hele har flyverne

grunn til & vaere forngiet, For-
malet med de strengere krav til
fly-personalet er bare ett: Pet
4 oke sikkerheten for publikum
og flyverne zelv.

Og en ting til. Trafikkflyvning
er nu pi god vei til & bl et fag.
Som fagfolk har flyverne i hei
grad interegse av at tilgangen ik-
ke blir for lett.

Orienteringsiop
for bil og fly

Mellem K. N. A, og N, A, K.,
er det nu innledet et interessant
samarbeide. Det er meningen &
arrangere konkurranser med del-
tagelse av biter og fly.

Den 1, november 1936 skulde

et orienteringsiop mellem bil og

fly gh av stabelen, men det blev
dessverre forhindret pi grunn av
darlig veer.

For at leserne skal fA et inn-
trykk av hvorledes disse konkur-
ranser er tenkt avholdt gjemgir
vi bestemmelsene for orienter-
ingstepet. Orienteringslopst vil
antagelig finne sted forst pa ny-
aret. Red.

Der konkureres mellem lag hvert be-
stdende av 1 fly og 2 biler.

BEMANNING, Flyet har bare fover,
hilene derimot har feorer, kartleser og
kontrollor,

Flyet medforer et flyvekart i méa-
lestokk 1:100 000 samt 4 kopier av av-
grensel felt, (Utleveres.}) 4 meldeposer
med lagets nummer. Fyllepenn eller
blyant, Stoppeklokke.

Biiene medtar X. N. A's kartblad
Oslo @st, kjeretidstabell og enkeltkap-
stet lommeur.

REGLER. I opgitt felt er utlagt 2
merker som er synlige fra flyet 1 en
helde av 3—400 m, Hvert merke De-

kjop Taylor ..Cub”

stér av to paralelle hvite duker 1 X 6
m med avstand 2 m. Merkene er ut-
lagt inntil 100 m fra de ph flyvekartet
med sort inntegnede veier, undiati{ de
veler som avgrenser feltet.

Flyet starter Ira Ingierstrand (fly-
ing start), og skal opgl idealtid (70

poet. av maksimalfarten) fly it opgitt
passeringssied A 1 utkanten av <«fel-
tet». {Om start- og mélinje p& Ingier-
strand muntlig instruksjon). Hyvis
posten p& A ohserverer at der fer
passeringen svinges mere enn 90 gra-
der av kursen, gies straffeprikker, PA
A er utlagt et tegn som skal avleses
og opgies ved landing, Fra A sgkal
flyveren huriigst mulig finne de to ut-
lagte merker. Nir et merke er funnet,
skal dettes plass inntegnes og forklares
ph utlevert fotografi av feltkariet som
s& utkastes som kjoreordre til en av
de i} laget herende 2 hiler. Devefier
opsakes merke nr. 2, og kjereordre
gies pA samme méte til den annen hik
Flyet gar derefter il det opgitte pas-
seringssted B og videre pd opgitt ideal-
tid til Ingiersftrand. Alle passeringer
mi foregh 1 maksimum 100 m, heide
og tkke over 100 m, {il nogen av sidene,
og passeringen markeres ved vugging
av maskinen. .

T tielle av at flyet ikke innen 60
min. efter passeringen av A har fun-
net begge merker, avbryies leiningen,
Flyet gir til sine biler og kaster ned
melding om at intet er observert.
Hvis et merke er funnet, shal flyveren
til den gjenvmrende bil angi hvilket
merke som er funnet og overlate il
bilen A finne dét amnet.

Bilene plaseres efter aviale for
start valgfritt p& et eller to av 8
opgitie punkter sorm Hgger i utkanten
av «feltetr. Bilistens opgave er fra
dette punkt med 35 km gjennemsnitts-
hastighet p& de med sort inntegnede
veier 4 kjore korteste vei frem til det
merke som er inntegnet pa det ned-
kastede kart (sammenlign rode veier pa
Osle DOst). Tiden inkluderer strehnin-
gen fra veibanen til merket {maksi-
mum 100 m). Herfra kjores efter kjore-
ordre uilevert pA imerket til Ingier-
strand, (Det gedskiives ingen tid for
ophold pa posten ved merket). I
tilfelle av at flyet ikke har funnet et
av merkene eller begge, og bilen far
beskjed herom, utleveres forseglet kon-
volutt av den i bilen medfolgende kon-
troller, og konvolutten inneholder felf-
kart hver der ved punkimerkning er
angitt hvor merkene er utlagt. Laget
mA pa forhind veere enige om frem-
gangsméate, hvis ingen av de fo merker
er funnet av $€lyveren, Bilen fullferer
lopet efter det av kontrolloren over-
leverte kart. : :

BEDGMMELSE, Lopet hedommes
shledes;

I. Flyet.

a) Inglerstrand til passeringspunkt
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A og refur B Hl Ingierstrand skal
flyves pd opgitt idealtid. Der giles en
svingetid pd hver post av 10 sek, til
hver side. For hveri padbegynt 5 sek.
avvikelse utover disse 10 sek. gles en
prikk.

b) Ved innkjoring til passeringssted
A og mot Ingierstrand skal kjeres retf.
For hver observert sving sterre enn 90
grader av kursen gles 10 prikker

c) For hver pabegynt minutt letetid
fra- A tHl merkene, vognene og refur
tit B gies 1 prikk,

A
N LUFTARTssLADET

d) For hvert ikke funnet merke gies
75 prikker,

I1I. Bilene,
a) Der gles to prikker pr. km kjort
vel fra ventepunkt il merket.

b} For kjoring pa ikke tiHatt vel
{4, v. 5. de veler som ikke er inntegnst
med sorf) gies 10 prikker pr. 106 m.

¢) Por kjoring fra punklet til mer-
ket gis der en svingetid p& idealtiden
ay 30 sek. til hver side. For hvert pa-

Fortegnelse over norske civilfly

begynt 5 sek. avvikelse utover denne tid
gis 1 prikk.

d} Avvikelse fra idealtid fra merket
kil Ingierstrand straffes med 1 prikk pr.
pabegynt 5 sek.

Summen av bilenes prikkbelastning
divideres med 2 og legges derefier til
flyets. Denne sum gir lagets prikbe-
lastning,

PROTESTER mottas ikke,

PREMIERING: Beste lag fir minne-
begre.

