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Var civile luftfartsadministrasjon.

Yar civile luftfartsadministra-

sjon blev til i en tid da flyet

spilte liten rolle som samferdsels-
middel, Det i landet
54 4 si bare de militeere som syslet
med flyvning, derfor biev admini-
strasjonen helt natwlig underlagt
Forsvarsdepartementet.

var her

Vi skal ikke nu gjenta alle de
klager som i tidens Isp er blitt
rettet mot Forsvarsdepartementet
og dets merkelige organisasjon
av den civile luftfartsadministra-
sjon, men vi vil fremheve at alle
er enige om at en myordning nu
ma il

Her i bladet har vi hevdet at
det bor oprettes et luftfartskontor
med en fuftfartsdirektor i spissen.
Denne divektor skulde fi den
nodvendige sakkyndige hjelp og
overta alle civile opgaver og funk-
sjoner som nu tillegges 5te Her-
kontor og Luftfartsradet.

I St.prp. ur. 114: «Om organi-
sasjon av luftforsvaret» har For-
svarsdepartementet fremsatt for-
slag om «oprettelse av et smrskil
kontor i Forsvarsdepartementiet
til behandling av saker vedrorende
luftforsvavet (felles for hwr- og
luftforsvaret (felles for hmr- og
sjoforsvar) og civile luftfartssaker
{(Inftfartsstyret).

Vi gjengir avsnittet om den
civile luftfartsadministrasjon,

Den civile Iuftfartsadministrasjon,

Spersmélet om oprettelse av et
departementskontor til behandling
av de militere flyvesaker bor seces
i forhindelse med den offentlige
administrasjon av den civile lnftfart.
Denne administrasjon har hittil
sortert under Forsvarsdepartementet,
hver sakene i forste hind behandles
av 5te Harkontor som dessuten
har som arbeidsomriide Heerens be-
vaebning, flymateriell, diverse annet
teknisk utstyr m.v. samt driften
av Hsarens fabrikker,
Kontorchefen er dessuten register-
fover for Norges Luftfartoisregister.
Departementers vesentlige arbeide
med den civile luftfart er folgende:
a} Utarbeidelse av budgettforslag.
b) Disponering av bevilgninger,
¢} Fastsettelse av luftfartsbestem-
melser eller fremsettelse av for-
slag til disse,

d) Vedtagelse av luftrater.

e} Oprettelse av kontrakter om luft-
ruter.

f} Bearbeidelse av planer for flyve-
plasser og andre faste anlegg.

g) Meddelelse av  tillatelse til ex-
hvervsmessig lnftfart og luftfoto-
grafering.

k) Tillatelse til utlendingers fiyvning
over norsk omride.

i) Behandling av lufifartsovercns-
komster med andre land.

i} Utstedelse av lnfidyktighetshevis

m. v,

For & histd med behandlingen av
de civile luftfartssaker nedsatte de-
partementet i 1921 Forsvarsdeparte-
mentets Lufifarisrdd, Radet har for
tiden 4 medlemmen:

1 representant for militer land-
fiyvning., 1 representant for militer

sjoflyvning. 1 civil representant

med teknisk utdannelse og erfaring

samt Postdirektoren.”

Rédet har en fast sckrotmr samt
kontorassistent av ki, L

Radet er konsultativt organ for
departementet i alle spersmdil ved-
rorende den ecivile luftfart.

Rédet har dessuten folgende selv-
stendige gjoremdl (i henhold il
kongelig resolusjon av 22, april
1932):

a} Besiktigelse og godkjennelse av
offentlige flyveplasser samt til-
syn med disse,

b) Utstedelse og fornyelse av certi-
fikater for flyvere og den ovrige
besetning ombord.

¢} Besiktiger og kontrollerer fly
ved sine faste besiktigelsesmenn
og fremsender til departementet
forslag til Iuftdyktighetsbevis.

d} Utarbeider forslag til reglements-
bestemmmelser m. v. for luftfart.
Luftfartsrddets budgett (admini-

strasjon) er nu pA kr. 15500,

hvorav til lonninger for medlemmer

av Réadet, sckreter og kontorassi-

stent kr. 11 500,—.

Denne administrasjonsordning for
den civile luftfart har vart brukbar
s lenge luftfarten kun var pd for-
soksstadiet i vart land og de arlige
bevilgninger til denne dreiet sig om
ca. kr. 50 000,—.

