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_”‘; Yed kaptein Hj. Riiser-Larsen.
ist-
e el Det er ikke lenger nodvendig & soke & overbevise De faktorer som i forste rekke influerer pa sik-
tyrt folk om at flyet er et kommunikasjonsmiddel. kerhoten er materiellet, personcliet og sikrings-

Gjennem de snart 20 ar flyet har vart benyttet
som sadant, har det til fulle bekreftet de forhap-
ninger man for en menneskealder stilte til det, og

tjenesten. Tar vi forst materiellet, er forholdet det,
at om motoren idag er betydelig meget sikrere enn
den var for 10 ar siden, og uendelig meget sikrere

mft det hav befestet sin stilling blandt de pvrige kom- enn den var for 20 ar siden, sa er dog ikke sikker-
» munikasjonsmidler. heten fullkommen. Motorstopp kan inntrefle, og
W0 m Vi kom sent i gang med rtuteflyvning her i inntreffer den dagi dag. Sikkerheten krever derfor
: gang y g g g
0 kg Norge. Dette forhold hadde bade sine fordeler og  hvor det gjelder reguleere ruter som flys dag efter
—— sine mangler. En av fordelene er at man ute i dag, maned efter maned, ar efter ar, flermotorigs
verden hadde innvunnet en rekke til dels dyre- fy.
kjopte erfaringer som vi kunde bygge pa nar vi Man kan si for vare kystruters vedkommende
Sku}de Ol'ga]lisel'e deu I].O].'Ske Iulelllftfal't. l\Icn en at del- Overalt la-ngs kysten er vaun f]_ lal]_de pﬁ. Det
o : mﬂllgﬁl var det at det da fordredes betydelige er ]_lktig nok, men k}rsten er mange steder ﬁpen,
J]a . belop for a4 organisere den nodvendige sikrings- TFjorder og farvann er lange og brede, og der er
e tyeneste m. v. En mangel var det OgSé at der ikke steile kyster & dpive inn mot. En ganske annen
e var til stede det store antall personell med cxfaring  ting er det selviolgelig nar det gielder leilighotsvise
ekord | 1 1utcflyvuing som trengtes. . turer i ny og né. Da er risikoen for motorstopp
e, OF : Disse fordeler og mangler var D, N. L. fullt op-  absolutt minimal.
ai var ! ; 4 m ti . . U
. hmelk.som pa, 0g man FOk hensyn tﬂ odem ved ut Der kreves pa rogulwere ruter, for & vinne passa-
s yggingen av det som idag begynner & ta karakter sjerenes tillit, solide, robuste skrog. Det er ikke
falo — ;w nmskl luftrutefart. _ _Skal man }?ygge op luftrate- ¢ 0 det i forste rekke kommer an pi. Man kan
i juli. az:t; forlanges det — i hetraktlfmg av de penge- gjerne komme 10 minutter senere frem, bare man
. dag.. nu.d er som trenges og de verdier som settes P2 Lgymer godt frem; og der fordres godt vedlikehold.
m var spill — at de¢ som har ledelsen setter sig inn i P _—
asierer - - . ) Det er unpdvendig 4 si at vi stiller de strengeste
] hvad et kommunikasjonsmiddel er for noe. Det . s . .
25,4 % ) . krav ogsa til personellet, og det gjelder ikke bare
lend er ikke nok & kunne sette op en rutetabell, basert , P .
alende, 4 distanser oz b © oftor ot fiys fart. M . personellot i luften, men ogsa pa bakken. Da vi
- - og beregne er et flys fart, Man ma | . .
)1 mot p . g Pereg er oL Ays ikke i 1935, da vi begynte, hadde trenede trafikk-
splke il bunns i kommunikasjonens innexste vescn . .
. . . . ; flyvere her 1 landet, begynte vi med utenlandske
—_— for 4 soke 4 passe flyet inn som et ledd i kommunika- ! . . . .
) . som trenet vare folk op. Vi sendte vére folk til
i sjonssystemet. Der er 3 ting som forlanges av et .
ST, . . . utlandet om vinteren, og slapp dem. efter hvert som
g koster kommunikasjonsmiddel pa regulere, tidfestede ru- . . .
v . . \ " yi visste de var kvalifiserte og modne nok, frem til
var. ter, nemlig: 1) Sikkerhet, 2) regularitet og 3} kapasi- . : s 2 g .
T tot forsteforer-rattet. Og jeg vager & pasta at vi nu
) har under opbygging en stab av solide forere; men
Handelsfag, sprog, stenografi, maskinskrivning. ikke bave forere, ogsi telegrafister og mekanikere.
£31148.1 A )
ye dag- og alten- Ring 65400 {65402) ¢z neynte personellet pa bakken. Det er like
e partier hver vke. 08'0 Spl'ﬂgSkUlB Parkv. 5 v. Pilesir. . J_g_ i ¥ 5-01 pa ba ) X )
: - sd viktig & ha dyktige flyveledere som 4 ha dyktige
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forere, Ogsd vare flyvelederes utdannelse har vi
méttet ta hensyn til. Man ma imidlertid ikke forsta
mig derhen at sikkerheten var mindre i 1935 enn
i 1938 fordi personellet nu har bedre erfaring og den
sikringstjencste, som jeg for ovrig senere skal
komme inn pa, er blitt bedre utbygget. Vi tok
hensyn til dette forhold ved meget strenge be-
stemmelser om i hvilke varforhold flyvning var
tillatt.

Jeg kommer sa til selve sikringstjencsten. Det
er de metcorologiske observatorer som begynner
Meldingene

dagens arbeide for sikringstjenesten.

Interior fra Ju 52.

strommer inn til de meteorologiske centraler hvor
de hearbeides og sammenholdes med de meldinger (-
som loper inn fra steder utenfor landet. Kartene
tegnes og varslene gar ut, TFlyvere og flyveledere
konfercrer med meteorologen og blir satt noiaktig
inn i versituasjonen saledes som den er i pieblikket,
og séledes som den kan tenkes & utvikle sig. Dette
siste, tendensen, den eventuelle varforandring or
saexlig viktig,
tjenesten, men meteorologens arbeide er hermed
ikke avsluttet, idot stadige veermeldinger utgir over
regionalsendere til bestemte tider med visse mellem-
rum, Og det er meteorologens plikt & underrette
flyvelederen om storre forandringer langs ruten.

Flyvelederen overtar nu sikrings»

Gjennem sin radiostasjon star fiyvelederen i stadig
kontakt med flyet sa lenge det befinner sig i hans
distrikt, Kommer det over i nytt distrikt, melder
det sig til neste flyveleder, som folger det frem til
landingsplassen og eventuelt hjelper det ned hvis
det er lave skyhoider. Der settes visse minimums-{
fordringer for de forskjellige steder med hensyn til
skyhoide, avhengig av det omkringliggende terrengs
hoide.

Man vil forstd at det er nodvendig & ha det mest
intime samarbeide mellem telegrafist og forer om-
bord i flyet, og mellem dette og fiyvelederen. For
4 gi de eldre flyveledere anledning til & repetere, og
for 4 gi nye aspiranter kunnskaper om Deres
tjeneste, har D.N.L. satt i gang ct kursus for
noen og firti mann pi Sola, hvor hele tjenesten
vil bli ovet, navigasjonskunnskaper opfrisket og
instrukser noiaktig gjennemgatt. Dette at et fly
som nmrmer sig et anlopssted, blir behandlet noi-
aktig p4 samme mate, det veere sig i Kristiansand
eller Tromss, i Oslo eller Bergen, er av den aller
storste betydning., Derfor holder vi disse kurser,
for a {4 helt -uniforme arbeidsmetoder. ,

Sikyingsmossig vil landet efter hvert bli inndell - _
i folgende distrikter:

Oslo — Kristiansand—Stavanger—Bergen—Trond-
heim—Bodo—Tromss—Kirkenes, Denevnte steder
er centralpunktet innen hvert sitt distrikt.

Efter hvert vil alle disse stasjomer bli utstyrt,
foruten med de nodvendige almindelige radioanlegg,
ogsd med peiler. Folgende stasjoner blir allerede i
sommer utstyrt med peiler:
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Lageundersekelse i april.
A. Den faste legenevnd for flyvere.

Den faste lmgenevnd for flyvere har mete i
Wergelandsvn. 3 b, Oslo kl, 17 fredag 8. april.

De som akter & mote til legeundersgkelso, bor
innen 3 dager for ha sendt skriftlig melding om
det til nevnden under adresse: Wergelandsvn, 3 b,

Oslo.
Nr. 2/1937.
Toll-landingsplasser for luftfarteier.

Ifulge Forsvarsdepartementets hestemmelse 14.
februar 1938 er det fra 1. april 1938 folgende god-
kjente toll-landingsplasser i Norge:

For landfly: Lengde Bredde
Kjeller (milt, flyvepl.) 0° 19 &, (Oslo m,') 50°58°
0°13’ 4. 63° 27
52047V, 58° 53"

Varnes —n—

Stavanger, Sola ey

ccccc

For sjofly:
Lengde Bredde
Moss ...... Ceraiaaas 0° 047 V. (Oslo m.1) 59° 26’
Oslo vovvvenvennnns 0°00'V., —»— 59°55°
Horten ............ 0°14'V, —»— 59°25
Avendal ........... 1°57'V., —»— 58°27/30~
Kristiansand ....... 2043’ YV, —»— 58°09
Stavanger ......... 4°58'V, —»— 58°58
Haugesund ........ 527V, —»— 59°25
Bergen ............ 24V, —»—  60°23
Alesund ........... 4236 V. —»— 062°28
Trondheim ...vovv. 0°20 V., —»— 03°26¢
Namsos ... evennnn 0°46' @, —m— 64°28/
Bode .............. 3°40° 68, —»— 6T LT
Harstad............ 54503, —»— 068°48"
Narvik .....ovnenns 6°42° ¢, —m»— 68° 20’
Tromss ovoveevesnes g0, —»—  69°307
Kitkenes . ..vovvvvess 19°19°@., —»—  69°447

1) Osle meridian er 10° 43’ 23”7
meridian,

ostligere enn Greenwich

dxiALs TURER PP

A/

.
o R st 0T

Oslo, Kjeller, Stavanger, Herdla, Trondheim,
Bodo og eventuelt Tromsg. I Stavanger, Herdla og
Trondheim opsettes Adcock peileanlegg. I Oslo,

Bode og Tromso almindelig rammepeiler,

Samtlige anlopssteder pa kysten er utstyrt med
radiostasjon for korte og lange bplger, telefoni og
telegrafi. Allerede i 1938 har vi folgende stasjoner
i gang for flyverutene:

Oslo, Moss, Arendal, Kristiansand, Stavanger,
Haugesund, Bergen, Alesund, Molde, Kristiansund,
Trondheim, Bronngysund, Sandnessjoen, Bodg,
Narvik eventuelt Svolver, samt Harstad, Tromso
Hammerfest og Kivkenes.

Som vermeldende radiostasjoner til stotte ved
pieblikkelig varforandring har man funnet det
ngdvendig & sette i drift folgende stasjoner:

Vikspy, Ytterpyene, Rorvik, Valver, Baroy,
Alta, Nesseby og Honmingsvag.

Av radiofyr far man i 4r i gang Lista, til forsok
som fyr kombinert med den maritime navigasjon.

I den tid N.N.L.s trafikk er pad det hgieste
arbeider 50 radiotelegrafister. 3 veervarselscentraler,
29 radiostasjoner og 79 supplerende flyvevaersta-
sjoner er daglig beskjeftiget med 4 gi vermeldinger
til rutene,

I vadio og varmelding er henholdsvis 50 og 140
personer helt eller delvis i flyvningens tjeneste.

Hos D, N. L. er ved hovedkontor, tekniske av-
deling, samt som flyvende personell og stasjons-
personell i alt i arbeide 120.




Reisetidene fra Osle i timer. Sammenlign tiden innenlands og wenlands.

Med andre ord er vel 300 personer i mere elier
mindre grad sysselsatt med arbeide i fiyvetjencsten.

Det ammet kyav flyct matte tilfredsstille som
kommunikasjonsmiddel var den nodvendige minste-
standard av regularitet, Dette sporsmal har en
viss forbindelse med det tredje krav, nemlig kravet
til kapasitet, d. v. s. fiyets lasteevne. Sporsmalet
er om det kan ta det antall passasjercr som trafikk-
frekvensen pa vedkommende rute forlanger, nar
man tar berettigede kommunikasjonsmessige hen-
syn i betrakining.

Nar Staten ovcralt stotter sin egen luftfart, si
er det forst og fremst for handelens skyld. Handel,
omseining og varebytte er hele samfundets livs-
betingelse,
sted, gar der i forveien forhandlinger mellem selger

For at ot varebytte skal kunne finne

og kjoper, enten ved telegram, ved post eller per-
sonlig mote, og her er det flyet som det hurtigste
av de nu eksisterende kommunikasjonsmidler har
sin store betydning. Det har allercde efter denne
forholdsvis korte levetid begynt & gjore sin inn-
flytelse gjeldende pa landenes skonomiske fysiog-
nomi, om man kan benytte dette uttrykk.
Handelen folger den vei posten gar. Posten gar
nu i stor utstrekning luftveien, og der foregar for
tiden en forskyvning slik som den der fant sted
da jernbanen kom. Det cr forretningsmannen som
forst og fremst skal betjenes av flyet (se fig.).
Turisttrafikk og annen trafikk er bra 4 ta med,
men det primere er at forretningsstanden tilfreds-
stilles.
standard av regularitet,

Forretningsmannen ma forlange en viss
Han mé ha noenlunde
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skredet. Kommer der et rush av passasjerer,
kan man ikke stue flere inn enn det er tillatt
4 ta. Man kan ikke gjore som bater, legge
personell yundt omkring i salonger og offi-
corenes lugarer barve det er livbater mok,
eller gjore som pd jernbaner & koble til
flere vogner. Pa de lange stamruter kan
man ikke dublere ruten ved & sette inn
ekstrafly, hvilket kan gjores pa snild ruter
hvor man flyr med mindre materiell. Stam-
rutenes fly ma dexfor tilfredsstille det krav
jeg har nevnt, og det gjor vare Ju 52.