Eier Nasj.- og reg.mrk. Flytype Motortype (antsall)
Bang, C. Greaker st. ........ LN — ABC Spartan Hermes 110 HK
Bryde & Dahl, Sandefjord .. — ABD Liockheed Wright 220 HK
Det Norske Luftfartsselskap, —DARB Junkers W 34 Hornet650 HK
Fred. Olsen & Bergenske A/S, — DAF Ju b2 Hornet 650 HK (3)
Ired, Oldsensgt, 2, Oslo ... . — DAG Sikorsky S. 43 Hornet 750 HK (2)
—DAH Ju 52 Hornet 650 HK (3)
Jaguet, B., Bygde Alle 3 .... — BAS Spartan Cirrus Hermes II
Norsk Laufttrafikk Frling Jen-
sen, Skeyen .............. - ABN Stinson Wright 330 HK
— BAO BSecurity Airster Kinner 100 HK
Ingebrigtsen, M., Nordriksgt.
23b, Oslo ................ —BAD  Autogiro Piteairn Wright 330 HK
Wessel, Sjefartsbygningen,
Slemdalsvn. 25, V. Aker .. — EAPR Fairchild Warner Scarab 145 HK
Widerses Flyveselskap A4/8, — ABO Bellanea Wright 450 HK
Sjefartsbygningen, Oslo —BAG  Waco F Warner Scarab 125 HK
— BAB — e —»—
—BAT  Moth Gipsy I 100 HK
— BAR Stinson Wright 320 HK
— BAV —p— ——
Scoti-Hunsen, 4., Rosenkr.gt. -
I,0s8lo ... L. — EAG Klemm Hirth 72 HK
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( Synspunkter for den svenske

(

flyindustri

Vi tillater oss &4 gjengi en ar-
tikkel fra det svenske Militir-
teknisk Tidskrift om forholdene
innen svensk flyindustri, Artik-
kelen er skrevet av den meget
kjente ingenior |, Sparmann.
Den svenske flyindustri sifir nu
foran en blomstringsperiode som
folge av den hesluttede utvidelse
av flyvevébenet,

De synspunkfer herr Spar-
mann fremholder gjelder ogsd i
stor utsirekning for norske for-
hold.

Ingenigren skriver bi. a.

Sveriges flyindustri befinner
sig nu foran et avgjerend skille,
Hverken nivéet eller utstreknin-
gen av den innenlandske flyindu-
stri stdr i forhold til de krav som
mé stilles til den fra forsvars-
synspunkt, d. v. s, at landet i
ufredstid skal kunne dekke sitt
behov av flymateriell navhengig
av utlandet.

I ufredstid gjelder det ikke ba-
re pé kortest mulig tid & mange-
doble flyantallet bide for front-
tjeneste og for utdannelsestje-
neste, men det er av minst like
stor betydning for den militare
verdi av flyveindustrien at den
kan folge med i den raske utvik-
ling av stadig modernere og
bedre flytyper.

Den militeere verdi av et flyve-
vében er ikke bare avhengig av

“antall fly, men kvaliteten av
disse fly er av minst like stor
betydning.

Om det hvad kvalitet angir

bare var tale om solide fly, si
var spersmilet relativt enkelt &
lgge. Seerlig i Sverige hvis indu-
stri i almindelighet har godt ord
pé sig for den gedigenhet som
preger svenske varer, vilde det
da bare vare spersmél om 4 sette
tilstrekkelig mange dyktige fag-
arbeidere inn i flyindustrien, &
anskaffe forsteklasses verktei-
maskiner og materiater av haie-
ste kvalitet og sa finne de solidest

1er d fiy pi Taylor .Cub”

konstruerte flytyper for s& &
bygge disse med lHsens.
Kravene til feltfly i krig er
dessverre av en annen art og
frembyr meget storre og vanske-
lige problemer enn de som kan
lpses effer ovenstiende ganske
enkle resept. Disse problemer
skal en komme tilbake til senere
i denne artikkel. Det vilde vare
béde feilakiig og synd 4 betrakte
flyindustrien bare fra et militsert
synspunkt. Den har ogsi andre
sider av stor betydning for hvert
land og ikke minst for Sverige.
Vi ser bort fra prestigehensyn,
selv om en ansett kulfurnasjon,
hvis neeringsliv for en stor del av-
henger av eksporten av en heiut-
viklet industri, ogsi har vigse
forpliktelser hvad prestige an-
gar. En side som er av betydelig

storrve rekkevidde enn prestige-
sparsmalet og like viktig som den
militaere, er den nasjonalpkonom-
iske side og muligheten for gjen-
nem en velutviklet innenlandsk

“flyindustri & gi arbeide for en

betydelig innenlands arbeids-
kraft.

Det gir meget godt an & finne
en losning som kan tilgodese de
forannevnte hensyn, en losning
som visstnok til en begynnelse
krever utlegg som mange vil
betrakie som opofrelser, men
som i fremtiden vil vise sig som
meget velplaserte penger.

Spoersmilet er nemlig av sddan
betydning for fremtiden og kre-
ver fra forsvarssynspunkt en si
rask lpsning at det er smrdeles
onskelig at stalsmaktene under-
stotter en rask lesning,

I alle land som setter pris pé
uavhengighet og handlingsfri-
het, nyder flyindustrien kraftig
stette i mange former, selv i land
som antas & ha betydelig mindre
forutsetninger for et selvstendig
flyvevidben som nettop Sverige.

Den svenske flyindustri fra

forsvarssynspunkt,

De tekniske forutsetninger for
at et lands flyveviben skal kunne
fylle de absolutt vavviselige krav
i krig, er i forste hind folgende:

1. Flyvevibenet m& forfaie
over et betryggende antall mo-
derne fly. Med betryggende an-
tall underforsties at det ogsi
regnes med rikelige reserver av
béde komplette og umiddelbart
anvendbare fly og tilstrekkelige

Ingenior F
B

Seln

A
|3 Entreprengr

forretning @ Oslo
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Startingsplass 7, Cslo

—ztrondPETe

Bvgg modellfly!