Forholdet Lar imidlertid forandret
sig vesentlig i de soncre fr efterat
Staten i sterkere grad har gdtt inn
for dette nye kommunikasjonsmid-
del. For 1938—1939 er det sdledes
bevilget til civil Iuftfart (under
kap. 933) i alt kr. 1850 000 hvortil
kommer bevilgning til luftpostiorsel
og meteorclogisk sikringstjeneste
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Avbeidet med disse saker i de-
partementet o Luftfartsrddet or
derfor ket betydelig s& vel i omfang
som art, slik at administrasjons-
ordningen snarest m& tas op til
revisjor.

I St.prp.nr, 1, 1938 (Den civile
lafifart) anforte departementet herom
falgende:

«Arheidet med luftfartsadministra-
sjonen si vel i departementot som i
Luftfartsrddet har cket sterkt de
giste &r. Departementet har derfor
hatt under overveielse & foresld
en forandring av den hittidige ad-
ministrasjonsordning.

Under hensyntagen til bl a. at
en eventuell nyordning mé antas &
ville medfore en ikke wvesentlig mer-
utgift har departementet forelobig
ikke fumnet i kunne ta op saken.»

De gjoremal som Luftfartsrddet
har, kan nu vanskelig skjottes av et
mannsterkt rdd, og mange saker som
nu mi passere to instanser, blir

unodig forsinket ved en slik dobbelt-
behandling, Hertil kemmer at Luft-
fartsridet ikke har noe teknisk ut-
dannet personell til kontrollen som
nu utfores av tilfeldige kontrollorer,
Departementet menerx derfor at
det nuverende Luftfartsrad bor op-
heves. Formannsstillingen (efter

oberst Klingenbergs dod i november --

1937} er derfor forclsbig ikke blitt
endelig besatt. (Ett av medlemmene
— Postdirektoren — har bedt om
i bli entlediget fra 1. juli 1938.)
Til gjengjold bor det oprettes en
enkelt centralinstans, som da mé
utstyres med nodvendig sakkyndig-
het p& omrddet, slik at den selv-
stendig kan behandle alle civile
Iuftfartssaker og lede utviklingen
av og kontrollen med dette nye kom-
munikasjonsmiddel i virt land.

Hvad denne instans angdr skal
bemerkes: .

Den i henhold til kongelig resolu-
sjon av 1. januar 1934 av Handels-
departementet opnovate komité 1l
wiredning av sporsmdlet om 4 samle
de forskjellige trafikkinstitusjoner, der-
under lufifarten, under etl departe-
ment m. nt., foreslo i sin innstilling
av 29, november 1935 at administra-
sjorten av alle kommunikasjons-
institusjoner — ogsd for den civile
luftfart — blev samlet i ett departe-
ment, som blev foreslitt bemnevnt
Trafikkdepartementet.

I skrivelse til Handelsdeparte-
mentet av 2. mars 1936 meddelte For-
svarsdepartementet at det ikke hadde
noe & innvende mot at administra-
sjonen av den civile luftfart blev
overfort til et oprottendes Trafilkk-
departement.

Denne uttalelse var bl a. begrun-
net i det utstyr med personcll som
departementet og Luftfartsradet den-
gang hadde til behandling av Iuft-
farissakene, likesom man dengang
manglet tilstrekkelig erfaring hvad
angdr det samvirke som ber finne
sted mellem ecivil og militwer luftfart

De militeere myndigheter har sterkt

fremholdt nodvendigheten av sam-

arheide mellem civil og militer luft-
fart (se bl, a. St.med. nr. 38, 1937,(
bilag 2, s. 103-—106).

Stortingeis militerkomité peker ogsd
enstemmig pd snskeligheten av et
slikt samvirke i {olgende uttalelse i
Innst, S, nr, §, 1938, s. 71

«Komitéen vil unitale at det her
tilstrebes det hest mulige samarbeide
bide med hensyn til materiell og
personell mellem den civile luftfart
og luftbdvnot, og henstiller til de-
partementet & vere opmerksom pi
dette ved den videre behandling av
saken.»

Departementet er helt ut enig i
denne uttalelse, og i hetrakining av
de store hevilgainger som i en fr-
rekke mé ansees 4 bli nodvendige til
stotte av den civile luftfart bor det
offentlige — uten skade for de
trafikkimessige hensyn — ogsi ha.
en viss forsvarsmessig nytte av disel
utgifter.