Jeg skal sa kortelig omtale hvilke ruter
der vil bli floiet i 1938:

Passasjerruter:

Er Deres tid mer veer! enn kr. 1.86 pr. time lonner det sig
¢ fly til Tromse.

trygghet for at posten kommer frem den dag han
har beregnet. Hvis ikke, ma han telegrafere; og
han kan' ikke som turistene bestemme den dag han
vil reise 2—3 uker i forveien. Han mé kunne be-
stemme sig til & reise pa kort varsel. Og her kom-
mer man inn pé kapasiteten.

Derfor ma der pi en rute settes inn et fly hvis
lasteevne er betydelig storre enn den gjennem-
snittlige daglige eftorsporsel. Man rogner at et
kommunikasjonsmiddel, for & tilfredsstille dette
forvetningsstandens krav, ma kunne ta 2 ganger 54
stort passasjertall som det gjennemsnittlige behov.
Forst da kan forretningsmannon basere sig pd a ta
flyet, om dot plutselig vil vise sig nodvendig for ham
foreta en veise for 4 bringe en forretning iorden.

Jeg har hert si at det cx dem som finneyr at
vare 16-passasjerors Ju 52 er altfor store for norske
sjoruter. Forholdet er imidlertid det at de ikke er
for store. Den midlere belastning pa Oslo—Bergen-
yuten med den ruteordning som vi i ar gar tilbake
til, vari 1935 51,7 prosent. En kurve over trafikken
(se fig) illustrerer til fulle at det ikke var mer
enm savidt at et fly av denne storrelse tilfredsstiite
Lkravet til kapasitet. Det ser man pa de mange hoie
topper pa frekvenskurven. Tar vi en annen rute,
f. eks, retning fra Trondheim, der er flyct sa godt
som fullt belastet hver gang. Man skal nemlig
huske pa en ting: Et fly kan ikke og vil ikke bli
overbelastet. Det har sitt luftdyktighetsbevis for
en maksimums bareevne, og denne bliv ikke over-

Oslo—Bergen i tiden 4. apnil til 1. okt.

Bergen—Tromse i tiden 6. juni til 1. ok,
Oslo—Kjohenhavn i tiden 27. mars til 31. ok-
tober i pool med A.B. A. og D. L. H.

KjghenhavnAOSh i tiden 1. juni ul L. oktober
i pool med A.B. A, og D. L. H.

Postruter:

Nattpostruten Oslo—Kjobenhava i tiden 19.
april til 1. oktober.

Trondheim—Tromsg i tiden 6. juni til 1. oktober,

Tromss—Kirkenes i tiden 1. juli til 30. august.

&

Jeg vil ogsa fa nevne at vi allerede forlengst
har begynt & bearbeide planene for 1939, Da far
vi Fornebo ferdig fra 1. mai. Vi far Kjevik ferdig
i Kristiansand, og vi haper at vi ogsa far Herdla
ferdig ved Bergen. D.N. L. vil da foreta en delvis
omlegning til landfty, og for 4 £ den mest rasjonelle
og pkonomiske drift soke & kombinere kystruten
med de forskjellige ruter pi utlandet.

Tl shutning vil jeg fra D.N. L. rette den appell
til leseime, idet jeg haper de har fatt et gunstig
inntrykk av at der ligger et alvorlig arbeide bak
organisexingen av rutene, al man vil ga ut og
virke som apostler for den morske luftrutefart.
Slagordet ma bli: «Hjelp oss & knytte landet
sammen. Bruk luftrutene pa dine reiser» Jo
storre trafikk og jo storre innkomster vi far pa
rutene, jo fortere lar sig utbygge det luftrutenett
som vi strever frem mot.

E{e Ne ﬁo" HGDE@"@?

oSLO

Et avy landets absolutt mest moderne hotel-
ler, og uten sammenligning det mest rime-
lige, i betraktning av sitt elegante utstyr.
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Flyvning ute i verden idag

Av Bernt Balchen.

Der er ingen sikrerc retningsviser for fremtiden
enn a studere fortiden. Man kan studere fremgangen
i flyvningen ved a studere tilveksten i hastighet,
distanse og botalende last for sa vel militere som
civile fly i de siste 10 &r. Hastigheten for vére
nye superfly ligger nu oppe i omkring 500 km pr.
time, Disse fly er beregnet til 4 fly i substrato-
sferen. De kommersielle typer av disse som vil
komme til anvendelse for passasjerflyvning er be-
regnet pa & ha optil 100 passasjerplasser eller mere,
og kunne tilbakelegge distansen over Atlanterhavet
mellem Furopa og Amerika pa 8 2 10 timer. Denne
pastand er ikke noen fantasi eller Jules Verne-drom.
Pan American Airways har for ca. 6 méneder siden
anmodet de 5 storste flyfabrikker i U. S, A, om &
gi anbud pa en Transoceanic Airliner som ma kuune
ta med sig 100 passasjerer, og ha en besetning
pa 16 mann pa en distanse uten mellemlanding pa
over 8000 km med on rveisehastighet pa 320 km i
timen ved havflaten og 480 km i timen i 8200 m
boide, Den betalende last skal vere 11 200 kg.

Motorene i et slikt fly kommer antagelig til
bli pa 2—2500 hestekrefter, Disse «Yankee clip-
pers» skal settes inn pa rutene innen 3 &r. Stopper
vi og ser bakover, finner vi at det er bare litt over
34 ar.siden, pa fredag den 17. desember 1903, at
brodrene Orville og Wilbur Wright forctok den
forsto flyvaing med et motordrevet fly. Det hadde
en d-cylindret 12 hestekreftors hensinmotor ombord.
Man foretok denne dag 4 flyvninger. Den lengste
av disse var ca. 200 meter og varte ca. 59 sekunder.
Sammenligner man denne tur med hvad vi har idag,
fly som har 4 motorer, hver pa ca. 1500 hestekrefter,
altsd 5988 hester mere enn Wrights fly hadde, og
som tar en betalende last pa 5—©6 tonn, da har man
et litet billede for sig av utviklingen av flyene frem
til nu.

Efter brodrene Wrights forste flyvetur tok dei

ennu cn arrekke forenn flyvningen vant frem 1

‘kommunikasjonslivet til 4 spille noen som helst

rolle. I arene for krigen var det mest en sensasjons-
trang som drev folk til & veere med pd en flyvetur.
Ved storre utstillinger og stevner var det alltid en
attraksjon & kunne fi se en vdgehals som tumlet

sig med et av datidens fly. De flytyper man hadde
var av en litt forskjellig konstruksjon enn dem man
har idag, bygget sammen av duk og tre samt stal-
trad og wire. Man pleide ofte & si om et fiy pa den
tid, at man undersokte riggingen pa et slikt fly ved
4 slippe en kanarifugl inn mellem bereflatene, og
der hvor den slapp bort var der anledning til &
underspke om en wive eller et stag var roket,

Under verdenskrigen i 1914—18 tok utviklingen
av flyet en fart som nok aldri hadde vert mulig
under almindelige fredsforhold.  Efter verdens-
krigens slutt fant vi et nytt vipen der var utviklet
under krigen, nemlig flyet. Men hadde spesielle
typer utviklet under denne verdenskatastrofe som
siden i modifisert form kom og gjorde sin rett
gjeldende som transport- og trafikkinstrumenter,
idet nemlig de forste transport- og langdistanse-
fiyvninger blev foretatt med bombe- og patruljefty
der var konstruert til & fly lengere distanser med
jast ombord. Som ot eksempel pa et ganske interes-
sant foretagende som blev foretatt i 1919 kan
nevaes AfS Aeromarine som etablerte en rute mel-
Iem Miami i Florida og Havana, Cuba. Dette selskap
floi i lopet av 18 méneder 22 000 passasjerer pa
denne strekning uten et uhell av noen som helst
art,

I Europa var saken den at en del av de nasjoner
som hadde vert med pa det store opgjor og hadde
trukket det korteste strd ved Versaille-traktaten,
var forbudt & holde fiymateriell over en viss storrelse
for militwre formal. Disse s da en utvei i etablering
av post- og passasjerruter mellem de forskjollige
byer innenlands og til nabolandene for derved 4
kunune holde en camuflert fly- og flyverorganisasjon
i trening for vesentlige militere formal. Det kan
ogsh nevnes at allerede sd tidlig som et halvt &r
ofter verdenskrigens slutt blev Atlanterhavet krys-
set av sa vel fly som luftskib, idet flyverne Alcock
og Brown floi over fra New Foundland til hiand i
en ombygget hombemaskin i juni 1919, og en méned
efterpa floi det engelske luftskib R 34 samme vei
fra Skottland og dirckte til New York og tilbake
igjen til England.

I den tid som har gitt har det skede krav fra

Telef. 1048 Telef, 1026

Grand og Victoria Heteller

INNEHAVER:

Ginommar IEnudsen
Hamar
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G Hyvetur fra Oulo til Tromde

Sorlandskyst.

det reisende publikom samt konkurransen med de
andre kommunikasjonsmidler stadig forlangt mere
g storre driftssikkerhet. Ogsa pa grunn
av konkurransen mellem de forskjellige konkur-
rerende selskaper, nasjonale og internasjonale har
kvavet Dblitt stadig stigende hastigheter for flyene
pa rutenc ute i verden,

Hand i hénd med utviklingen av materiellet og
personellet i flyene har man ogsa hatt en stadig
utvikling og ekspansjon i organisasjonen pa bakken.
Man kan ta som eksempcl anlegget av flyveplassen
Croydon i England som i lange tider var betraktet
som en ideell plass for trafikkflyvning, hvor for
en del &r siden anlegg av hangarer og administra-
sjonshygninger, radio etc. var satt som en nerm
og et mal som andre bygget mot. Utviklingen av
flyveplassene har gatt slik

komfort o

at den stadig okende tra-
fikk krever stadig storre og
storre rum for ekspedisjon
av ankommende og avga-
ende fly, og storrelsen av
flyene og den pkede landings-
hastighet gjor at kravene
til en flyveplass av klasse
1 A modell 1928 var ca.
400 m, nu er oket slik at
den méa vere minst 1Ys til
2 km lang, Dessuten ma der
tas et helt annet hensyn til
det omliggende terreng for
innflyvning til plassen under
lave skyhoider og darlig sikt
og for inn- og nedfyvning til

plassen gjennem lukket sky-

dekke. — Det er ikke bare langs
de beferdede trafikkérer i de
tett befolkede strok 1 verden at
fiyvningen har kommet og satt
sig fast for 4 bl der, men ogsa
1 utkantene av civilisasjonen sa

som i Canada har flyet kommet
og overtatt rollen som et kom-
munikasjonsmiddel der helt ut
har erstattet det som var, nem-
lig hundespannene om vinteren
og om sonumeren kanoene oppe
i disse uveisomme strok. Det
kan med sikkerhet fastslies at
en del av det store mineralfund
som har veert gjort oppe i disse
pgdemarker 1 de siste ar, har vart
anvendi, aldri hadde vert gjort
uten anvendelse av fly.

For & sikre fiyvningen, for & gjore det mulig &
kunne navigere trygt i all slags veer, natt som dag,
har der utviklet sig et helt system for sikring av
luftfart nasjonalt og internasjonalt, og de erfaringer
som innvinnes der er ikke noens nasjonale eie, men
Problemet med Afly-
navigasjon er basisk sett det saimme som navigasjon
pé jorden og pi de store hav, kun med den forskjell
at flyets hastighet er s meget storre enn de andre

utveksles internasjonalt.

fremkomstmidler som beveger sig, enten pd havet
eller pi jordoverflaten. Derfor krever flynaviga-
sjonen anvendelse av metoder og systemer for
posisjonsbestemmelser som er definitive og noiaktige
pa ot minimum av tid. Av denne grunn er utvik-
lingen av navigasjonsmidlene for flyvningen blitt
meget spesialisert og konsentrert omkring hastighet

En flyvetur fra Colo til Cromde (

1

Kjevik.
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og presisjon. Den betydelig-
ste utvikling kan man vel si
har foregitt pa radionaviga-
sjonens omrade med utvik-
ling av radio peilefyr og radio-
divektive fyr, alt efter det sy-
stem som anvendes. For at
flyvningen kan ta op konkur-
ransen tilfredsstillende med de
allerede i drift vacrende og be-
staende kommunikasjonsmid-
ler m& man kunne fly i all
slags ver og npatt som dag.
Flyet har den store fordel at
nar man er kommet til veers
og har startet, fra det vere
sig enten land- eller sjoflyve-
plass, sa ligger veiene fri. En-
ten veien ligger over hav, P
sletter, daler eller fjellkjeder -
spiller ingen rolle. Flyet gér

den direkte linje mellem sin avgangs- og an-
komstplass. Veien er fri i alle retninger for flyet
i luften, man er ikke hundet som baten til havet
og vannveien eller som det rullende materiell enten
til skinneganger cller veier som mé hringes frem,
fjell med tuncller og skjeringer, veien gar rett frem
over klofter og gjennem over klofter og gjenmem
fjell med tuneller og skjoringer, veien gar rett frem
over alt dette, og hastigheten er for flyet mere
enn 3 ganger s& stor som noe annet kommunika-
sjonsmiddel. Konkwrransen med andre kommuni-

kasjonsmidler, jernbaner, busser, dampskib, gjor

En fiyvetnr fra Oslo il Cromde

Hornelen.

Exn fyvetrr fra Odlo #l Tromdo

TR o ey T T e T

Bergen.

at man for a kunne erhverve dennc trafikk ogsa
ma utruste flyene merc og mere komfortable og
driftssikre. I de moderne nuveerende fly kan man
bestille for nattflyvning en sovekupé der er likesa
kemfortabel som noen jernbane. Man far ogsa ser-
vert sine maltider mens man er i iuften, og pa
de nye ruter kan man av en meny velge de
retter man vil ha til middag eller lunch, alt mens
man reiser med en hastighet av over 300 km i timen
over det underliggende landskap.