Det er blitt enklere, billigere og mere interessant nu néar De
kan f& vare nye norske E. P. byggeselt som inneholder
stemplete balsaplater, hvorved overferingen av tegnin-
gen il materialene spares, Settene innholder dessuten ma-
skinskarne propellere, rikelig med lim, dope, japanpapir m. v.
E. P. byggesett kan faes til felg. flyvende tro-kopi-modeller:

STINSON DETROITER vingespenn 54 cm. pris kr. 5. —
STINSON RELIANT - 63 — 6.—
JUNKER B2 - 59 — 7.50
LOCKHEED VEGA - 75 — 6.75
SEKORSKY 5. 43 Valkyrien - g8 —_ 10.—
SPARMAN JAGEREN - 50 - 2.95
samt til keoppsmodellen KOMET - 74 — 450

A-S AEROMODEL

F /Y‘\
AN
R\ LUPTEARTSBLADET

reservedeler for raskest mulig ut-
forelse av reparasjoner.

2. En allerede i fredstid til-
strekkelig stor og velassortert
opsetting med skole- og evelses-
fly med nedvendig personell,

Avgangen pi ferere i krig, spe-
gielt 1 begynnelsen, er si enorm
at det i forening med den bhetyde-
lige gking av felifyantallet og
nyopsetting av ytierligere for-
masjoner, vil bli stillet hetydelige
krav til mauligheten for utdan-
nelse og trening av nye ferere,

3. En i alle henseender hei-
kvalifisert flyindustri mé eksi-
stere allerede i fred. Til denne
flyindustri ma det stilles s& heie
krav bide kvantitativt og frem-
for alt kvalitativt, at dette for-
tjener et egel kapitel.

Kvalitative krav til flyindustrien
fra forsvarssynspunkt.

Som det er herpgrt i innlednin-
gen, ma det skarpt skjelnes mel-
lem de forskjellige kvalitets-
sporsmil, nemlig: Gjelder det &
fremstille fly med fremfor alt
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verkstedsmessig gedigen utforel-
se med stor slitestyrke og leve-
tid, eller gjelder det & fremstille
fly med sterst mulig modernitet
og prestasjonsevne?

For & svare pA dette spprsmaél
mi en gkarpt og tydelig sjelne
mellem fordringene i fredstid og
pd den sikalte mobiliseringsbe-
stand av feltfly, inldusive skole-
og treningsfly, og pd den annen
side de fordringer som opstar
under krig.

I fred spiller det skonomiske

- stor betydning og en kommer

sikkerlig billigst fra det ved -4
atrebe efter robust konstruerte
fly av utelukkende forsteklasses
materialer, m. a. o. efter fly med
lang levetid, robuste i tjenesten
m. v. @konomien mi dog i fred
ikke gjeres til det viktigste, det
er selvsagt flyvevibenets effek-
tivitet i krig som er den avgje-
rende faktor,

De rent militeere krav som en
mé stille til felifly, er forst at de
kvalitativt sett er minst likever-
dige og helst overlegne den even-

tuelle mostanders fly hvad angar
fart, stigningsevne, manavreevne,
bevebning ete. — altsd fremfor
alt at de er pd toppen av den
rent tekniske utvikling.

Det ligger jo Apent i dagen at
et fly som er overlegent i denne
henseende, har sterre muligheter
til 4 kunne gjennemfere en mili-
teer opgave i krig og til & klare
sig unda eventuell luftkamp enn
et gedigent og robust fly med
mindre prestasjonsevne, svakere
bevebning ete.

Tapene bide av fly og beset-
ninger blir da mindre for den part
som disponerer over modernere
fly med bedre data, Slike mindre
tap enn mostanderen i krigens
forste tid innebeerer at slaghkraf-
ten og den militere verdi av fly-
vevibenet kan oprettholdes i
lengere tid.

Derved kaun flyindustrien f&
storre mulighet tif under krigens
forste tid lettere og mere sy-
stematisk & utvides og avpasses
for de betydelig skede behov.

Kt flys levetid set fra slitagje-
synspunkt og uttrykt i antall
fiyvetimer spiller ingen rolle i
krigstid i forheld til levetidens
betydning i fred. Av gkonomiske
grunner mé en i fred stille visse
krav til lang levetid for at ikke
omkostningene pr. flyvetime skal
overskride det en med rimelighet
kan laste pd skattebetaleren,

Fit moderne feltflys totale leve-
tid utbrykt i flyvetimer kan med
et rundt tall ansldes til ca. 1000
flyvetimer. Da antas det slpass
nedslitt at det mé kasseres ut fra
hensynet til sikkerheten og til at
det ikke lepnner sig lenger & pd-
koste det reparasjons- og vedlike-
holdsutgifter.

Dette tall varierer bide hvad
angdr de forskjellige flytyper
som det forskjellige bruk en skal
gjore av flyet,

It feltlys' levetid m& begren-
ges foruten av slitasjehensynet
ogsh av hensynet til modernite-



ten, 4. v. 8. at effer et visst an-
tall &r m& en type selv i fred
kasseres og erstaties med en ny-
ere og moderne type med bedre
data. Detle tidsrum ber neppe
settes heiere enn 6 & 8 &r av mo-
biliseringshensyn.

Hvordan stiller det sig nu med
et feltflys levetid i krig? Jo —
den er utrolig kort. En kan efler
erfaringene fr krigen neppe regne
med en gjennemsnitts levetid av
mere enn 20 flyvetimer, d. v. s.
bare 1/50 av fredslevetiden.

Med den levetid som opndes i

krig, spiller s8ledes slitasjestyr-
ken ingen som helst rolle, Dette
hetyr gselviglgelig iklte at en kan
bygge krigsflyene pé hvilken som
helst mate,
. I en krig vil motstanderne na-
turligvis seke & overtrumfe hver-
andre, dels ved 4 seke & f& tall-
messig overlegenhet og dels ved
i minst like hel grad 4 seke &
skaffe sig et s& stort forsprang
i vibnenes (flyenes) effektivitet
som mulig. For et lite land som
Sverige gjelder det & husholdere
med det en har., Her fing det
bare én Igsning, nemlig 8 konsen-
trere sig om.den sterst mulige
effektivitet av flyene, d. v. 8. at
en hvad modernitet angir mé
veere pi toppen av det teknisk
mulige.

For & kunne sikre dette er det
nedvendig & ha en stor stab av
spesialutdannede ingeniorer. Fly-
veteknikkens utvikling gér uhyre
raskt og i et stadig eket tempo,
Flyveteknikken kan ennu ikke
betraktes som en eksakt viden-
skap. Problemene er av en si
mangesidig natur, med diame-
tralt motsatte fordringer som ma
forenes i et heldig kompromiss,
at bare mangeérige studier og
erfaringer av bade positiv og ne-
gativ natur mi iil for & kunne
mestre opgavene,

Gjennem lisensbhygging kan en
ikke opnd disse kunnskaper og
erfaringer, men kun gjennem

praktisk arbeid med det sterst
mulige antall nykonstruksjoner.