Dette er et hensyn som sterkt taler
for at administrasjonen av den ecivile
luftfart fortsatt ber sortere under
samme departement som hittil, Her-
ved m# det ogsd antas at den spesielle
sakkyndighet p& omradet vil bl
hest og mest rasjonelt utnyttetl.

Departementet vil derfor, som
nevnt, foresld at det nuverende Luft
fartsrdd opheves og at alle admini-
strative saker vedrerende den civile
luftfart henlegges til et nyoprettet
kontor eller Inftfartsstyre under For-
svarsdepartementet.

Samtidig foresldes det nuverende
5, Hmorkontor sloifet, idet dette kon-
tors saker — utenom luftfartssakenc
— vil hli overfurt til de gvrige
departementskontorer. Samtidig vil
en sekretmr og en kontorassister
bl overfort til disse kontorer. '

Arbeidet med de felles militore
luftforsvarssaker og den civile luft-
fart vil antagelig bli mceget omfat-
tende, Det har derfor vert droftet
& foresld oprettet to Kemlforer med

Forisettes side 186.

® ffallo Gilister

Stikk innom oss nir De reiser
denne vei, Vi yder Dem lste
klasses service. Ny og moderne

smore- og vaskehall,

Toft bensinstasjon
Nesbru, Asker
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MEDDELELSER
FRA LUFTFARTSRADET

Nr, 4/1938.

Reisedagholk.

I samsvar med den internasjo-
nale luftfartskommisjons bestem-
melser er det utferdiget reisedag-
bok av ny modell,

Fra og med 1. juni 1938 ma
reisedaghok av den gamle modell
ikke anvendes utenfor norsk terri-
toriunt.

Ombytning kan skje ved hen-
vendelse til Forsvarsdepartemen-
tets 5. Herkontor.

Nr. 5/1938.
Lacgeundersokelse.
A. Den faste leegenevnd for
flyvere. '
Motedager 1938—1939,
Den faste legenevid for flyvere
har moter i Wergelandsveien 3 b,
Oslo, k. 17 {folgende dager 1

tidsrmnmet 1. juli 1938 il 30.
juni 1939:

fredag 8. juli 1938

» 12, august 1938

» 9. september 1938
» 14, oktober 1938

» 11, november 1938
» 13, januar 1939

» 10, februar 1939
» 10, mars 1939

» 14, april 1939

» 12, mai 1939

» 9. juni 1939

De som akter & mote til lege-
undersokelse, bor innen 3 dager

for ha sendt skriftlig melding
om det til nevnden undex adresse:
Wergelandsveien 3 b, Oslo.

B. Legeundersokelse av
fiyvere m. v. utenom Oslo.

Flyvere (fyveaspiranter), navi-
gatorer, mekanikere og radiotele-
grafister pa luftfarioi har anled-
ning til 4 bl legeundersokt av
spesialister 1 nedenfor nevnte byer
nar det av skonomiske eller andre
grunner ikke lay sig giore for dem
a reise til Oslo og der bl undersokt
av Den faste lzgenevnd for Oyvere.

Til & foreta disse undersokelser
har TForsvarsdepartementet op-
nevnt folgende Leger:

I Bergen: Dr. med. Axel Looft og
dr. med. Birger Malling.

I Trondheim: Overlege Odd Stub
og ovienlege Lykke.

I Stavanger: Dr, med. Finar Lar-
sen og dr. Jebsen Kroln.

I Kristiansand: Dr. Arne Pettor-
sen og dr. Ludvig Wirching,
I Hamar: Dr. J. E. Erichsen og

oienlege Per Riise,

Nr. 6/1938.
Minimumsalder for opnaelse
av C-certifikat.

Forsvarsdepartementet har 11,
juni 1938 hestemt at minimuins-
alderen for opadelse av C-certi-
fikat (forercertifikat for fly i of-
fentlig luftirafikk) nedseties fra
23 111 22 ax.

Beordringen i Harens
Flyveviben fra 1.juli 1938.

Loitnant i 5. Divisjons Infan-

teri, G. F, J. Jean-Hansen, som av
Kommanderende General i skri-
velse 4, juni d. 4. er beordret til
4 tjenstgjove pa prove i Hewrens
fiyvevaben i 2 ar fra 1. juli 1933
4 regne, beordres i distriktstje-
nestestilling veed Flyvebataljonen.