Ser man pa linjene pa et slikt moderne fly, ser
man med en gang at man er kommet henimet et
minimum av motstand, strom-
linjeformer som ikke hittil er
opnadd med noe anmet kom-
munikasjonsmiddel. Hver ku-
bikkmeter av plassen i et slikt
fly er utnyttet til 4 ha sin be-
stemte funksjon. Det er ikke
bare passasjerer og post, men
frakt er ogsd en meget vesent-
lig inntektskilde for trafikk-
flyvningen idag. Frakt av mere
verdifulle og lett beskadelige
ting gar pa de lengere distanser
mere og mere over il flytran-
sport. Transport av f. eks.
blomster, silke, wverdipapirer,
gull etc., foregar for det meste
idag med fly. Utviklingen av
spesielle typer for spesielle for-
mal har foregatt allerede ilang
tid. Utviklingen av flyforbin-
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En flyvetur fra Odlo #il Cromdse

Fn

Trondheim.

delser mellem de forskjellige verdensdeler, sasom
forbindelse mellem Amerika og Europa, Asia og
Australia, har utviklet spesielle maskiner for dette,
de sadkalte clippertyper. Disse ruter pa Stillehavet
har nu vert i drift i 3 & med utmerkede resul-
tater, og det er pa grunnlag av de erfaringer som
cr innhentet der og pa forsoksflyvninger over
Atlanterhavet ifjor at man har gitt ut de spesi-
fikasjoner som er nevnt tidligere.

Den komfort som forlanges i disse fiy er ganske
stor. Man har f. cks. sovecabi-
ner ombord, og man har egen
rokesalong, leseveerelse, bar og
kjpkken ete. I forerrummet pa
ot av disse luftens clippere er
man som pi en veritabel kom-
mandobre pa et skib, Man har
som regel 4—5 mann pa vakt
ad gangen,
foregr som

og navigasjonen
ombord pd de
andre storre oceanfarere. De
erfaringer som man har inn-
vunnet her har gjort det mu-
lig & kunne ske fordringene til
de neste typer som skal bygges,
og ogsa med sikkerhet kunne
forutsi hvad {fremtiden inne-
beerer av muligheter.

Man har idag fiytyper som
har en hastighet ner havflaten
pa over 500 km i timen. H~is
et slikt fly kunde holde sin

motorkraft og propellerciekti-
vitet uforandret optil 14 500m,
vilde lastigheten bli fordoblet.
Man vilde da kunde gjore 1000
km pr, time. Man kunde med
andre ord da fly rundt jorden
pa 00° nordlig bredde som ex
Oslo’s omtrentlige breddegrad
og hvor jordens omkrets er ca.
20 000 km pa ca. 20 timer. Vi
har allerede flytyper som kan
bibeholde sin motorkraft optil
9500 m, og dette viser tydelig
hvor man kan komme med det
moderne fiy.

Ved siden -av flyet har vi
ogsd en annen faktor i lufttra-
fikken, og det er luftskibet som
nok for de store distanser har
sin berettigelse en dag. De
flyvninger som tyskerne har
foretatt mellem Syd- og Nord-
Amerika med sine: tuftskib har til fulle demonstrexrt
Iuftskibenes verdi som kommunikasjonsmiddel for
de lange distanser.

Hvis man betrakter utviklingen av luftrute-
nettene over kloden og da forst de luftrutene for
FEuropas vedkommende, ser man med en gang at
utviklingen av rutene folger de allerede bestdende
kommersielle forbindelser mellem de forskjellige
store forretnings-, industri og befolkningscentrer i
Europa. Man ser ogsd at disse nett forgrener sig i

Eun Hyvetur fra Odlo il Cromde

Bodo med Landego.
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Turopa og utover til de andre
verdensdeler, og at de nasjoner
som har avlagt disse lange for-
bindelsexr utover til de fjernere
verdensdeler har gjort dette for
a4 fa en hurtigere forbindelse
med sine kolonier.

Det som er av den storste
viktighet er befordringen av
post til de forskjellige forret-
ningscentrer rundt em, og her
spiller utviklingen av nattpost
og postyutenettene en meget
avgjorende rolle, idet det nem-
lig er posten som eor en av de
sterkest bestemmende faktorer
for forretningsmanunen for ak-
septasjon av disse nye kommu-
nikasjonsmidler, idet tidsvin-
ningen ved anvendelse av fly-
transport er sa stor ph de lange distanser at det
mere enn opveier den ekstra utgift man har hatt
p& en del ruter hittil for befordring av flyvepost.
Ser man pa utviklingen av trafikkflyvningen i Nord-
Amerika, vil man finme at den ogsa i1 store trekk
folger de samme grunnprinsipper som utviklingen
av fiyvningen i Nord-Europa, nemlig efter de alle-
rede fra for bestiende trafiklkdrer og nett. Forbin-
delsen mellem de enkelte verdensdeler med fly har
ogsd vert viet et intenst studium i de siste ar, og
man finner her at ndr Atlanterhavsrutene dpner i
sommier, vil vi ha et nett av flyveruter som om-
spenner hele kloden. Fra Europa og til Novd-Ame-
rika ‘finner man at de korteste distanser er mellem

Tromso.

New Foundland og hiland, for Mellem-Europas
vedkommende og for Skandinavia over Labrador,
Gronland og Island. Utviklingen av disse ruter
er for en stor del avhengig av de muligheter man
har for 4 kunne beherske de meteorologiske og
klimatologiske forhold i nord.

Flyvningen har allerede befestiget sig som en
betydelig kommunikasjonsfaktor ute i verden idag.
Man kan sla fast som sikkert at i en ganske ner
fremtid, som vi alle komer til & opleve, sa vil all
post befraktes med fly og s 4 si all passasjertrafikk
pi de lange ruter gi pr. fly. Flyvningen er kommet
til oss for 4 bli her, og intet kan stoppe dens over-
tagelse av sin misjon i trafikken. '

Bedre
thgkésa&h

P i
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NEDRE VOLLGATE 4, OSLO7 - TELEFON CEMTRALBORD 139%03

BOKER - TIDSSKRIFTER
BROSJYRER - REKLAME.-
OG FORRETNINGSTRYKK-
SAKER - FLERFARVETRYKK
OG ILLUSTRERTE VERKER

)
Vundersen
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LUFTPOSTFORSELEN 1938

Luftpostforsel i Norge.
Luftpostrutene Oslo—Bergen (kystluftruten),
Bergen—Trondheim—Tromsg og Tromsog— Kirke-
nes vil bli underholdt under sormmerflyvningen iar,
Oslo—Bergensruten vil bli utfort i tiden 4.
april-—1, okteber,
Tromsg i tiden 6. juni—30. september og ruten

raten Bergen—Trondheim—
Tromsg—Kirkenes som proverute i ¢t par sommer-
maineder.

Alle brev, brevkort eg postanvisninger som vil
opnd tidsvinning ved fremsending med fly, vil
bli sendt med ovennevnte lufipostruter uten op-
krevning av smrskilt luftporto; for aviser og pakker
vil det dog bli opkrevd en tilleggsavgift. Kors-
bindsendinger ma vere frankert som brev for
4 kunne bli sendt Iuftveien.

Luftpostforsel il europeiske land.

Under sommerflyvningen idr vil folgende luft-
ruter fra Norge til ewropeiske land bli benyttet
til forsel av post, nemlig ruten Oslo—Gbdteborg—
Kobenhavn (dagluftruten, fra Oslo kl, 8,15) i tiden
27. mars—30. oktober, ruten Oslo—Géteborg—
Kobenhavn (nattluftroten, fra Oslo kl. 18,50) i
tiden 19. april—1. oktober og ruten Stavanger—
Newcastle (Nordsjo-ruten, fra Stavanger kl. 14.45)
i tiden fra 11, april og inntil videve.

TForuten luftpostfrankerte sendinger vil ogsa
almindelig {rankerte brev, brevkort og postanvis-
ninger til de europeiske land bli sendt med nevnte
juftruter.

De ordinwmrt frankerte sendinger vil bli Tuftpost-
befordret frem til henholdsvis Giéteborg, Koben-
havn, Hannover, Kiéln, Berlin, Basel, Rotterdam,
Safremt
sendinger onskes videresendt med fly bortenfor

Amsterdam, London, Briissel og Paris.

ovenneynte byer, ma de vare frankert med vanlig
luftporto, d. v.s. 15 ore pr. 20 gram for brev og
korsbandsendinger og 15 ore pr. stykk av hrevkort.

Luftpostforsel til uteneuropeiske land.

Pablikum anbefales 4 bruke luftposten til uten-
curopeiske land, da brevsendinger til disse land
vil opna betydelig hurtigere fremkomst ved sen-
ding med fly enn med de ordinare befordringsmidler.

Luftpostfrankerte brevpostsendinger sendes fra
vedkommende curopeiske luftfartscentra til:

1. Asia, dels med de russiske luftruter fra Moskva
il Sibir, Nord-China og Japan, dels med de
engelske Inftruter London—Karachi—Singa-
pore, de nederlandske ruter Amsterdam—

Bandoeng og den franske rute (Paris) Marseille

—Saigon. Luftpoest fra Norge til Britisk India

vil opna en tidsvinning av 8—10 dogn, til Siam

ca. 16 dogn, il Nederlandsk Tndia 13—18 dogn {

og til Fransk Indo-China 19—22 dogn.

9. Afrika, dels med de ostlige ruter Roma-Maga-
discio via Wadi-Haifa (egyptisk Sudan} og
London—Alexandria—Cape Town, dels med de
vestlige luftruter Marseille—Kongo—Madagas-
kar, Berlin—Bathurst (Gambia) og Toulouse-—
Dakar (Senegal). Luftpost fra Norge til Syd-
Afrika-Sambandet vil opna en tidsvinning av
7—11 dogn.

3, Austral-Sambandet med de ovennevnte engelske
og nederlandske luftpestruter til Singapore;
derfra 2 ganger i uken med australske luftpost-
ruter via Darwin (Nord-Australia), Luftpost
fra Norge til Adelaide vil opna en tidsvinning
pa ca. 15 dogn, til Melbowrne ca. 17 dogn og
til Sydney ca. 18 dogn.

4, Nord- og Mellem-Amerika og de nordligste land i

Syd-Amerika med fly gjennem Huropa til
Southampton; derfra med skib til New York.
Luftposten viderebefordres med United Afr
Lines og Pan American Airways’ ruter.

5. Syd-Amerika {Argentina, Bolivia, Brasil, Chile,

Mobiloil

Sefv det beste er
ikke tor godt
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Parvaguay, Peru, Uruguay) med den tyske Yuft-
rute Berlin—Bathurst—Natal og den franske
rute (Paris) Toulouse—Dakar

Paraguay, Urugnay 14—I18 dogn og til Chile
16—23 dogn.
Natal med til- I tillegg til den almindelige porto skal det for

3

slutningsruter. Tidsvinning for luftpost fra luftpostsendinger til utencuropeiske land betales

Norge til Brasil 11-—14 dogn, til Argentina,

folgende luftpostavgifter:

Tilleggsporto
For lnftbrevpost til Brevkort og Andre brevpostsendinger
postarnyisnin- pr. vekisats av
ger pr. stk 5 gr. 20 gr.
1. Asia,
1. Jemen, Sauditisk Arabiske Kongedomme, Irak (Mesopotantia},
Iran, Kypros, Latakia, Libanon, Lille-Asia med piene, DPalestina,
Syria, Transjordan . ....ooouieiiieiiiiiri e 0,25 0,25
2. Afganistan, Balutsjistan, Britisk India, Burma, Ceylon, Mand-
sjuria, Mongolia, Sovjet-Samveldet {asiatiske del) ..ol 0,40 0,40
3. Asia fOor OVRIZ. v e i e 0,60 0,60
II. Afrika,
1. Algerie, Asorenc, Fgypt, Kanaripiene, Libya {Kyrenaika og Tripo-
lis), Madeira, Marokko, Sudan (egyptisk), Funis...........o..n. 0.20 0,20
2. Madagaskar, Mauritsius, Réunion, Syd-Afrika-Sambandet, Syd-
B . X 5 21 - TP 0,60 0,60
3, Afrika for BYIIE . ovvinirnrt i 0,45 0,45
III. Amerika.
1. Nord-Amerike.
a. Til byen New York og Bermuda ......oviiiiiniivnnnnn 0,15 0,15
b. De Forente Stater med Alaska, Canada, Lahrador, Newfound-
land, St. Pierre og Miguelon ......c.covieoiiiiiiiieenn, 0,20 0,20
2, Mellem-Amerika,
a. Bahama, Cuba, Domingo-Rep., El Salvador, Guatemala, Haiti,
Honduras {Brit.}) Honduras {Rep.), Jamaica, Mexico, Nederl.
Antiller {Saba, St. Fustache, St. Maarten), Nicaragua, Puerto
Rico, Virgin Islands ...... . oo iii i 0,30 0.30
s. Barbades, Costa Rica, Guadeloupe, Lewardoiene, Martinique,
Panama (Rep.), Panama Knaalsone, Trinidad, Windwardgoiene 0,40 0,40
3. Syd-Amerika.
a. Colombia, Ecuador, Guiana (brit,, fransk), Nederl. Antiller
(Curacao, Avuba, Bonaire), Surinam (nederl, Guiana), Venezuela 0,70 0,70
b. Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Peru, Urugunay. .. 2,30 brev 2,30
korsh. 0,60
IV. Australia,
Austral-Sambandet, Gilbert- og Ellicesiene, Fidsji, Nauru, New Zea-
land, Ny-Caledonia, Ny-Guinca, Ny-Hebridene, Oceania, Papua, Raro-
tonga, Salomeneicne, Samoa, Tahiti, Tonga og en del gior vest i Stille-
R 0,90 0,90

Avsenderen hor pategne sendingene «Luftpost», helst med rodt blekk eller rod farveblyant.