En kan derfor ikke bhare neie
sig med lisensbygging, men selv-
stendig konstruksjonsarbeid med
moderne flytyper gjennem flere
ar er ngdvendig for 4 skape den
stab av spesialteknikere som kre-
ves for 4 trygge et lands for-
svarsheredskap.

Hvordan stir det forevrig re-
lativt til med de rent militere
krav til modernitet nir en ser pi

lisensbyggede fly sammenlignel

med hjemmekonstruerte fly —
selvsagt under forutsetning av
dyktige konstrukterer?

Se siste side!

Nykonstruksjoner av fly be-
traktes av alle land som en mi-
liter hemmelighet. For andre
land og for eget lands befolkning
blir de ikke kjent for enn prove-
flyet proveflys. Selv pa dette
stadium treffer de fleste land alle
foranstaltninger for hemmelig-
holdelse, i det minste si lenge at
et tilstrekkelig stort antall serie-
byggede fly har kunnet fabrike-
res. Farst da lesnes det pi hem-
meligholdelsen, og forst da kan
flytypen bl kjent i fagkretser og
i utlandet. Hvor lang tid tar det?

For det rene konstruksjonsar-
beide, beregningene og de ned-
vendige aerodynamiske og sta-
tiske forsgk for wivikling av en
ny type regner man 1 ir for disse
arbeider er kommet sf langt at
selve byggingen av proveeksem-
plaret kan igangseties,

Fra dette tidspunkt bruker en
i almindelighet ca. 1 ar for pro-
veeksemplaret er ferdig til pro-
veflyvning, I disse 2 ir kan selv
de mest durkdrevne spioner nep-
pe fordrsake noen skade med
mindre det lykkes dem 4 stjele
sd godt som samfilige tegninger,
forseksprotokoll, beregninger ete.

Selv for et mindre krigsfly kre-
ves det ca. 2500 tegninger, be-
regningene fordrer flere hundre
masgkinskrevne sider og forsgks-
protokollen ytterligere ca. hun-
dre sider.

De nedvendige proveflyvninger
for klarlegging av de rent tek-
niske egenskapene og utprevnin-
gen i prakiisk militzertjeneste tar
yviterligere ca. Y% 4r. Ferst efter
ennu 1%45—2 ar bruker angjelden-
de land 4 lsfte pd hemmeligheten
efter at de i dette tidsrum har
kunnet skaffe sig en tilstrekkelig
stor opsetting med denne type.

Det bruker siledes 4 ta ca. 414
4 5 &r efter at en ny type er pé-
tenkt innen et annet land far mu-
lighet for & f4 kjennskap til ty-
pens utseende og egenskaper. In-
nen et for lisenshygging interes-
sert land heglutter og avslutter
lisenskjepet, ghr vel minst ¥ ar.
Ennu minst % 4r er nedvendig
for 4 justere tegningene for til-
virkning i eget lands fabrikker,
videre ennu ¥ 4r for & skaffe
de nedvendige byggematerialer,
lage mahler og treffe forberedel-
ser i fabrikken, og ferst efter en-
nu 1 ar kan de forste hjemme-
byggede eksemplarer av typen le-
veres, Detle tar siledes i beste
tilfelle ea. 3 Ar efter at typen er
hlitt opsporet, minst 5 ar efter
det tidspunkt da typen er hlitt
fullt utprevet i moderlandet og
315 ar efter at moderlandet har
pabegynt utviklingen av typen.

For & bevise riktigheten av dis-
se pastander kan en nevne et ek-
sempel: De Fokkerfly som det
svenske flyveviben har bygget i
lisens, begynte en § A ferdige ved
drsskiftet 1920—30. ‘Typen var
ferdig utprovet 1924—25. Det tok
shledes som for nevnt b &r, men
det skal merkes at Holland ikke
har anvendt det prinsipp 4 hem-
meligholde nykonstruksjoner, sé-
ledes at de 2 4r som andre land
regner med hemmeligholdelse i,
jikkke er kommet med i regningen
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COVENTRY, ENGLAND .

Representert ved H. H. BROCH, Prinsensgt. 6, Oslo,

— ellers hadde det altsd tatt 7
ar istedenfor som nu 5 ar.

Lisensbygging kan slledes ikke
tilgodese kravet om modernitet.

Til sammenligning kan anferes
et eksempel for tidshehovet for
en innenlands moderne nykon-
struksjon. Dessverre kan ikke
mange eksempler anferes av den
grunn at Sverige hitfil s& godt
gsom utelukkende har brukt li-
sensmetoden.

I begynnelsen av 1933 blev det
igangsatt  konstruksjonsarbeid
med utvikling av en ensefers
ovelsesjager, og allerede i Jjuli
1934 var den ferdighygget og
provefleiet, slik at en kunde gd
i gang med seriebygging.

28

Selv idag (sommeren 1936} er
denne konstruksjon rent teknisk,
d. v. 8. hvad flyveegenskaper,
konstruksjon og data 1 forhold
til motorstyrken angér, overlegen
overfor de senere konkurransety-
per som eldre flyfirmaer med me-
get storre regurser eksempelvis i
Tyskland har kunnetl prestere,

Visstnok dreier det sig her om
en relativt liten type, men de rent
konstruktive vanskeligheter med
& finne en heldig lesning er i det-
te tilfelle storre enn om det had-
de vert spersmil om & bygge en
type av normal sterrelse. Videre
kan en merke sig at det ved kon-
struksjonsarbeidets igangsettelse
ennu ikke fantes hverken kon-

struksjonsbyrd eller verksted el-
ler noen medarbeidere — noe det
métte serges for under dette ar-
heide.

Det gir sdledes ogsa i Sverige
an & konkurrere med utlandet i
selv & skape nye og fullt moderne
flytyper bagert pd innenlandsk
konstruksjonsvirksomhet.

(Forts.)

Nordisk Week-End”
i Goteborg

Den Kungl. Svenska Aaero
Kilubben i Geteborg arrangerer
en «Nordisk weekend» i Gote-
borg 12.--13. juni 1937.