Beordringen i Harens
Flyvevdben pr. 1. juli 1938.
Fastlonte flyvere.

1. Garn. loitnant ved Trondelag
fiyavdeling, G. Vardan, frabe-
ordres denne stilling fra 1. juli
d. a. og beordres som loitnant
1 distriktstjeneste ved Flywve-
bataljonen fra samme dato,

3]

Leitnant i distriktstjeneste ved
P. Carlson,

denne stilling fra

Flyvebataljonen,
frabeordres
1. juli d.a. og beordres som
garn. loitnant ved Trondelag
flyveavdeling fra samme daioe.

3. Folgende garnisonerende offi-
cerer beordres til tjeneste 1
terntinen  1938—1939  slik:
Ved vdbenstabeu:

Major Yetlesen,

kaptein Gen,
—»— Motzfeld:,

loitnant Hansen.

Ved flyvebataljonen:
Kaptein Clason,
loitnant 0. Bull.

Yed Kjeller flyfubrilk:
Ritunester Normann,

4. Folgende officerer i distrikis-
tjeneste heordres til tjeneste
i terminen 1938-—1939 shik:
Ved flyvebataljonen:

Loitnant Schiotz.

Yed Herens flyvevdbens sholer:
Loitnant Hertzherg (forelo-

big il 1. oktober

1938),

VYardan,

Heyerdahl-Larsen,

Jean-Hansen.

—n—
—_——

R N
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For officerencs tjenstgjoring inn-
til avslutningen av arets vdben-
avelser, bestemmer Generalinspek-
toren:

Kaptein @Jen, kaptein Motzfeldt,
loitnant Hansen og loitnant Carl-
son stilles til Flyvevabnets ridig-
het under Avets repetisjonsovelser.

Loitnant Hansen og loitnant
Carlsen fortsctter sin muveerende
tjeneste henholdsvis ved Flyve-
bataljonen og Flyveskolen i tiden
1. juli og til repetisjonsovelsencs
hegynnelse.

Loitnant Bull, som skal fort-
sette sin tjeneste ved 6. Divisjon
til repetisjonsovelsencs begynnel-
se, deltar iar i flyveovelsene pa
Bardufoss.

Loitnantene Vardan og Heyer-
dahl Larsen stilles til Trondelag
flyveavdelings radighet under arets
véabenovelser.

For ovrig blir officerenes tjenst-
gjoring slik som bestemt i pkt, 3
og 4 allerede fra 1. juli d.4.

Beordringer i Harens
Flyvevében fra 1.juli 1938.

For mekaniker- og spesialist-
befalets fordeling til avdelingene
pr. L. juli d. &., og for deves tjenst-
gjoring ved andre avdelinger under
arets vabenovelser, bestemmer Ge-
neralinspektoren:

1. Lopitnant K. Bedin beordres
som garn. fotospesialist ved
Trondelag flyveavdeling.

2. Lgitnant A. Hassel heordres
som garn. mekanikerlsitnant
ved Tlyvebataljonen.

3. Lpitnant FE. Matre beordres
som garn. mekanikerloitnant
ved Flyvebataljonen,

4. Lpitnant O. Engen beordres
som  garn. mekanikerlpitnant
ved Trondelag flyveavdeling.

5. Loitnant E. Bekkelund be-
ordres som garn. radiospesial-
ist ved Trondelag flyveav-
deling,

6. Fenrik L. Brannvell beordres
som garn. mekanikerfenrik
ved Trondelag flyveavdeling.
Han forisetter sin tjencste
ved Flyvebataljonen til efter
arets vabenovelser.

7. Fenrik L. Stav beordres som
garn, mekanikerfenrik  ved
Trendelag flyveavdeling. Han
fortsetter sin tjencste ved
Flyveskolen til efter arets

vabenovelser.
8, Fenrik F. Laache beordres
som garn. mekanikerfenrik

ved Herens flyvevibens sko-
ler. Han deltar i arets vepe-
tisjonsovelser ved Flyveba-
taljonen.
9. Fenrik TV. Ronning beordres
som garn. mekanikerfenrik
ved Flyvebataljonen. Han
fortsetter sin tjeneste ved
Herens flyvevabens skoler til
efter arets vabenovelser.
Tenrik K. Halvorsen heordres
som garn. mekanikerfenvil
ved Flyvebataljonen.