Ingenigr F. SELMER #/s

ENTREPREN@RFORRETNING, OSLO
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FLYVERNE OG LIVSFORSIKRINGEN

I véare februar-nummer hadde vi en orientering
om luftfartsforsikring, nemlig kaskoforsikring av
flyene, ansvarsforsikring og ulykkesforsikring, Like-
som de fleste andre mennesker vil flyverne gjerne
ha sine lLivsfersikringer i orden og til lavest mulig
premie, Yt har derfor henvendt oss til en livsfor-
sikringsmann for 4 fi en orientering om de regler
som i Hvsforsikring gjelder for flyvere.

Avdelingschef I Stenberg i Livsforsikrings-
selskapet «Brage» meddeler oss at det i livsforsik-
ring er fastsatt smrlige regler for flyverisiko for
de 2 forste ar av forsikringstiden. Nar det er gatt
2 ar efter polisens tegning, gjelder ingen smrregler
lenger. Da kan den forsikvede fly selv eller delta
i andres flyvninger uten noen som helst begrens-
ning for livsforsikringens vedkommende. Det. for-
langes ingen ekstrapremie eller smrvilkér nar det
er gatt 2 ar av forsikringstiden.

— Hvorfor settes det szilige regler for de 2
forste ar? spor vi

— Toxdi man vil undgd at forsikringene tas
med henblikk pa en bestemt ckstraordiner risiko
slik at forutsetningene for premieberegningen vil
svikte,

— Hvad ma flyverne hetale i tillegg?

— Det skjelnes her mellem militerflyvere, civil-
flyvere og spertsflyvere. Militrerflyveren slipper
billigst. De far nemlig ved de almindeligste for-
sikringsformer intel fillegg nar risikosummen ikke
overstiger kr. 40 000,— i samtlige norske selskaper.
Denne orduning skyldes en avtale mellem en del
av de norske livsforsikvingsselskaper. Foratset-
ningen er at tjenesten utfores frivillig eller pa kom-
mandeo i fredstid ved det norske militere flyvevesen,
Polisen ma gis pategning om forholdet.

— Hvorfor slipper militerflyverne billigere enn
f. eks. civillyverne? 3Jener forsikringsselskapene
at det er forskjell i risikoen i militerflyvernes
favor? '

-— Nei, selve risikoen betinger ekstrapremie,
men det er nasjonale hensyn som har veert bestem-
mende for selskapene nar de har besluttet & dekke
den militeere flyverisiko uten ekstrapremie.

— Hvad mé sa civilflyverne betale?

— Flyvere, mekanikere og vadiotelegrafister som
or knyttet til trafikkflyvning, betaler 1 hvert av de
2 forste forsikringsar en ckstrapremic av 2 9, av
foxsikringssummen. Sportsflyverne betaler 4 9%,.
Det samme gjelder glideflyvere, flyveclever og mili-
teerflyvere, hvis de ikke kommer inn under den
swravtale som foran er nevnt og far forsikring
uten ekstrapremie.

Flyvere som flyr barve en del av aret, f. eks.
noen fi sommermaneder, slipper med et mindre
tillegg. Skal flyverisikoen dekkes for 3 méneder av
aret, betales et tillegg som utgjor 30 9, av tilleggs-
premien for et helt 4.

— Hvis en flyver ikke betaler ekstrapremien,
hvordan gdr det da?

— Forsikvingen er selvsagt ellers i full krafi

hivor det gjelder ded eller invaliditet av andre (

arsaker enn flyvning.

-— Er de norske ekstrapremier hoiere enn de
utenlandske?

— Efter en oversikt som foreld for en tid siden
ma de norske ekstrapremier sies & vare swerdeles
rimelige. Enkelte selskaper i utlandet vil over-
hodet ikke dekke flyverisiko, andre krever til dels
adskillig hoiere tillegg enn man gjor i Norge.
Visse steder ma tillegg betales i hele forsikrings-
tiden.

— Gjelder noen smrbestemmelser for passasje-
rene i vire rute- eller sightseeingfly?

— For passasjerene gjelder ingen ekstrapremie.
De kan delta i rute- cller sightseeingflyvning med
godkjente maskiner og flyvere, og forsikringen
gielder fullt ut ogsd i de 2 forste ar. Er forsikrede
passasjer hos en sportsflyver, gjelder dog ikke denne

bestemmelse, hvis forsikringen er under 2 ar gammel.{

Herr Stenberg uttaler til slutt at hvis unge
trafikkflyvere finner at tillegget i de 2 forste ar
vil gjore det vanskelig for dem a ta flyverisiko med
i forsikringen eller tvinger dem til & sette forsik-
ringssununen ned, s& gar det an 4 13 forsikyinger
med lav ordiner premie i de 2 furste ar, da ekstra-
premicn skal betales, mot at det betales en noe
hoiere ordiner premie nir 2 ar er gitt og ekstra-
premien bortfaller.

skonuser PION

LR

Flyvere veer opmerksom pé

Thy. Meyers gate 78 ved Nybroen

Innehaver:

EGIL K. SUNDBYE

mitt enestdende utvalg |
populere priser.
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«BLACKHAWK»®

HGIESTE KVALITET

Blackhawk pipengkkelsett «Master
sett» i tommer og m. m. for bil-
og flymotorer. Dette sett «tar
hele motoren». Spesialverktgi-
sett for flymotorer fores.

NIELSE N

R TORVGATEN 4-6 05SLO

«Den leverte AEG vippesag har langt overtruffet forventningene»

skriver Se. Thoresen 1 MODELLFLY

«Den skjerer uten vanskelighet selv sterkt krummede
profiler i furu helt op til 25 mm. For finér egner den
sig utmerkot. Den skjazrer helt rene kanter, sa alt efter-
pussingsarbeid blir overflodig. Jeg vil ogsd anhefale
sagen fordi den er helt ufarlig & betjenc.»

ARG elelitro-vippesag

for finérplater inntil 20 mm., ler inntil 4 mm.,
papplag inngil 15 mum., Novotext inntil 4 mm.,
lettmetall inntil 1,5 mm., zinkplater inntil 2 mm.
og blikkplater inntil 1 mm. Ky, 95.—

ALG elekivo-lovsag
en mindre type for amatorer — for finérplater
inntil 10 mm., furutre inntil 18 mm. og metall-

plater inntil 0,5 mm. i€<r. 660.—
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Civil og militcer flyvning

Intervju med vdr nye generalinspektor og chef for Heerens Flyvevdben, obersi Gulliksen.

— Nér De nu er blitt chef for
Herens Flyveviben vil det da si
det samme som at De automatisk
ogsé gir inn sem formanm i Luft-
fartsradet, ex vart forste sporsmal
til oberst Gulliksen, som har vart

sa elskverdig & mnromme «IFly»
en samtale.

— Jeg haper det, sier obersten,
selv om sporsmélet visstnok ennu
ikke er avgjort, Civillyvningen
har alltid ligget mig meget pa
hjertet, og slik som forholdene nu
er bor vi ikke sette storre skille
mellem civil og militer flyvning hverken med hen-
syn til materiell eller personell enn absolutt nod-
vendig. Derfor er det ikke bare natuilig, men ogsa
ngdvendig at chefen for flyvevihenet har et ord
med i laget. .
for og fere kontvoll med at var civile luftflate
er mobiliseringsheredt, og det er et sporsmdl om
vi ikke ogsa burde ha hove til & vaere medbestem-
mende nar det gjelder innkjop av nye fly.

De militere myndigheter ma sorge

— Men her er vel ikke de vivile fiyselskaper
enige?

— Nei, det er de nok ikke, men de ma ikke
glemme at de har en anseelig stotte av staten,
og det er bare rimelig at staten far litt igjen for
sine utlegg.

— De har for hevdet at all flyverutdannelse
bor vare underlagt staten.

- Ja, og det hevder jeg fremdeles. Vi ma for
eller senere komme over til en statsdrevet flyve-
skole, ogsa for utdannelse av civillyvere. Den kan
gjerne legges pa Kjeller. Det er like natwlig som
vi har et universitet i Oslo, en handelskoiskole i
Bergen, en teknisk hgiskole 1 Trondheim o.s. v.
Civilutdannelsen av flyvere slik som den drives
nu er ikke tilfredsstitllende, den mangler kontinuitet
og planmessig gjennemfort undervisning, Elevene
kan for meget innrette sig efter sitt eget forgodt-
befinnende, ta en flyvetur nar de har lyst og
veeret er bra og selskapets fly er ledige, og nér de
sa vidt er kommet sia langt at de under heldige

Oberst Gulliksen.

forhold kan fore et fly i Inften
far de certifikat., Flyveundervis-
ningen ma drives ogsd nar wvewr-
forholdene er vanskelige, nar det
kreves litt av eleven.

Og sa en ting til,'ﬂyvning stil-
ler meget store krav  til disiplin.
Erfaringsmessig viser det sig at
de private flyveskoler som til en
viss grad er okonomisk avhengig
av elevene, ikke er 1 stand tl 4
clevene forstdelsen av
hvor nodvendig disiplinen er for en
flyver, bade pa bakken og i luften.
~— Mener De at staten ogsd bor overta driften

bibringe

av flyverutene?

— Nei, ikke driften, men det er et sporsmal til
overveiclse om ikkeé staten bor gi sin statsstotte i
form av materiell og personell som pa betingelser
stilies til disposisjon for flyveselskapene, men slik
at selve driften av rutene var overlatt det private
initiativ, et kunde ordnes pa den maten at vi
oprettet en flyfabrikk {ct. depot) hvor selskapene
kunde fi wutlant fly med utstyr (og personell),
Vi vilde da opna en rasjonalisering av matericllet
og alltid vere sikker pa at det var i forsteklasses
stand. Og kanskje vilde det bli billigere for de
bevilgende myndigheter. Det er som sagt et spors-
mal til overveielse, og kanskje til diskusjon. {Ordet
er fritt. Red.)

Men nu far det vere nok for denne gang. Skulde
vi fortsette med 4 prate {lyvning blev vi nok aldri
ferdige. g

Oberst Gulliksen har som man vil se et meget
radikalt syn pa fiyvningen, bade den civile og den
militzere. Man kan veere enig eller uenig, men en
ting ma man konstatere med glede, han har en
positiv innstilling til flyvesaken, og vi har felelsen
av at denne innstilling er enda bedre underbygget
enn han i dette korte intervju har gitt uttrykk for.
Vi haper hans utnevnelse vil f4 en gunstig innvirk-
ning pa utviklingen og tillater oss 4 onske ham
til lykke med arbeidet. - J. L.

Bydyr. Moemns Chmuﬂarsk@!e
Tordensk,olds gate 8 - Telefon 26465

- . Bil-elektrisk verksted og ladestasjon

Godtvall Teien - Horten
Telefon 1020 og 1553
Herreekvipering. Militwrutstyr
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PRESSEN OG FLYVEULYKKENE

Yed journalist Odd Arnesen,

Nedenstdende stykke er det innledningsfore-
draget journalist Odd Arnesen holdt pa et mote
i Norsk Aero Kiubb for en tid siden. Vi har
lenge hatt denne sak il observasfon og finner
nu tiden inne il & ta den op til diskusjon i vdrt
Jaghlad. Av grunmer som er unfort 1 J. Lots-
berg’s svar wivider vi emnet @il Pressen

og flyvesaken.

Red.

Néar vi skal drofte sporsmélet pressen og flyve-
ulykkene og i hvor stor utstrekning disse bor omtales
i avisene, da kan det viere passende & hegynne med
4 sporre: Hvad er en avis? Hvad er dens misjon?
Avisen skal vawe publikums taleror, den skal vore
tidens speil, folge med i det som foregir pd alle kanter
og fronter, melde om det som interesserer det brede
publikum —— det er derfor ikke forbudt avisene A
inneholde noe for de fa heller. Avisen skal gjemspeile
dagens liv, sorg og glede, lykkelige og ulykkelige he-
givenheter, skrive bdde om Vesla Hansen og spors-
mélet: Finnes det hvite lus? — kort sagt den skal sa
godt den formdar gjengi dagliglivet slik det fortoner
sig. Helst si objcktivt som mulig, 1 det daglige liv
og dets virksomheter har flyvningen inntatt en bredere
og brederc plass — den holder pd & erobre foliet for
godt. Av og til hender det fly-ulykker og avisene
mé omtale dem fordi publikum forlanger & fa vite
siste nytt og fordi en fly-ulykke er en sd alvorlig fore-
teelse at den ikke kan forties. Det ligger utenfor véar
diskusjon & drofte hvorvidt fiy-ulykker i det hele tatt
bor omtales. Jeg gir ut fra at det ikke c¢r noen som
mener at vi helt skal undlate omtale av sd viktige
men sergelige begivenheter. Vi overlater til diktatur-
statene & ove censur — nekte avisene 4 omtale fly-ulyk-
ker og andre-viktige nyheter. Det finnes sikkert ikke
en blandt tithererne som ikke hylder det frie ord.
Selv vil man i hvert fall gjerne ha fritt ord. Og gud-
skjelov har vi enda i Norge en fri, ubundet presse,

Vi ex altsd kommet sd langt at vi er enig i at Ay-ulykkenc
skal omtales, men s& er det ogsd slutt pd enigheten.
Vi kommer sa til sporsmalet: T hvor stor utstrekning
bor fly-ulykkene omtales 1 avisene? Flyverne vil silkert
svare: 1 minst mulig uistrekning — helst bare med en
notis. Men det er noc som heter at det enc skal std
i forhold til det annet. En fly-ulykke vil enda hos oss
vare en s& vidt sjelden hegivenhet at den kanskje
vil bli slitt op i sterkerc grad eun en bilulykke. Stort
sett synes jeg som avismann at avisene i Norge be-
handler fly-ulykkene pd en fornuftig méte. Nir det
omkommer 5—7 mennesker pd en gang er det en om-
fattende ulykke efter norske forhold. Jog vil ogsd
gjerne som pressemann fi si at vi bladfolk selvsagt
ikke or glad for fly-ulykkene, som cnkelte fiyvere
synes 4 mene — det skulde vare sd godt stoff, folk
liker & lese om ulykker, mord eg brand. Men til dette
er & si at journalistene gjerne kjenner flyverne ganske
godt — en del av dem kan'til og med vere ens beste
venner — og det sier sig da sclv at noen glede av &
skrive om ulykkene har vi ikke. Vi er tross alt menncs-
ker, vi ogsd.