. Den har sendt ut felgende fo-
{ ‘relebige program:

Lordag 12. juni:

Kl 15: Seneste ankomstilid il
Goteborgs flyvehavn 1 Tors-
landa.

Kl 15,30: Lunch i flyvehavnens
restaurant.

Kl 17: Avreise fra flyveplassen
til hotellet.

Kl 19: Samling i Lisebergshadet.

Kl. 20: Besok i Lisebergs fornei-
elsespark,

Kl 21,30: Beask i Cabaret-hallen,

Ki. 22,30: Supé i Hovedrestau-
rantens festsal.

Sendag 13. juni:

KL 10: Deliagerne henfes ved

! hotellet, Reiser til Torslanda.

Kl 11: Start for fellesflyvning.

Kl 18: Tilbakekomst til Tors-
landa. :

Kl. 18,30: Avreise fra Torslanda
med bat, Battur i havnen,
Kl 20: Ankomst til Langedrag.
Kl 20,30: Middag i Léngedrags

restaurant.

Mandag 14. juni:

Avreise.

Alle flyvere i Danmark, Finn-
land, Norge og Sverige innbydes,
og kan ta med en passasjer som
ogsd blir Aeroklubbens gjest.

K. 8. A, K. i Goteborg bestri-
der alle utgifter til ophold og de
1 programmet angitte reiser,
‘samt 75 liter hensin og 3 liter
olje for tiltbaketuren.

Sportsantrekk og bhadedrakt.

Innmeldelse kan skje senest in-
nen 29. mai 1937.
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D. H.

1 de siste 2 ar er mer enn 50
De Havilland Express Air liners
(DHE86B) satf inn pa ruteriBu-
ropa, Asia, Afrika og Australia.
Vi vil til sommeren gjere nerme-
re bekjentskap med disse fly pé
Sola. Det er nemlig denne type
som skal benyttes pi Nordsje-
ruten Aberdeen—Stavanger.

86 B

Data:

Tomvekt 2 837 kg.

Nyttelast 1 817 kg.

Marsjfart i 300 m h. 228 kmt.
Bensinforbruk 161,5 1/t
Vingespenn 19,66 m,

Hugide 3,97 m.

Lengde 14,07 m.

Engelskmannen Edward Hillman

blev forleden wved retten i Romford
ilagt en bot pA 1000 Xroner samt 50
kroner i omkosininger fordi han hadde
kjekket sig for meget for sin bedre
nalvde] under en flyvetur. Hillman har
mangedrig forbindelse med flyvning,
hans far var nemlig sjef for Hillman
Ajrways. Men han har aldri tatt noe
flyverceriifikat, og I grunnen har han
gldri hatt rett til & styre noe fly.
Imidelrtid har Hillman gitt sig pok-
ker 1 alle forskrifter. Tor en iid siden
gikk han dog over streken -— han var
ufe pi en tur og da han passerie over
sitt egel hus syntes han han burde vise
sin hustrua en liten opmerksomhet, Han
flei utillatelig lavl over huset og klap-
pet til og med med vingene for riktig

4 imponere sin viv. Kunststyklet blev
ohservert av en rekke skrekkslagne na-
hoer og den kjekke herre blev anmeldt
tH politiet.

Hillman forsekte ikke & nekie noe.
Han pisted at ndr han klappet med
vingene var det for A& «signalisere» il
konen. Diet eneste tiltalepunkt han
hadde lift & innvende mot var at han
hadde fleiet i for lav heide, han mente
selv at han var 200—300 foi oppe. Men
det var jo bare en biting og han blev
omghende domt — skriver Tidens Tegn.

Z

Det kunde vere morsomt & f& en
forklaring p& hvordan denne nye snitt-
ovelse uifores.

Red.

Telelon: 26 038 og 25 345

Faste og slitestaerke dekker

For START- og RULLEBANER

Innhent narmere oplysninger hos:

A.S NORSK ESSENASFALT CO.

DRONNINGENSGT. 14, OSLO

FABRIK | AKER ==




FRA SEKRETAREN

P4 Norsk Aero Klubbs general-
forgamling i slutten av april
skal der foretas valg pd hoved-
styre for det nye landsforbund.
Der skal velges 9 styremedlem-
mer, hvorav inntil 4 skal vere
hosatl utenfor Oslo og n:rmeste
omegn. Styrets formann velges
forst ved serskilt valg for 1 &r
ad gangen. Styrets svrige med-
lemmer velges for 2 ar, idet hvert
Ar uttrer de 4 medlemmer som
har fungert lengst (i tilfelle av
ik funksjonstid foretas loddtrek-
ning). Generalforsamlingen vel-
ger hvert &r blandt styret 2 vise-
formenn, hvorav den ene fra Oslo
eller nrmeste omegn, den annen
utenfor.

Som suppleanter for styret
velges 4arlig 7 mann, hvorav
minst 4 fra Oslo og omegn,

Forslag til valg av formann,
styremedlemmer og varamenn
inngendes shkriftlig til sekretee-
ren, Prinsensgt. 5, III, Oslo, innen
1. april, Forslag kan fremsettes
av det fungerende styre, en avde-
ling eller de enkelte medlemmer,

\\\,\"LUPT ARTSBLADET

Fra sekretaeren

De spprreskjemaer {innmeldelsesskje-
maer) som i disse dager av V.F. F. er
sendt ut til alle norske militeerflyvere
bedes omsorgsfullt utfylt og returnert
til foreningens adwvesse: fenrik Per
Skouen, Colletisgt. 16, Oslo.

Styret har under arbeide en serie legi-
timasjonsbghker beregnet for medlemmer
ay V.. Kortet er smukt uifort i
ekie skinn og med tiibgrHg utsiyr for
foto, medlemskort, phtegninger ete.
Vestelommeformat. Prisen vil dreie sig
om 2—3 kr,

Vi vil bringe i erindring foreningens
merke. Pris kr, 3,00, Legitimasjons-
kort og merke fies kjgpt hos kassereren
-— lgitnant T, Helgesen,

Norske og fremmede flytidsskrifter,
Kunngjering fra Heeren, Meddelelser fra
Sjgforsvaret og andre militere organi-
sasjoners organer o. s, v, vil vere ut-
Iagt pA medlemsmgptene.

Beordringer.

Garnisjonsvingen  (navigasjons- og
blindflyvningskursus): Fenrlk Edmond
Jaguet,

Flyveskolen (vintergvelser samfi fel-
lesgvelsene 1937): Fenrik Ottar Quale,
fenrik Ragnar Hovn, fenrik Nils Steen,
fenrik Per Skouen.

Referat.

Foreniiagens fgrste mediemsmgte ef-
ter omorganiseringen blev holdt i BIil-
taere Samfund onsdag den 17, febr,

De hyggelige lokaler 1 Militzere Sam-
fund som foreningen for fremtiden har
tenkt & benytte til sine sammenkom-
ster, 1ot til 4 falle i medlemmenes smak.

Der var samlet 40 vpl. flyveofficerer
da formannen, Igitnant A. Tnevold
Thgmt, apnet mgtet og gnsket medlem-
mene vetkommen il Arets fgrste med-
lemsmgte. — Ordet blev gitt til sekre-
teren, fenrik Per Skouen, som gav med-
lemmene en orientering om styrets ar-

Luftfarts-forsikring

ordnes fordelaktigst giennem

HALLE & PETERSON

Telef. 85 719 — 24 159

belde. Det fremgikk av sekreteerens
rapport at foremingen p. t. uifolder en
energisk virksomhet p4 flere fronter.
En stgrre og omfatiende medlemskam-
panje er apnet, dessuten arbelder sty-
ret med en reklte andre saker.

Formannen infroduserte s& for med-
lemmene den nu s kjente flyver, fen-
rik Reidar Asgaard — som forgvrig er
gammelt medlem av foreningen -— Of
herr Aagaard holdt forsamlingen i Ande
i 2 stive timer med sine interessante be-
refninger fra China og Spania. For-
uten & f£& del § hans diverse spennende
oplevelser, fikk msn ogsi en fgrste-
hénds orientering om flyveforhold i
Ching — materiell, flyvere, ruter, flyve-
statistikk ete, — Fenrik Aagaard hgstet
hjertelig bifall for sitt underholdende og
interessante foredrag.

Medlemmene begav sig si ned i spise-
salen hvor et festlig aftenshord var dek-
ket, God mat og drikke, gode kame-
rater, flyveprat — mer forlanger ikke
medlemmer av V. E.E, i en slik stund.
Senere servertes kaffe oppe, og man
pibegynte posten <kameratslig sam-
veere som for enkelies vedkommende
strakk slg langt inn i de smd timer.

Nytt av dret var et bord bugnende av
all wmullg fiylitteratur — norske og
fremmede tidsskrifter, E{ titak som
det 1ot til at mediemmene satte pris pa.

£

SOIRE DANSANTE avholdes i Mi-
{itere Samfund onsdag den 10. mars
ki, 20,30, Det blivr adgang for vpL
flyveofficerer med bekjente. 1. klasses
orkester. Servering. Pris kr, b,— pr.
par. Antrekk helst uniform.

Man tegner sig s& vidt mulig i tele-
fon 83889 (kl. 17—19) helst innen 5.
mars.
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I KAN PFLYVE 7TiL. LONDON

MBED FEM RUTER. I begynnel-
set av april — den 4. for & nevne da-
gen — Apner Luft-Hansa sin nriute Oslo
—Goteborg—I{johenliavn, Turen {ar
tre timer. Med denne rute kan man
komme til London pé dagen med fire
ruter. TFranskmennene og belgierne,
som flyr sammen, starvter ki. 11,30 og
flyver over Hamburg og Bryssel med
ankomst 1 London k1, 17. Hollenderne
og svenskenes mte starter k. 12 og
er 1 London med anlop av bl. a. Am-
sterdam k1, 19,40, Tyskernes linje gir
ki 11,35 med ankemst i London k1,
16,550 og endelig har vi British Alrways
me davgang k1l 13,30 oz ankmost til
London k1, 1$,15. Dessukten kommer -
ten Oslo—-Stavanger—Aberdeen—New-
castte med rute videre til London. Pri-
sen pRA Nordsjoruten vil dreie sig om
150 kroner. ’

ERO-CLUB DE FRANCE arran-
A gerer i august en internasjonal fly-
konkurranse New York--Paris tH min-
ne om 10 Arsdagen for Charles Lind-
herghs flyvning over Atlanterhavet, Der
er satl op 3900000 framcs i premier.
Flyvningene kan foregd i tiden mellem
1.—31. august.

Konkurransereglene er i overensstem-
melse med I, A, Ls bestecmelser,
&

Det er vanskelig 8 forstd hvad en
shkk flyvekonkurranse skal tiene til. Vi
far bare hiipe den loper av ufen nevne-
verdige ulykker.

EN FOTOGRAMETRISKE MALE-
METODE VED KARTLEGNING.
Stortingets post-, lelegraf- og kyst-
}fartskomité innstiltet overensstemmende
med departementets forslag pa en sam-
let bevligning av Ti2700 kroner til
Norges Geografliske Opméaling, hvorav
160 000 til Norges Sjockariverk. Komi-
teen uitaler bl a. at med den store
utvikling som i den senere tid har fun-
net sted pi kartlegningsomraidet ved
den fotogrametriske mélemetode, vilde
det vaere enskelig om departementet lot
utrede sporsmilet om em utvidet an-
vendelse av dente milemetode i forbin-
delse med en eventuell ulvidelse av
mdleplanen.

RU ISABELLA MUNRO fylte for-
leden 102 Ar. Hun feiret sin fdd-
selsdag ved A te en lengere flyvetur.

FLY
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RAFIKKEN PA DR AMBERIKAN-

SKE FPLYVERUTER er nu 6 gan-
ger si stor som 1 1932 og dobbelt =4
stor som for 2 &r siden.

LY I SELFANGSTENS TIJENESTE.

20 —92, februar stavter en selangst-
ekspedisjon som for fgrste gang tar
fiyet i sin tjeneste. Skibets nawvn er
«0ra» og eles av A.s Ora, Tromgy ved
Arendal, Flyet er en Stinson Reliant
som efter prgveflyvning i disse dager
er bragt ombord. Flyet blir forsynt med
flottgrer og ski. Radio for sending og
mottagning er innstallert, samt radio-
kompass.

Tyvningens formal er & lete efter sel.
Helen som gjemne forekommer i flokker
ved iskanien skulde man lett og hur-
tig kunne opdage fra fly.