Selvsagt ma hver ulykke behandles efter sin egen-
art, omfang o. 5. v, En ulykke med 4-—5 ofter vil natur-
g nok f& storre utstyr enn en ulykke hvor det omkom-
mer en mann ecller to. Vanlige crash bor efter min
mening behandles omtrent som en bil som kjorer i
groften — det har jeg ogsd arbeidet for som fiyve-
journalist. Vi kan ta et cksempel pd omtalen av fly-
ulykker. Vi husker ulykken ifjor i Belgia da en hel
fyrstefamilie sd 4 si blev utryddet. Det var en eien-
dommelig ulykke — mer egenartet enn mange andre,
ikke nettop fordi passasjerene var fyrstelige, men
fordi det var en hel familie og en slik ulyklke far unekte-
lig -og natwlig nok — vil jeg ogsd si — en hredere
plass i avisenes spalter enn en vanlig fiyulykke. En
ting er selvsagt: man skal ikke trekke frem gruop-
vekkende omstendigheter eller detaljer ved fly-ulykken

Nye vernepliktige loitnanter i Marinens Flyvevaben.

A

Reidar Raade. Magnus Lie.

fi

Kolbjorn Roed. Odd Jonsberg,
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og her tror jeg nok norske aviser i 99,9 procent kan si
sig fri for denslags.

Jeg begynte med & sporre hvad cr en avis? Ja,
en avis er 54 meget, de tusener av hjul griper i hverandre
i en avis — redaksjonens mange hjul griper inn i den
tekniske avdelings ikke feerve hjul. Alt skal klaffe,
til punkt og prikke, helst pd minuttet, Folk vil ikke
ha sin avis et minutt senerc enn de pleier og er vant
til 4 fA den. Far vi f. eks. en fly-ulykke ved 13-tiden
og den skal med i aftenavisen, vil enhver innromme at
tiden or ganske knapp. Vi skal helst forst til ulykkes-
stedet — det liggor ikke rett ute i Akersgaten, Vi skal
ha flest og best mulige detaljer om hvordan ulykken
foregikk for & danne oss et riktigst mulig billede av
ulykkens forlop, s man ikke skriver noe galt i farton
— kanskje denmer flyveren uvrettferdig eller forteller
skroner, Vi skal ogsd kontrollere vare oplysninger.
Vi skal ha flyverens data, hans hillede alt skal vere
klappet og klart pd «no time». Klisjéene skal lages,
setterne venter pd stoffet, chefsekretmren skal ha mest
mulig stoff — {yldigst mulig, riktigst mulig. Nar ulyk-
ken er ute settes de som fiy-ulykken rammer pad en
hird prove. Da gjelder det at nervene holder, at de
som kan gi oplysuinger gir dem uten & fortie noe eller
dekke over noe. 1 det hele tatt tror jeg man trygt
her i Norge i hvert fall kan betro sig til en pressemann.
Skulde det vere ting som ikke bor omtales fordi det
kan skade et forhold eller skade en mann, sa kan man
for & klarlegge en sak godt fortelle hworfor man ikke
mé skrive om dette og hint. Jeg tror en pressemann
er si pass til kar at han kan holde tett onmt ting som
blir ham hetrodd.

" Styrken ved den frie presse som skriver ubundet
men under ansvar, styrken ved den er i forste rekke
at tingene omtales si fullstendig og korrekt som mulig
og at man derved undgir sladder og ondsinnede rykter.
Jeg tror at hvis man undlot & omtale fiy-ulykkene, s&
vilde folk snart f4 vann pd mells, ryktene vilde be-
gynne & svirre, ulykken vilde vokse i omfang og gru.
Fortielser avler bare skumlerier og skader langt mer
enn der Apne tale. Vi hover aldri hilister og sjofolk
eller jernbanefolk klage over at ulylker med hil, bat
eller tog omtales i avisene. Noe som ogsd bor nevnes
nér fiyverne og journalistene stir ansikt til ansikt i
et ordskifte som dette. En flyver kan gjerne si som sa:
Avisene skriver om det og det, og det er da gjerne noe
galt og sa viser det sig at det ikke er avisene, men en
cnkelt avis. Jeg husker et ulykkestilfelle hvor jeg vilde
vise den hensynsfullhet ikke & bry familien selv — efter-
pa fikk jeg horc bebreidelser fordi jeg ikke “hadde
sokt familien midt oppe i ulykken og ikke hadde skrevet
mer om den enn vi gjorde. Det er ikke alltid sa lett
4 wveere bladmann heller,

Det hender ogsd at en kan hore en fiyver si: Derc
skriver bare om oss ndr det skjer ulykker — en uttalelse
vi ikke tar hoitidelig og som ligner den folk lett sleiver
ut med ndr det gjelder aviser: Det star aldri noe i
avisen! Nar ulykker blir fotografert, hender det at
man kan {4 med mindre hyggelige detaljer — de blir
da ogsd gjerne retusjert vekk.

" Journalistenes Flyveklubb blev startet for a fi det
best mulige samarbeide mellem flyvningens menn og
pressens folk. Ved sanndrektighet og forstielse skal
nok samarbeidet bli stadig bedre.

It lite svar.

Herr Arnesens innledning ov ikke efter min mening,
et godt grunnlag for en diskusjen, iallfall ikke hvis man
onsker & komme til en positiv konklusjon, og fi trukket
op retningslinjene for hverledes og hvor meget skal
avisene skrive om flyveulykkene.

Journalist Arnesen hegynner helt riktig med et for-
sok pa a4 definere hvad en avis er, men jeg savner en
definisjon av hvad er en flyveulykke (heri innbefattet
begrepet «vanlig crash som bhor behandles som en bil
som kjorer i groften»n}, Har man dennc definisjon 1
orden har man iallfall et sammenligningsgrunnlag mel-
lem flyveulykker og de andre kommunikasjonsulykker.
Og s# blir sporsmélet: Kan man kreve at flyveulykker
skal behandles i avisene p4 samme méte som en ulykke
med bil, bit eller jernbane? Ja hvorfor ikke, eller er
foreren av et fly en s& uendelig meget viktigeie person
{med helteglorie og usynlige vinger) enn bil-, bat og
jernbaneforere, s& at han derfor har krav pd spent
opmerksomhet? Man kan altsd kemme til et resultat
ved 4 gjennemfore on skjonsmessig likestilling ved be-
handlingen av alle trafikkulykker, flyveulykker inn-
befattet.

Personlig mener jeg at det mé vwre pressens stilling
til flyvesaken som mA vere avgjorende for hvordan
flyveulykkene skal behandles. Er det pressens innstil-
ling 4 fremme flyvesaken og aibeide for flyvningens
utvikling, da kan vedkommende avis i hvert enkelt
tilfelle stille sporsmalet: Er det til gagn for flyvesaken
om vi slir op denne eller hin ulykke med fra 2 1l 7
spalters overskrift pi forste side? Det kan tenkes
tilfelle, men da vil det vare ved & uteske en publikums-

o

reaksjon nmiot avisen. Og det var vel ikke hensikten!

En Klar linje f&r man, hvis man gir ut fra at man har
«retty til 4 slaive om ulykkene i forhold til alt det andre
man skriver om flyvning. Vi kan f. eks. innfore en
ulykkeskvotient pa 100, Skriver man 100 spaiter em
flyvning 1 ett dr kan man skrive en spaltc om ulykker.
Det hele hlir til sist en vurdering av hvad slags «flyve-
stoff» er viktigst, enien de tusemer av vellykte fiyv-
ninger eller den ene ulykke. J. Lotsberg.




SOLA FLYVEPLASS

ENTREFRENOR
FORRETNING

OSLO

Skjonnhet og koalitet, rummelighet og okonomisk drift er kombinert i
1938 modellen av Fairchild - 24.
4 porsoner, 100 kg. bagasje, og bensin for 850 km. flyvning med en marsjfart pa 210 kmt. ex

tall som forteller om dette flys ydelser nar det er utstyrt med en motor pa 145 hk,
Driftsutgiftene er mindre enn 2 ore pr. personkilometer. Priser fra kr. 30 000.00.

For neerinere oplysuinger henvend Dem il

i

Wessels Figveselskap A.s

. Kirkeveien 64 - Oslo
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SHELL AVIATION SERVICE

1300 liter pa 4 minulter.

Vi har ofte her i virt blad omtalt de forskjellige
flyveselskaper og deres arheid for fremme av flyvaingen.
Nu finner vi det ogsd pd sin plass & veksle noen ord
med et av de selskaper som pid sin méte utforer
et pionerarbeide med hensyn til god service for
flyverne,

Vi opsoker flyveloitnant Svenson som er ansatt
ved Shell’s fiyveavdeling og stiller ham noen sporsmal.

— Mor™n, meget & gjore?

— Ja, vi har alltid ineget 4 gjore. Den ene sesongen
griper inn i den annen. Foruten al vi nu har tilvette-
lagt leveransen til dem som i vinterminedene driver
flyvning i innlandsbyene og ved hoifjellshotellene, er vi
i full gang med forberedelse til sommerens ruter. Ru-
tene blev som bekjent adskillig utvidet fra ifjor. Ior-
uten D. N. L. far vi anlop av fly tilhorende Aerotrans-
port, Deutsehe Lufihansa og Allied Airways.

— Har dere driftstoftloveransen til alle disse?

— Ja, og flere til, Shell blir jo brukt av verdens

sterste Iuftfartssclskaper, jeg kan nevane XK. L. M.~

Air France, Imperial Airways, S, A. B. E, N, A, m. fl.

samtale om Shell Service og oktanverdi o.s. v.

— Det var ikke smattexi, avhryter vi, men foruten
at dere fremstiller beste kvaliteter av bensin og olje
blir det vel gjort adskillig for & yde service?

— Ja, en viktig ting er at vi har ensartede kvalite-
ter over alt, og De vil bli forbauset over & se hvordan
Shell har service-stasjoner langs alle hovedruter og
for ovrig lagre av flyvebensin og oljer spredt rund:t
omkring hvor det mitte viere behov for det. Til hjelp
for flyverne har vi utarbeidet ruteheskrivelser og karter
med noiaktige data over mnar sagt alle fiyve-
plasser.

— Er det slik her hjemme ogsa?

— Jada, i alle litt storre byer fra Oslo til Kirkenes,
likeledes innlandsbyene og ved turisteentra i hoifjellet
har vi lagre av flyvebensin. Det gjelder jo for en flyver
a ta med sig mest mulig nyttelast og da heller pa veion
stikke ncdom op komplettere bensinbeholdningen, Vi
har forresten fortegnelse over alle disse steder samlet
i en liten bok som flyverne har med sig, — og nir og
hvor som helst vet de hvem de skal henvende sig
zil,

34 har vi det uvurderlige Sheil Carnet for en fiyver
som akter & dra langveis. Det er et kreditthevis som
vi utsteder og pad hvilket en flyver kan f& bensin og olje
p& hvilket som helst sted han dumper ned i verden.
Hauo slipper da dette plagsomme 4 ta med sig penger av
alle Iands valuta, og gjor i stedet op det hele i norske
penger nar han kommer hjem igjen.

— Ja, dette er ting som vi forstdr kan gi Shell
betegnelsen: «Shell Service alltid foran sin tid». — Men
siden vi nu or iime pd bensin, olje o. s, v. for fly, kan
ikke De gi 0ss en nermere orientering om den mystiske
cktanverdien?

- Jo, som hekjent kan fenomenct detonering
fremkomme i en forbrenningsmotor. Teorien om dette
er at gassen forbrenner normalt en tid for s& & eckspan-
dere noe voldsomt med.den folge at en del av varmen
slynges rett ut mot cylinderveggene og toppene og dette
fordrsaker et direkte.effekttap. Det viser sig nu at
‘ved bruk av en bestenit hensin for forskjellige motorer
med forskjellige kompresjonsforhold vil detonering
forckomme nir kompresjonsforholdet er over enm viss
verdi, Dette merkes lettest ved for varme topper og
dermed folgende ulemper. For imidlertid & skaffe
en flyvemoter med storst mulig hestelraft pr. kg,
gjelder det bl.a. & ha storst mulig kompresjonsfor-
hold inntil detie ogsd ndr sin toppverdi ved ca. 8.
Spersmalet blir altsd nu & skaffe brennstoff som téler
dette uten & detoncre, Det kan gjores ved 4 tilsette
hensinen forskjellipe stoffer, det mest anvendie idag
er A tilsette blytotra-ethyl. Med denne tilsetuning
stiger motstandsdyktigheten mot detonering, og som
mile-enhet brukes oktanverd: — med stigende oktan-
verdi, storre detoneringsmotstand. Betegnelsen skriver
sig fra prover som gjores ined iso-oktan og heptan i en
sakalt C.F. R. motor. Stoffet iso-cktan er den kull-
vannstofforbindelse som har den storst kjente motstands-
dyktighet mot detonering, og heptan med den niinste.
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For nu & avgjore motstandsdyktigheten hos en fore-
liggende bensin, proves denne i en en-cylindret C. F. R,
motor hvor kompresjonsforholdet kan forandres. Nér
dette pkes tilstrekkelig, inntreffer detonering. Ved det
samme kompresjonsforhold proves nu en blanding av
heptan og isc-oktan i et sédant forhold at detonering

nettop inntreffer. Vi merker oss nu at blandingen be-

Shell’s rutehok med alle oplysninger for sirehningen
Lendon—Xairo,

Specialverksied for utforelse av:

Sports- forsamlings- og hangartelter.
Presenninger og betrekk.
Lager av seil- og presenningsduker.

Leverander 1l telegraf- og militervesenet.

NB, Fra viren tilflyttes nytt stort moderne verksted-
fokale i Skippergaten 7.

Seilmaker €. 5. KRIUIDSER

KIRKEGATEN 34 - TELEFON 1037}

star av f, cks. 23 9, heptan og 77 %, iso-oktan og for
4 fore dette tilbake til bemsinen sier vi at dennc har
en oktanverdi av 77. Altsd vil oktan-betegnelsen
si procent iso-oktan vi métte ha hatt i en blanding av
iso-oktan—heptan for & fa tilsvarende anti-detonerings-
verdi som bensinen som brukes.

%*

Shellsclskapet arbeider efter moderne prinsipper. Det
viser sig ikke bare med 4 yde god service, men driver
samtidig et meget intenst oplysningsarbeid, og det settor
flyverne stor pris pa.

L.

it

'Yt]ymotoren BRAMO SH 14A

= lez

160 hk., som benyttes 1 16
Iand ved flyveskoler, til kunst-

flyvning og konkuwrranser ex

anerkjent for sin palitelighet,

Representant SIEL\'IENS
NORSK AKTIESELSKAP

Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger
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En 3-dagers flyvetur 1 heifjellet.

Av disponent Leiv Brun.

Foto: Nils Romnees Wacaen pa snefore,

Sondag morgen den 13. februar startet folgende
fly fra vér bésis i Holtekilen: Waco-Cabin med Lassen-
Urdahl sem forer og Arne Wiste som 2nen forer: fru
Romnes og jeg som passasjerer. Kinneren med Hans
G. Lund og Romnas som kembinerte flyvning for
fornyelse av certifikat og fotografering. Rearwin med
Bjarne Iversen og Al Leikvoll, Klemm 35 med dr. ing,
Haakon Eyde og Magnus Rolvsvaag. Forste etappe
gikk til Trysil Innbygd, hvor flyveleitnant Ulvevadet
hadde ordnet med landingsmerker etc. Her motte
straks op en masse mennesker og Wacoen blev beskjel-
tiget med rundflyvning mens resten av mannskapet
fikk sig kaffe og ordnet med bensinfylling. En del av
oss var ogsd oppe og s pd innkomsten til et femti-
kilometers renn som blev holdt der der dag. Fra
Trysil blev flotet til Tynset. Her landet vi paA Glomma
hvor Tynsets store flyve-entusiast Embret Holmen
hadde ordnet med landingsplass for oss. Vi overnattct
pd Tynset og dro neste dag videre til Fefor., Pa denne
tur gikk ruten gjennem Rondane. {Jeg har glemt &

fortelle at hdde forste og anncn dag var det stralende

Foto: Nils Romnes

Dr, ing, Haakon Eyde i ¢klentmens,

veer, Forste dag var det riktignok meget sterk motvind,
sa vi fikk for lite bensin pa ot par av flyene og mitte
mellemlande pa Lombnws-sjsen for & efterfylle.} Turcn
gjennem Rondane blev henyttet til fotografering.
Efter at vi var kommet {rem til Fefor, gikk Romnas
op med Wacoen for 4 fotografere Byde med Klemmen
under kunstflyvning med Rondane som bakgrunn.
Romneas har pd turen tatt op ca. 325 meter film.,

P& Fefor blev det om cftermiddagen floiet en del
med trafikkflyve-elevene som skulde trene i landing
i heifjellet {tynnere luft). Tredje dag (tirsdag) hadde
vi en fabelaktig flott tur fra Fefor inn over Jotunheimen
til Tyin hvor vi «rastet» mens Romnms tok Wacoen
inn over Skagastolstindene til Fanardken., P4 ved-
lagte fotografier kan De fa et lite inntrykk av hvilket
flott veer det var denne dagen. Jeg hadde ikke trodd
Det

var spadd en del snebyger vestenfor og nordenfor vann-

at det kunde vere s klart inne i Jotunheimen.

skillet, men det var ikke tale om & epdage en eneste
sky. Vi var alle helt imponert over hver wvakkert

det var der oppe. Jeg hiper at De en gang ved leilig-

Fota; Norsk Lultfeto A.s Fra Jotunheimen.

Foto: Nils Rommnees

Irra Trysil.
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het far anledning @il & bli med pé en
lignende tur, De vil i tilfelle sikkert
aldri glemme den.

Neste etappe var Tyin—Ustaocset.
Pa Ustaoset traff vi forresten Engnacs
som 14 der med en Stinson. Om res-
ten av turen eor intet smrlig 4 be-
merke utenom at den var like stra-
lende som forste delen. Forst da vi
kom til Kolsés skjonte vi at nu var
nok vi kemmet pa lavlandet igjen,
for der dukket vi ned i tdkedisen
som 14 i Oslo-dalen.

LIVSF
Girand Ilotel

Telefon 1722—1205 - Horten

Che. Nilssemn-Horten

Jernvarer - Kjokkenutstyr - Sportsartikier,
Elektrolux kioleskap - Diamant sykler,
S. K. F. kulelager - Telefon 1179,

Nér solen ikke kan bryte gjemnem skylaget gjor Aerotransport det.
Ta en tur med et av selskapets fly i den morke drstid. Ved starten er solen
gjemt av skyer, men efter noen minutters stigning befinner flyet sig i
strilende sollys. De sitter i en komfortabel stol, og ser ut over el sol-
beskinnet tdkelandskap av eventyrlig skjonnhet. Nede i den grauten er

det De har opholdt Dem siden i hast. — Om ikke lenge ber De stewarden

om & fd utlént solbriller, — Det er solskinnsflyvning.

Det sammensatte fly

Short-Mayo Composite.

Short-Mayo sammensatte fly har
nu gjennemgdti en rekke vellykkede

proveflyvninger.
Som wi ser er det 2 fly. Ei
heivinget monoplan  sem  under

starten er festet oppd en flyvebdt,
Det svre fly har stor vingebelasining,
sd stor at del med full last ikke
vilde ha kunnet overvinne start-
vanskelighetene alene.

Det er hanskje av interesse d
hore at alt i 1916 blev et Bristol
«Bullet» Speiderfly startet fra «ryg-
gen» av en Baby Porte flyvebdt.
Men  Short-Mayo er den forste
videnskapelige losning av problemet.
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Falco intervjuer.

TO CIVILUTDANNEDE TRAFIKKFLYVERE

Alf Kristion
Hiorth.

Den overveiende del av vire trafikkilyvere har mili-
ter utdannelse, og derved har de slitt to fluer i ett
sniekk, For de har ikke bare avijent sin verneplikt
pi dette vis, det som er hovedsaken cr at nir de er
ferdige pd Kjeller cller Horten har de som regel op-
nidd det antall flyvetimer som de hehover for & kunne
f3 certifikat som trafikkflyvere, hvilket igjen betyr
at staten har bekostet deres utdannelse. Og dot sier
ikke sa lite niir en tenker pa hvad det koster en mana
ad civil vei & bli utlert trafikflyver,

Yrkesflyvningen her hjenme heskjeftiger nmidlertid
ikke flere folk enn at et stort overskudd av militert
utdannede flyvere cr ledig pd torvet hvis de da ikke
er gitt over i andre yrker, «Markedet» skulde siledes
vare velforsynt, men allikevel ser vi at det er ungdom-
mer som legger i gang wed & utdanne sig som trafikk-
Ayvere ved vér civile flyveskoler. Og en kan da sporre
om disse folk gjor dette mere eller mindre for sportens
skyld eller om forholdenc allikevel ligger sddan an
at de kan gjore regning pd 4 fa noe & gjore efter endt
utdannelse og innen overskuclig fremtid.

Hvad mener de selv om disse ting, hvorfor er de
slatt inn pa flyverens yrke? Vi stiller disse sporsmal til
Alf Kristian Hiorth og Hans Pelter Sclavencke, henholds-
vis 25 og 21 4r gamle. Begge har civil flyveutdannelse
fra Wideroes Flyveskole. Hiorth tok certifikat som
trafikkforer i hest og Schwencke like for jul, og de er
nu oppe 1 henholdsvis 220 og 170 Ay vetimer.

— Min far tok certifikat i England i 19106 s& det
ligger vel i blodet, forteller ITiorth. Iallfall har jeg
helt siden jeg var smagutt ikke hatt lyst p& annet enn
a fly. Jeg har sokt pi Kjeller og Horten hvert eneste
ar hele til jeg blev for gammel til & komme inn, men
med bare middelskoleeksamen hadde jeg naturligvis
liten chance til & bli militmellyver. For & ta mig noe til
i mellemtiden blev jeg mobelsnekker og dette drev jog

pa med i 4 &r. Jog skulde til & bli svenn, men tanken
pd & skulle std i hovelflisen resten av livet virket alt
annet enn opmuntrende og si brot jeg tvert av, skrapet
sammen de nodvendige ponger og begynte sommeren
1936 ute pa Ingierstrand. Det blev ingen vel utenom.
Far var imidlertid ikke si svert hegeistret for at jeg
gikk den vei, han mente at utsiktene til et levebred
pd flyvningens omrdde ikke var si overvettos lyse,
men denne side av saken tenkte jeg mindre pa, for mig
var det om 4 gjore & fly. Det blev nmrmest mutter’n
som pumpet mig frem,

— Her i gdr’n var det fatter’n, innskyter Schwencke.

Efter

artium var jeg gitt inn pa befalsskolen for jeg tenkte

Mor vilde helst jeg skulde blitt noe annet.

pa 4 bli officer. Men jeg hadde liten lyst pa & lese,
derimot hadde jeg ikke det spor imot & begynne & fly,
og jeg hadde sokt bade pd Kjcller og Horten, jeg ogsd,
men uten resultat. Flyvning syntes & wveere jevli
moro, og jeg mente der i en fremtid i dette. Her var
ennu for fi flyvere si nu gjaldt det & ligge frempd og
bli blandt de forste.

— For & flyvere! Her er da tallfall adskillige le-
dige militsert utdannede flyvere, innvender vi.

— Men de har neppe fatt en sé allsidig utdannelse
gom vi har, sier Hiorth. De kommer ikke i slik kontakt
med de som har noe & gjore med saken.

— Hvorledes det? spor vi.

— Jo, det er nok slik som Hiorth sier, kommer
det fra Schwencke. Vi fir da virkelig en adskillig mere
allsidig og praktisk utdannclse enn de militwere, for en
hel del av deres tid gii til spesielle militerovelscr.
Skytning eller bombing far man jo ikke bruk for i taxi-
flyvningen.

-— Og s lerer vi landet meget bedre & kjenne,
mener Hiorth, Vi er med som annenflyvere og fir
avelse i & lande p& vanskelige steder, og videre lerer vi

Hans Petter
Schwencke.
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& fly like godt pd llettorer som pa hjul eller ski. Vi
leerer i det hele tatt det som er nodvendig for morkantil
og civil flyvaing,

— Dessuten har de i det militeere bare et bestemt
og begrenset tidsrum, legger Schweneke til, mens vi
derimot kan fly pa den tid vi personlig kan ha mest
uthytte av det. Og sa mi du heller ikke glemme det
rent tekniske, Vi har jo gdtt pd verksted under hele
utdannelsen og deltatt i det praktiske arbeide med over-
haling av fly og metorer.

— Eller ta for eksempel Ingierstrand om sommeren,
sier Hiorth, Hvor viktig er det ikke for en flyver at han
leerer & stelle med fiyene, nied klargjsring morgen og
kveld, fortopining og sd videre. Vi vet hvad som skal
til.  Og slik moro som dette er samtidig!

— Moro?

— Ja gett! Aret 1937 har vert det morsomsto og
det lererikeste 1 hele mitt liv,

— Ja sénn var det her og, erklerer Schwencke, N&
bar jeg holdt pd et dr med & fly, og under dette har
jeg vert rundt over hele @stlandet og reist pd egen
hénd til Vestlandet og bort til svenskegrensen pd den
annen side, Som annenflyver har jeg veert med til
Trondheim og greide bide med navigeringen og alt
det andre.

— Jeg har ogsé trilet landet rundt, forteller Hiorth.
Men pi langturene mine har jeg for det meste hatt det
man mellem oss sagt kaller drittver, men det var jo
bare bra, naturligvis, for jo mere lerer man av det.

— Jeg har nok bare hatt godver pd langturene
mine, oplyser Schwencke saktmodig.

— S84 gory ubeldig du har vert, gett, kommer det
deltagende fra kameraten.

— Ja, men nd skal jeg op en dag det ser riktig
svart ut for 4 prove fssen det er, sier den andre idet
Det ma vel bli tid til det nd
for nd har vi det ikke sd travelt som her 1 host da vi

han flammer op igjen,

forst drev og jobbet pa Bogstad fra halv dtte til fem og

siden satt pd sjomannsskolen fra scks til dtte om
kvelden,
man skulde igjennem den gangen jeg begynte. Jeg

Jog tenkte mig ikke det var s& jevia mye

trodde at ndr man hadde fatt sine 150 timer, da var
man ogsa fullbefaren.

— 4 nei, sier Hiorth, jeg var da klar over at det
var mye teori, og jeg for min del synes vi er sloppet
hillig hittil. Det er nd at lesningen begynner for alvor.
Vi mi jo ha radioskole og forsteklasses navigasjons-
certifikat, jeg har inntrykk av at dette teller meost, da
de som har mest mulig av teori ved siden av en prikk-
fri praksis har de heste chancer.