Wkspedisjonen gar fgrst til nordspis-
sen av New-Foundland og derfra irek-
her man nordover eifersom isen aviar.

Som flyver medfglger lgitnant Alf
Gumnestad, som radiofelegrafist Helge
Bjgrneby of som mekaniker fenrik Jan-
sen fra Flyvebataljonen.

Al Gunnestad er en kjent flyver, Han
blev utdannet pd Kjeller i 1924—25, og
plev § 1929 utnevnt tit Igitnant. Startet
i 1929 egen flyveskole og utdannet hen-
fmot 20 flyvere, Figi nattposiruten
Ggiteborg—Xjgbenhavn i 1930 og Oslo—
Ggteborg i 1931 og 1985, Flgi Oslo—
London direkie i 1933, Deltok i nordisk
kappflyvning i Stockholm i 1932 og
plasserte sig blandt de fgrste pa premie-
listen, Sesongen 193335 deltok han i
flyvning i Antaretic for Lars Christen-
sen, Blev ansatt 1 D, N. L. fra 1/1 d. 8.

ENERALSEKRETAREN FOR
G <ISLE OF MAN AIR RACES»
meddeler at flyvestevnet vil bil holdt
26,33, mai 1937, Lgrdag 29, mai vil
der bli Apent handicap raee fra London
til Isle of Man, Mandag 31, mai vil dex
bli 2 internationale races, den fgrste,
the Manx Air Derby — en &pen handi-
cap race rundi gen, og den andre, en
Clzss Race rundt gen for fly optil 75 hk.

Der er adgang for utenlandske klub-
ber.

WV FTARLIG. Mousolini avla prg-
L vene for det militere flyvecertifi-
kat 12. januar. Han har nu som verdens
eneste rvegjeringschef — bade sivili og
militeert flyvecertifikat, Benito Mouso-
lini debuterte som flyver i verdenskri-
gen og er kjent som en dristig flyver,
Dek er ikke for ingenting han har valgt
eLev farligs som valgsprog. Og Musso-
linis sgnner fglger trofast i sin fars fot-
spor. Bade Bruno og Viitorio har hvert

sitt flyvecertifikat, Det gar rykter om
at Bruno Mousclint skal delta i det
store internationale Atlanterhavsrace til
sommeren,

E TORSTE PASSASIERER PA

LUFTRUTEN ABERDEEN—STA-
VANGER, Lord Carnegie og XIady
Maud Carnegie vil fglge med som pas-
sasjerer nAr Aberdeen Afrways Apner
sin flyverute Aberdeen-—Stavanger en-
gang i mal. De vil besgke Kong Hikon
og Dronning Aaud.

08 ANGELES—NEW YORK PA
7% TIME., Den amerikanshe fly-

ver Howard Hughes har forbedret sin
rekord fra iffor pd strekningen Los An-
geles—New York med hele 2 timer,
Strekningen er p& 4 000 km. Gjennem-
snitisfarten var 534,2 km i timen, I
4 500 meters hgide var han av og til
oppe i 595 km's fart,

YH REKXORDER I U.S8. A, I okto-

ber 1936 noterte den hjemlige flyv-
ning i U.S. A, nye rekorder for passa-.
sjerbefordring, varetransport og imn-
tekter.

Antall passasjerer befordret i okto-
ber 1938 var 102 917, mot T0924 i ok-
tober 1935,

Pkning 1 passasjerirafikken ved de
4 stgrste selskaper er 1 pet, fglgende:

American Airlines Tne., ...... 3,5 %
B,W., A e 25,37 %
Hastern Afrlines ............ 215 %
TUnited Alr Lines ........ ca, 16,0 %

BUTSCHE LUFTHANSA. meddeler
D at flyveplassen ¢Berlin-Tempelhofs
er Tysklands og Buropas aller livilgste
flyveplass efter antall daglige landinger
og avganger & dgmme.

Sommeren 1937 vil der iil Berlin —
bare i den almindelige persontrafikk —
komme og gi 84 fly pr. dag. Ifter
Berlin  kommer den nye flyveplass

(~
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Rhein-Main med 44 anlop, og Hamburg
med 42,

Av internasjonale flyvehavner hadde
til sammenligning London 76 anlgp 1
1936, Paris 60 og Amsterdam 50 pr. dag.

Y FLYVERUTE STUTTGART—

LISSABON. Deutsche YLmfthansa
har oprettet en ny fiyverute Stuttgart—
Lissabon over Marseille, Den er fyrst
og fremst anlagi for passasjerirafikk.
Der flys 8 ganger ukentlig i begge ret-
ninger,

0O QG EN HALV MILLION KILO-

METER skal det svenske flyvesel-
skap Aerotransport fly i &r. Det
gvarer til frem og tilbake over At-
lanteren hver dag I aret, Fra I. mars
far Stockholm flyveforbindelse med
Berlin, London og Paris. Selskapet har
17 flyvere, Med de nye Douglas-fly som
selskapet fir i lgpet av sommeren, kan
turen Stockholm—Berlin gigres pé 4
timer,

DE FORELIGGENDE OPGAVER
over Lufthansas flytrafikk i 1936
viser en uforminsket stigning siden 1933.
Dette er ikke bare et tegn p& bedre ti-
der, men viser ogs& at publikum i sta-
dig stgrre grad anerkjenner flyet som
samferdselsmiddel.

Deutsche Lufthansa flgi § 1936 —
bare innen Buropa — i blandet tjeneste
12000000 kxm, i post- og frakifart
2879000 km, d.v.s. en stigning pa
14 888 000 km, elter 14,6 pet. siden 1935.
Sarllg bemerkelsesverdig er stigningen
i ipassagjerantallet. Lufthansa kunde i
1936 opvise en rekord pA 165 000 beta-
lende flyvepassasjerer, men delte tfall
steg i} 231000 1 1936. Alisk en stig-
ning pa 41 pet,
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Lufthansa befordret i 1936 2 409 060
kg lufipost, en stigning p4 83,9 pet.