Men det
var jeg, som jeg sa, ikke klar over dengang, Det hele

— Ja naturligvis, bemerker Schwencke.

hadde likesom et slags rosenrodt skjmr over sig, det 4
vare flyver, gett, og treffe kjekke jenter — ja, for
fiyverne pleier da & ha flaks slik — det var noe til hiv
det! Men efter hvert kom jo hverdagen og realitetene
til & bety mere ag mere for mig. Her var et felt hvor
en mann enten mitte sette inn alle sine eviner og sin
hele energi eller 88 kunde han like godt ta kvelden
med det samme, Men flyvningen er verd alle anstren-
gelsexr, for jamen er det billig sloppet allikevel. Jeg har
fremdeles det inntrykk at flyvningen- byr mig bedre
chancer enn om jeg for eksempel hadde studert — la
oss si medisin —. Den lager jo bare leger, men som
jeg nu har det, har jeg utsikt til flere slags jobber. Der
stdr oss mange muligheter dpne, for cksempel & bli
navigator eller telegrafist eller bli knyttet til bakke-
tjenesten og sikvingstjenesten, alt sammen yrker hvor vi
kan fylle vir jobh helt ut pa basis av de praktiske og
teoretiske kunngkaper vi har erhvervet oss.

— Ja, jeg er ogsa svert optimistisk sinn, erklerer
Hiorth, Man merker jo stadig fremgang for flyvningen
her hjemme, og da mi det jo bl bruk for flere folk.
Riktignok kan vi risikere noen magre ir a trekkes med
forelohig, men de gir da de og. Vi far si som svensken
at «om luften Hr mulen och himmelen grd, der kommer
nog ljusara dagar endal»

%6%6[61‘(4 (74: %(57&[6[ .74Diafi(5n utkommer i denne uke med

sitt forste hefte. Verket vil bli komplett i ca. 45 ukentlige hefter som hvert koster
85 ore, og vil i tekst og prakifulle illustrasjoner i fotogravyr og flerfarvetrykk gi
en oversikt over flyvningens utvikling fra de tidligste tider til idag.

Hefitene fds kjopt © Oslo i

KIOSKKOMPANIETS AVISBYRA

STORTINGSGATEN

De kan ogsd bestilles gjennem hvilken som helst av Narvesens Kioskkompanis kiosker.

2 0G EGERTORYVYET
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WIDERGE’S FLYVESELSKAP A.5

Widerges Flyveselshap A.s vil iar som tidligere
forlegge sin flyveskole til hoifjellet i pasken, nwr-
mere bestemt Fefor og Ustaoset. Dette er et til-
tak som vekker glede hos de mango som gjernc
vil kombinere pasketuren med flyvning i de her-
lige omgivelser.

P Fefor, som blir hovedbasis, har selskapet leiet
en stor hytte like ved hotellet og pa Ustaoset bor
man pa selve hotellet.

Av materiell vil man pa Fefor fi stasjonert 2
taxi-fly og 2, muligens 3, skolefly og Pa Ustaoset
1 taxifly og 1 skolefly.

Flyene er utstyrt som ambulansefly. Det kan
i den anledning veere pa sin plass 4 gjore opmerksom
pé at kreissykekassene betaler utgiftene til fiy-
transport for sine medlemmer, néax det ved ulykker
eller ved sykdomstilfeller ansees nodvendig a be-
nytte fly.

TFra Widerves Flyveselshaps vinterbasis.

— Jamen &ssen vil du fly i sdnt var, blindt eller
hvad? spor Schwencke prosaisk.

Hiorth smiler bredt.

— Ja du skjonner vel at vi fiyr tvers igjennem
griheten og alt sammen og op om skyenc, for der er
jo himmelen bestandig bla.

— Feart sA poetisk du er blitt, bemerker kameraten.
Fr det av hensyn til han der, sier han og nikker over
mot undertegnede. Det er vel ikke sa sikkert at han
tar det med i intervjuet,

— Nei da, forsikrer vi, ikke mer enn jeg tar med
det som du, Schwecke, sa ista om flyverne og alle de
kjekke jentenc!

— Nei err*u geern! Du setter vel ikke slikt pa trokk.
Hvad tror du gutta vil si om de fikk lese det.

— Fller jentene, legger Hiorth blidt til.

Det cr av hensyn til disse sistc at vi allikevel tar
bemerkningene med. For das ewig Weibliche har sitt
forum ogsé innca flyvningen. Om dette ex til holl eller
skade skal veere usagt, Vi noier oss denne gang bare
med & konstatere fakium.

Falco.

Dot var da svert skyts som blir brukt mot vare
militzere flyveskoler. Vi ma nok nu ta flyveskolespors- g

mélet op til drofielse {cfr. oberst Guiliksens standpunkt, “

se side 00), Ordet er fritt. Red.

PIONEER INSTRUMENT COMPANY INC,, BROOKLYN N.Y.

Ledende spesialfabrikk for instrumenter til fly.

Nermere oplysninger ved Generalagentene:

Molbach-Thellefsens Tekniske Forretning A.s

Kronprinsens gate 17 - Oslo
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Gamal vane er vond & venja,

Wessels Flyveselskap har nu startet «ambule-
rende flyveskole», delvis i samarbeid med Norsk
Acro Klubb. Hvis det melder sig 5 elever pa et
sted, oprettes flyveskole pé stedet. For tiden har
selskapet skole pa Hamar hvor det er 7 elever.
Som skolefly brukes Taylor «Cub», en flytype som
ser ut til 4 bli like populer her hjemme som den
er i Amerika, Inntil nu har Wessel tatt hjem 8
fly av denne type.

Ingenior Wessel meddeler at «Cub»en herefter
kan fies med en siprre motor enn for, nemlig med
en 50 hk. Continental motor. Det vil sikkert
gjore «Cubben» enn mer populer.

«Cubsren som sjofly.

Sven Wessel og Kaare Friis-Baastad foran selskapets Fairchild.

Selskapets Fairchild er ogsa stasjonert pd Hamar,
Den benyttes til taxi-flyvning,

I Oslo drives skoleflyvning pa Sognsvannet med
fenrik Jaquet som instruktor,

Wessels Flyveselskap har sskt om konsesjon
pi& flyveruten Oslo—Stavanger—-Bergen—Oslo og
Stavanger—Amsterdam, Konsesjonssporsmilet er
ilcke avgjort ennu, men selskapet har gotd hép om
at saken gar i orden,

Pd ski.

BIRGER PEDERSEN & SON

HAUGESUND
Telefoner: Kontoret 2223, Flyvehavnen 2505.

Billetter utstedes og plass reserveres for samilige innen- og utenlandske luftruter.

Representanter for

DET NORSKE LUFTFARTSELSKAP
Fred. Olsen & Bergenske A.s — OSLO
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NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fra sekreteeren,

Nye medlenumer pr, 4. mars 1938.
Direkter E. Eckhoff, Kjeller Flyfabrik.
Ingenior Kjell Rode, Oslo.
Dampskibsckspeditor Petter Amundsen, Hamaray.
Dampskibsekspeditor Leif Olsen, Hamarey.
Direkior Robert Hesselberg-Meyer, Lysaker.
Civilflyver Olav H. Heel, Oslo.
Svend Murstad, Kjeller,
Civilflyver Ivar Johansen, Oslo.
Svein Hovland, Sogn,

Nye juniormedlemmer,
Henrik H. Stensland, Bryne, Jeren,
Per Asker, Hovik,
Helge Halseth, Oslo.
Tor Adler Malbach, Voksenlia,
Frond Hovde, Bygdoy.

N. A. K.s mater.

Klubben arrangerfe onsdag 23. februar spesielt
mgte for klubbens juniormedlemmer i K. N, A.s fest-
sal med foredrag av jowrnalist Odd Arnesen om:

«Med norske flyvere il Gronland.»

Det meget interessante foredrag som blev led-
saget av utmerkede Iysbilleder, blev pihort med den
storste opmerksombhet., Senere ut pd aftenen holdtes
vanlig medlemsmote hvor journalist Odd Arnesen
innledet til diskusjon om:

«Pressens stilling &il flyve-ulykker.»

Det var meget godt fremmeote. Blandt de tilstede-
verende sdes stortingsmann Bjornson som deltok i
debatten, Journalist Arnesens innledningsferedrag,
som blir gjengitt et annet sted i dette nummer, var formet
som ot forsvar for pressen og gikk ut pa at den stort
sett behandiet fly-ulykker saklig og nokternt og at man

ogsd for eftertiden vilde gjorc det samme, Den efter-
folgende diskusjon blev til dels meget livlig. Fra
flyverhold blev det sterkt papekt som en unomtvistelig
kjensgjerning at fly-ulykker kom i on s@rstilling i avisene
og var gjenstand for en langt storre omtale enn andre
ulykker. Det blev ogsid papekt at man med en viss
forkjerlighet meddelte alt om ulykker i utlandet,
Videre blev det papekt at avisene ofte var for snar
i vendingen slik at det blev offentliggjort ting som
bide kunde vare gale og mneget skadelig. Ira journa-
listhold blov det sterkt bestridt at fly-ulykker stod i
en smrstitling hvad omtale angikk, Det viste sig i lopet
av aftenen & vare vanskelig 4 komme til noen nevne-
verdig klarhet i sporsmélet, men man fikk dog inntrykk
av at det var p# sin plass at flyverne og journalistene
fikk anledning til & krysse klinger om disse ting.

Diskusjonens leder var generalsekreter Holter, som
Isste sig fra sitt hverv pd en utmerket méte og han
mitte til slutt avbryte debatten av hensyn til den langt
fremskredne tid.

N.A. K. tar op spersmilet om lettmetalls
anvendbarhet i norsk flyindustri.

Norsk Aero Klubb har i disse dager tatt op spors-
maélet om lettmetallets anvendbarhet i norsk fly-indu-
stri. Klubben mener det vil vere av den storste be-
tydning & fi diskutert og belyst dette sporsmil fra
alle hold og arrangerer i den anledning et medlems-
mate tirsdag 22, mars kl. 201 K. N, A., hvor interesserte
fra Heerens og Marinens Flyvevdben, Ingeniorforeningen
og representanter for Lettmetallindustrien, pressen m.
v. vil bli innbudt, Det vil bli innledende foredrag av
professor dr. Leif Tronstad om: «Moderne fettmetalls-
legeringer og deres anvendelse som aeronautisk kon-
struksjonmateriale» Den efterfolgende diskusjon vil
ganske sikkert by pa mange interessante ting, som ogsd
kan paregnes & ha stor interesse for klubbens medlem-
mer, rent bortsett fra at det skulde vare overflodig
4 pointere hvilken autoritet man har som foredrags-
holder den aften.

Klubbens arbeidsprogram for 1938.

Forut for medlemsmotet 23, februar var pressen
immbudt til orientering om klubbens program for 1938
og vi skal bare resymere hovedpunktenc her, da de

ENGROS:

E1Y ber limes med et ELASTISK lim!

limer alle slags matexialer, stoff, ler, eller gummi mot tre, metall eller
glass. Blir ikke havdt eller sprotr, men beholder elasticiieten.

igfidet ol T Te R
N nOSTON BLACKIG, GO PART s

A.S UNITED SHOE MA(

SKIPPERGATEN 12

BOSTIE

HINERY COMPANY

0SLO TELEFON 26835
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fleste vil veore bekjent med programmet gjennem
velvillig omtale i dagspressen,

Av hensyn til de hegrensede midler er pro-
grammet lagt meget forsiktig an sd man ikke
skal risikere & matte stoppe helt op av gkeo-
nomiske hensyn. Av vent klubbarbeide vil det
i forste rekke bli lagt an pa scilfiyvningen, og
landsforbundots byggeleder vil det meste av
aret bli optatt med instruksjonsvirksomhet rundt
om i de forskjellige klubbex,

Videre wil det bli lagt stor vekt pA nystar-
ting av klubber, slik at man fir et helt nett i
Syd-Norge og det er viderc planlagt en twrné
tit Novd-Norge for 4 danne nye avdelinger. Vi-
dere er det innledet forhandlinger med Store
Norske Spitshergen Kullkompani om start av
klubly p& Svalbard og dette vil bl satt i gang
i lopet av sommeren.

Av felles arrangementer pd seilfyvningens
omrdde er det planlagt en péskeleir og to som-
merleire, en for Vestlandet og en for Dstlandet.
Man gjor regniug med & komme op i ca. 15 fly til
sommeren og det vil bli lagt meget arbeide pd &
finne frem til en brukbar sjoglider.

Av flyvestevner vil det hH sokt arrangert
stevner p& Sorlandet og Vestlandet med sjofly,.
og man er allerede nu forberedt pd & péta sig
arcangementet med stevner i forbindelse med
dpningen av Fornebu og Kjevik fiyvehavn,

P& maodellflyvningens omrade er det opsatt en
rekke nasjonale og internasjonale stevner og det
vil idr som ifjor bli holdt uttagningskonkurranse
til Wakefieldesterskapet i Paris,

Det kan til shutt gjores opmerksom pé at det
som i forste rekke skal skaffe klubben midler ex
et gket medlemsantall og man vil rent bortsett

KRISTIANIA KEMIGRAFISKE ANSTALT 4

er det alltid illustrasjonen som forst
og fremst fanger leserens inleresse
— og i s& fillelde kan et godi
fotograii av Deres varer eller

virksomhet ikke overvurderes.

Var avdeling lor
MODERNE MERKANTIL
FOTO-REKLAME

har provede laglolk
og nyeste hjelpemidler

Vel De, at K. K. A. har {3l eneretien
lil fotograferingen av alle siands efc.
pa VI KAN" ulstillingen?

GRENSEN 57 CENTRALBORD: 13725
2 ELEVATORER F@RER DEM OF Tit O3S

fra de spesielle arrangement som blir satt i verk

mu som for appellere til medlemmenes assistanse nir
det gjelder nytegning og vi minner i denne forbindelse
om det premicringssystem som er vedtatt.

Nye tilsluttede klubber.

Som nevnt i forrige nummer av «Ifly» er det i 1938
Lkommet til 6 nye klubber skk at Landsforbundet nu
teller 21 tilsluttede klubber.