LUGMALAFELAG ISLANDS blev
F stiftet i august ifjor med det formél
& fremme f{lyvningens sak p& Island.
Kiubben har allerede vist sig meget le-
vedykiig. Pen har nu over 200 med-
lernmer eller omirent s& mange som
N ALK

Litt om Hyinstrumentene

Hvis den menneskelige organisme
hadde s& fine sanser at den kunde op-
fatte selv den minste forandring i Inft-
trykk; — en rheumatiker sies & ha
slik en vaervarslingssans, nar altsd en
rheumatiker dessforuten hadde en ut-
preget sans for fart og himmelreinin-
ger, og en horsel som uten videre kun-
de omsette motorlarmen i tallverdi, da
vilde rheamatismen filsluit kunde er-
statfe instrumentene ved fiyvning. Tur-
tallet kunde hores, hoiden feles i knok-
lene, farfen sees, og reiningen opfattes
gjennem nesetippen, Turteller, holde-

Waessels Flyveselskap gir op-
Iysninger om Taylor ,,Cub"

méler, fartmaler kunde man stikke i
vestelommen for tilfeldig bruk, Det
ferste skritt vilde vaere taif, pad veien
til en organisk forandring av det jord-
bundne mennesket £il fuglemennesket,

Men slik er det nok ikke.

Selv om menneskene radde over slike
utviklede sanser kunde man ikke re-
nonsere ph de mekaniske méleinstru-
menter. Alf efter sundhetstiistanden
vilde man ha forskjellig mottagelige
sanser. Noen vilde ha en god ¢kom-
passneser», men mindre gode andre san-
ser, Av hensyn til sikkerhefen métte
man fa med i trafikkflyet et helt <kol-
legium» av nese-, gre-, oine- og gikt-
mennesker., Tilslutt vilde det i stedet
for <luftfart for folkets hete iufifart
for finnervede.

Alt det forste flyet som loftet sig fra
jorden for noen sekunders flyvning,
hadde instrumenier med, et anemome-
ter (vindhastighetsméaler} og et stoppe-
ur. Idag skjelner vi melem 2 grupper
av instrumenter i flyet, de rene flyve-
og navigasjonsinstrumenter og instru-
mentene for kontroll av drivkraften.
Man kan slisd &re det wrightske ane-
mometer som det forste av den forst-
nevate gruppe,

De forste motorfly hadde ikke noen
turteller, Hvis motoren undtagelsesvis
var villig til 4 starte kunde man méile

turtallet pa bakken med ct enkell in-
strument, Man stilte sig op foran den
virvlende propeiler, trykket méleren
mot propellerbosset og satte samtidig
stoppeuret igang., Denne videnskapelige
prove varte et minutt. I denne tid had-
de s& méleren summert op furtallef,
og den stolte flyver kunde aviese re-
sultatet hvls han ikke under proven
var blitt tatt av propelleren eller hadde
Fatt sitt skjerf viklet rundt aksen og
var biitt kvalt.

Med hensyn til kompass kunde man
av foranstiende veere fristet fil 4 tro
at luftfarten startet med & bruke vas-
kevannsfat hvorl 14 en magnet pd et
korkstykke. Fullt si ilte var det ikke.
De forsckte 1 begynnelsen 4 benytie sig
av alkoholfylte skibskompass. Men pé
grunn av den uvante ristingen var de
syeert urolige. — Man hadde ikke bruk
for kompass i fiyet for man begynte
med overlandsflyvninger. For flyvning
rundt plassen vilde det bare virke for-
styrrende,

De kompasser man benytter 1 flyet
idag, magnetkompasset, fjernkompas-
set, radiokompasset og gyroskopkom-
passet bygger pi de innvunne erfarin-
ger p& sjoen og 1 luften, De er blitt
utvikiet til bori imot det fullkemmne,
Men aviesingen av et kompass er ikke
den letteste sak. Det gives en mengde
fallgruber, £. eks. deviasjon, misvisning
m, m. Det er vsl unodvendig & minne
om at den magnetiske nordpol ikke som
ideelt vilde veere, befimner sig 1 pol-
punkfet, men et sted i egnene ved La-
brador,

Hoideméleren er eldre enn «fyngre
enn lufts flyeme, I form av kjempe-
siore barometer gjorde de god tjeneste
ogsh 1 ballongene. Men for flyet var
disge <kyikksovihistoriene» en uhendig
innretning som var vanskelig 4 aviese.
Den moderne holdeméler er meget lik
et anercidbarometer, selv om det ikke
er innfattet 1 en utskiret ¢Schwarz-
waldidyli» eller i en mektig freramme
til rekiame for WNorddeutscher Lloyd
eller Den Norske Amerikalinje. Ved
sammentrykning og utvidelse regisire-
rer denne luftiomme eske i forbindelse
med en vigeranordning den minste luft-
trykksforandring 1 de forskjellige hei-
der, (Das Wunder des Fliegens.)

Fly kommer ut en gang pr. méned og
koster kr. 5,00 pr. Ar.
Redaktgr og ukgiver

Joun L.otsberg.
Kontor, Pilestredet 31 IV. TIf. 31148,

Hellstrem & Nordahis Boktrykkerl As
Welhavensgt. 9, Oslo.



Luftfartiorsikringer
overtas av nedennevnte selskaper lilsluttet

Den nordiske Pool for Luftfartforsikring

Bergens Brand - Dovre - Norden - Norske Alliance
Norske Assuranceunion - Norvegia - storebrand
Trondhjems - Aolus.

:::t';i d:refc%ionaf C]gyro, ariificiai horizon, auto-pilot o BJARNE
pse siarters and generators SJONG
¢ Rotax elecirical equipment _ RO

L o r d vibrationless mountings m

AandP aircraft tubing
Dowty shock absorbers

RADHUSGT. 6. TLF. 22079

Vér flyveskole drives nu p& Bogstadvannet
( _ med 4 skolefly. Det er i&r bilvei helt frem
| til flyveplassen hvor der er opfert nytt
klubbhus. Forsgk var preveinstruksjon. 30
min. instruksjon i luften for kr. 20,—.

Ring eller skriv efter skoleplan.

WIDERQE'S FLYVESELSKAP A-S = tewer 17330




 Taylor «Cubx J. 2

HENVEND DEM TiL VAR FLYVESKOLE

KIRKEVEIEN 64, OSLO - TELEFON 65336

Vi har nyit moderne
materiell

Taylor .Cub”
skolefly og

Fairchild 24

for viderekomne elever

Taylor .Cub” skolefly
har revolusjonertflyver-
utdannelsen over hele
verden. Bare i Amerika
benytter nuover 10000
elever .Cub”

HBLLSTRGM & NORDAHLS BOKTRYKKERI A/3 - OSLC