Kjeller Llyveklubb, Lillestrom, hvis formann og
drivende kraft er Arne Liland. Klubben teller i pie-
blikket 27 medlemmer med seniorer og juniorer, Tross
den korte levetid er kiubben allerode Iangt pd vei mod
bygging av et glidefly Griinan 9 som antagelig vil bli
ferdig til sommeren,

Larvik Dlyveklubb som i 1938 blev tilsluttet N. A.
K., har allerede for den tid arbeidet med hygging av
en Hol’sder Teufel. som man nu venter & fi fordig til
sommeren, Kiubben teller ¢a. 20 medlemmer, For-
mann: Reidar Nissen. Sekretmr J. W. Rimestad, Kas-
serer: Alf Gundersen. Leder av Seilllygruppen: Lud-
wig Isachsen. Ledor av Modellflygruppen: Harry
Larsen, Revisorer: Isachsen og Harald Gundersen.

Materialforvaiter: J. W, Rimestad. Klubben er meget
godi organisert og arbeider utmerket. Larvik Flyve-
kiubb har ved herr Isachsen uteksperimentert en meget

opsiktsvekkende treningsmaskin for sjoglidere som sle-
pes efter motorbdt, Vi skal komme neermere tilbake til
denne konstruksjon som vi venter oss meget av,

Rubbestadneset og Leirvik Flyveklubber, Formann:
Kristian Haldorsen. Klubben teller 80 medlemmer og
arheider for tiden med en Griizan 9 skolemaskin,
samtidig som man snart vil g& inn for bygging av sjo-
glidere. Klubben er i den meget heldige stilling at de
kan drive sine eksporimenter 1 en av Norges storste
motorbatfabrikker, som eies av familien Haldorsen,
som med den storste velvilje har gitt inn for § assistere
klubben.

Sandefford Flyveklubb, Formann: Axel Normann
Ronning. Klubben teller 80 medlemmer av seniorer
og juniorer, Man arbeider for tiden med A skaffe et
brukbart byggelokale og det er meningen snart 4 gi
i gang med bygging av seillly,

Ytre Ama Modell- og Seilflyklubl ved Bergen.
Klubben vil i den nwermeste fremtid g& inn i Landsfor-
bundet og vil bli omtalt sencre.

Videre er undor dannelse kiubb pi Gjovik, hvor den
tidligere wmsedvanlig energiske formann i Sarpsborg
Flyveklubb, Helge G, Jacobsen har gitt inn for arbeidet,

Pa Lena, Toten, Bryne, Jeren og Mysen arbeides
det for tiden med dannelse av klubber tilsluttet Lands-
forbundet.
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Norges Tekniske heiskoles Flyveklubb
tilsluttet Landsforbundet,

Det har i den scaere tid veert fort forhandlinger
mellem Landsforbundet og Norges Tekniske Heiskoles
Flyveklubh om tilslutning og klubben har i disse dager
mottatt beskjed om at N.T.H.T. pusker 4 sta til-
slustet Landsforbundet. Vi anser dette for & vere
on swrlig verdifull tilvekst til Landsforbundet idet
denne klubb jo utelukkende bestir av vordende inge-
niorer, som for det forste kommer til 4 tilfere norsk
flyyning meget verdifulle samtidig som de efter endt
eksamen spredes ut over hele iandet og med de beste
forutsetninger vil kunne ta sig av arbeidet, serlig seil-
flyvningen. Vi har allerede i Osle hatt store fordeler
av disse flyveinteresserte ingeniorer som har tatt sig
av arbeidet med seilflyvninger her i byen. Norsk Aero-
klubb ventor sig meget av det nu etablerte samarbeide
som vi betrakter som et meget stort skritt i retning av
4 ni de mal som klubben har satt sig, ikke bare innen
seilllyvningen, men ogsé nér det gjelder konstruksjoner
og studium av flyvningen pé de pvrige felter.

Forberedelsene til paskeleiven.

De omfattende forberedelser til kommende péske-
leir drives nu under hoitrykk og det er da smrlig Al
Flyveklubb som hurer dagens byrde og den har alle-
rede fra forste stund vist at den kan ta det store ai-
beide pA don rette mate og har allerede nu ordnet med
innkvartering, transporter m. v.

Det arbeides ikke mindre intenst i de klnbber som
skal ha sine fly ferdige til paske. Dette gjelder da swr-
lig Bergens Aeroklubb, Lillehammer Flyveklubb,
Sarpsborg Flyveklubb og scilfygruppen i Oslo. Arx-
beidet med flyene er nu kommet si langt at pisetningen
av beslag og trekningen av flyet gjenstar, Utsiktene ex
forelobig de beste til at samtlige klubbor blir ferdige.
Vi bringer et anunet sted i dette nummer billede fra
virksomheten i Bergens Aeroklubb hvor man som det
vil sees har hygget ferdig halegitter, gondeol, ror og
vinger, Bergens Acroklubb arheider meget godt, ikke
minst takket vere Bergos assistent, seilflyveren Rolf
Rasmussen, som efter sigende tilbringer don meste tid
av dognet i ovennevnie omgivelser, Gruppen er alle-
rede gatt i gang med skolefly nr. 2.

REISEBUREAU Y5
Utsteder alle ﬂy-vcblilletter i
inn- og utland og gir op-

lysninger gralis,

Centralbord 27050. Karl Johans gi. 35, Oslo.

Medlemmer 1 de tilsluttede klubber_.

Tor & styrke kontakten mellem de forskjellige klub-
bers medlemmer rundt om i landet hegynumer vi &
offentliggjore navnenc pd Landsforbundets medlent-
mer ecfter hvert. Da klubbens medlemsantall samlot
nosten vil utgjore et nummer av «Fly» for sig selv, fér vi
ta dem efter hvert og for gvrig i helt vilkiunlig relkkefulge:

Fredrvikstad avdeling,.
Sentormediemmer:

Klemsdal, Arne.
Kristiansen, Odd.
Langvik, Ole.
Larsen, Rolf,
Pahle, Rolf.
Preuntz, Finn,
Borgesen, W.
Borgesen, Holger.
Bang, Cwsar,
Raad, Exrling.
Yvensen, Leif.
Aanestad, Knut.
Hoi, Just.
Amundsen, Hakon,
Christensen, Finn,
Fvensen, Egil,
Fliflet, Willy.
1Riis, Arne.

Agre, Willy.
Loken, Fredrik,
Kuudtsen, Erik.
Larsen, Bjarne,
Tolfsen, Kolbjorn,
Ulleberg, Tormod.
Klemsdal, Asmund.
Wiese, Jan.

Juniormedlenuner:

Andersen, Bjorn,
Andersen, ¥inn,
Andreassen, Kjeld.
Aronsen, Gununar.
Bjarnholdt, Roger.
Diesen, Rudolf,
Edvardsen, Xnut,
Eklund, Sverre.
Fliassen, Egil,
Evensen, Ragnanr.
Falleth, Olaf.
Glommen, Stein.
Greaker, Jan.
Hansen, Andreas.
Tsachsen, Niels Sam.
- Karlsen, Peder.
Moen, Filif.
Rummelhof, Rolf.
Sand, Odd.
Stangebye, Niels.
Syvertsen, Willy.
Torp, Ragnar.
Fossum, Ragnar.
Larsen, Oddvar.
Larsen, Eivind.

T
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Nilson, Erik,
Kristoffersen, Per.
Drengsrud, Retdar,
Hansen, Willy Buoe.
Veel, Per Sverre.
Bgchmann, Carsten,
Nordgren, Knut,
Molvik, Einar.

Stavanger avdeling,
K. Ullestad-Olsen,
Olav Aanestad.

Kurt Nielssen Eik.
Ole Olsen.

Alfred Sedberg.
Sigurd Hove.

Johan P, Lange.
Journalist Fredriksen.
Karl Seim.

Birger 1dsoe,

Max Wiedmanun,
Stadsingenior Juell,
Journalist Mauritzen.
Kongul Ole Bergesen.
Einar Eilextsen.
Direkior Axel Lund.
Direkisr Olaf Victor,
Konsul Aventz,
Grosserer T. Skretting,
Jacob Huivilk-Olsen.
Journalist Vegard Sletten.
K. W, Karlsen.
Svend Wessel.

Olaf Soma.

Arne Hidle,

Lrling Seiland.

Inge 5. Aarstad.
Hans Strand.

Bjarne Johannesen.
Odd Nome,
Boktrykker Jakob Dreyer, sen,
Thorleif Bee.

Erling Eilertsen,
‘Wilhelm Helstrup,
Bjarne Ydstebs.
Willy Knutsen.

0dd Olsen.

Kaare Svaboe,

Lars Sgnneland.
Raguvald Opsal.
Paul Torgersen.
Sverre Spndenaa.
Ole Marthinsen,

Nytt konsortium av sportsflyvere.

Som kjent har de kjente sportsflyvere brodrene
Scott-ITansen og dr. ing. Eyde kjopt en ny Klemm
35 fra Tyskland.

Flyverne eide som kjent,‘tidligere en Klemm
25 som nu er overtatt av 8 sportsflyvere i fellesskap.
Disse er brodrene Scott-Hansen, Haakon Eyde,

Olav Paus, Jens Lange Lyche, Johan Johansen og
E. Omholt-Jensen.

Derme «klubb» vil ha sin store intevesse forsa-
vidt som de erfaringer man hoster vil kunne danne
grunnlaget for lignende sammenslutninger hvor
man ved 4 ga s mange sammen vil kunne gjore det
overkommelig & ga til fly-innkjop og pa denne mate
oke sportsflyvningen betraktelig.

Vernepliktige Flyveofficerers
Forening

V. F.F,

avholdt onsdag 23. februar ot godt hesokt medlemsmote.
Sem foredragsholder var det lykkes & fA sjefen for
Generalstabens Mobiliseringsavdeling, oberstlpitnant
Tobicsen som holdt et overmdte interessant foredrag
om «Luftkrigsforing og Norges luftstrategiske stilling».
P& en saklig og grei mite, illustrert med on rekke lys-
billeder gav foredragsholderen medlemmene en frem-
stilling av dette aktuclle sporsmal og dro en rekke over-
bevisende sammenligninger mellem verdenskrigen og
vir tids hegivenheter.

Det vel fremforte foredrag blev da ogsd belonnet med
kraftig bifall fra forsamlingen som lot til & sette meget
stor pris pa denne orientering, hvilket ogsa formannen
loitnant Enevold Thomt understreket i sin takk Jtil
foredrvagsholderen.

BLfter fellesspisningen gikk man over til kameratslig
samvaer hvor flere saker blev draftet, bl a. en soirec
Dansante som avholdes 23. mars,

Cn kjekk 14-cring.

Sverre Johnsrud har avlagt proven for A-certifikat.




106

Nr. 3

The Westland

Lysander Monoplane.

Royal Air Force har gjort store
innkjop av disse speiderfly, som
spesielt er beregnet pd swmbands-

tjenesten.

Kringdjd

ORSKJELLIGE FLYVEKLUB-
BER PA NEW ZEALAND har

bestitt 7 nye Tiger Moths. De
ilavilland Aireraft Co. Ltd. wvil
levere dem innen &rets utgang.

New Zealands regjering yder klub-
bene rentefritt ldn i 3 &r til ny-

anskaflclser av fly. Klubbene ma
pd sin side velge mellem visse
provede fytyper op til en viss Suin.

Siden flyveklubb-bovegelsen be-
gynte pid New Zealand i 1929 har
kiubbene brukt overveiende D. H.
Moths, hvorav de har kjopt 40
stykker. De fleste av disse er ennu
i bruk.

INATE FLYVEPLASS O0G

-HAVN blev dpuet i slutten av
oktober av general Valle. Den er
en av Europas storste og best ut-
styrte og ligger 5 km utenfor byen.
Plassen er fitkantet og maler 2
km p& hver kant. Flyvehavnen
som gir i ett med plassen or ogsa
2 kin lang og 400 m bred.

MPERIAL ATRWAYS HAR BE-
STILT 8 nye rutefly — 5 firemotors
landfly og 3 Empireflyvebiter —
foruten 18 andre fly. Seclskapet fér
da 79 fly pé tilsammen 185 000 hk,
De nye landfly skal ha folgende
navn: «Frobisher», «Falcon», «For-
tuna» «Fingal» og «Fiona» og cr de
Havilland D. H. 91 monoplanes —
ogsd kalt« Albatrossn. De fdr en
marsjfart pA over 200 miles/ft.

ET THRSTE AV 16 FAIREY
BATTLE MONOPLAN BOM-
BEFLY, bestilt il fornyelse av
Belgias fiyvevaben, er blitt levert til
militerflyveplassen ved Evere. I
flere 4r har Belgia fatt sine fleste
militerfly fra Faivey flyfabrikk i
England, og har brukt et stort antall
av Fox Z-seters bombefly og Firvelly
1-seters kampfly.

Roli A. Myhrvold

Chaufforskote - Tordenskjolds gate
Moderne lmrevogner - Telef. 23475

[

IPL.ING. OG FLYVER MELIT-
TA SCHILLER ved Askania-

(

Werke er av den tyske luftfarts-,

minister meddelt tittel av flyve-
kaptein, Tyskland har saledes to
kvinnelige flyvekapteiner. Den forste
kvinne som fikk denne mrefulle tittel
var Hanna Reitsch.

EUTSCHE LUFTHANSA édpnet

1. november enda en flyverute
Berlin-—Hamburg pd grunn av den
store trafiklk. Flyet starter i Berlin
k. 13,30 og er i Hamburg kL. 14.50,
starter herfra kl. 16.00 og er tilbake
i Berlin ki, 37.20.

NGLANDS EKSPORT AV FLY-

MATERIELL stiger stadig. I de
10 forste méneder av 1937 belop
eksporten sig til en verdl av
£ 3026739 mot £ 2923138 i 1936,
Bare i oktober méaned eksporterte
det for en verdi av & 531 726,

Nu har De lest hele
bladet.

Hoorfor ikke tegne

Dem som abonnent?

FLY, Luftfartsbladet

kommer ut en gang pr. maned og koster
kr. 6,00 pr. &r, kr. 3,00 pr, halvar,
Til utlandet kr. 8,58 pr. ér,
Redaktor og utgiver:

. Jon Lotsberg
Kontor, Pilestredet 31 1V. Telef, 31148,

J, Chr. Guadersens Bokirykkeri.
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