16,

11. Fenrik K. E. Knudsen beord-
res som garn, mekanikerfenrik
ved TFlyvebataljonen.

Fenrik S. Barkald beordres
sont mekanikerfenrik 1 dist.
riktstjeneste ved Flyvebatal.
jonen. Han fortsetter sin
tjeneste ved Trondelag fiyve.
avdeling (under repetisjons-
ovelsene ved flyveavdelingen
pa Bardufoss) inntil repeti-
sjonsgvelsenes slutt.
Fenvik C. Foldene
gom mekanikerfenrik i dist-
rikistjeneste ved Flyvebatal-

12,

beordres

13.

jonen,

Fenvik C. Aasdalen heordres
som meckanikerfenrik i di-
striktstjeneste ved Ilyveba-
taljonen. Han deltar i drets
repetisjonsgvelser ved Trende-

lag flyveavdeling.

14,

15. Sersjant K. Nordhagen beoxd-
res fra 1 september 1938 som
mekanikerfenrilke 1 distrikts-
tjeneste ved Trondelag fiyve-
avdeling. Beordringen er av-
hengig av at han utforer
pliktige vabenovelser i som-
mer (ved Trondelag flyve-
avdeling).

16. Seisjant A. Benum beordres
fra 1.september 1938 som
mekanikerfenrik 1 distrikts-

tjeneste ved Flyvebataljonon.

—

Beordringen er avhengig av .

at han utforer pliktige vében-
ovelser i sommer (ved Tronde-
lag fiyveavdeling).

Vér civile luftfartsadmini-

strasjon.

en felles chef for disse uten at de-
partementet dog for tiden finner
dette nodvendig.

Chefen for dette nye organ mi
imidlertid —— hvor det gjelder civile
fiyvesaker — tillegges selvstendig ut-
ovende myndighet som ellers ikke
tilligger et ordinwert kontor i departe-
montet.

Dette gjelder saledes bl. a.:

a) Godkjennelse av flyveplasser og
faste anlegg samt planleggelse
av disse.

b) Utstedelse av Juftdyktighetsbevis.

¢) Utstedelse og fornyelse ay certi-
fikater.

d) Kontroll av luftfarten og inspek-
sjon.

¢) Utferdigelse av visse reglemen-
tariske bestemmelser vedrorende
luftfarten,

f} Registrering av luftfartoier.

) Utarbeidelse av hudgettforslag.
Chefen for kontoret ma ha en

viss selvstendig myndighet uwtadtil

for sitt arbeide med de civile luft-

fartssporsmil. For de militere sakers

behandling er imidlertid kontoret

forutsatt & vere et felles kontor for

Hamrstyrct og Marinestyret. Dot
nye kontor foreslies henevnt «For-
svarsdepartementets luftforsvarskon-
tor». Kontorchefen vil samtidig bli
«Chef for Statens Luftfartsstyren.

For stillingen vil det bl fastsatt
instruks. Det forutsettes at chefen
er en officer i distriktstjeneste —
eller sjpofficer med nasjonal avion-
ning — med stabsofficers grad.

Kontoret foresldes satt op med fol-
gende personcll:

1 chef,
1 ingenior med flyteknisk
utdannelse (avd.-ing. B), |
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1 innheordret ingenior-
officer,

1 innbeordret officer fra
Hwerens Luftvaben,

1 innbeordret officer fra
Marinens flyveviben,

1 kontorassistent av kL T,

1 kontorassistent av kl. T

Departementet anser det pakrevet
at kontoret trer i funksjon snarest
mulig, men da budgettene for 1038—
1930 alleredle er behandlet forestics
merutgiften utredet av de ekstra-
ordinere hevilgninger til luftforsva-
ret.

Det nye kontors samarbeide med
andre offentlige myudigheter.

Kommanderende General og Kom-
manderende Admiral har som nevnt
i sine utredninger pekt pd snskelig-
heten av & opretie sd vel et flyverdd

som et lnftvernrad, som kan behandle”

sporsmil av felles interesse for -
rens og Sjoforsvarets luftvaben. Dis-
se rad skal dog ikke ha noen utovende
myndighet, og Kommanderende Gen-
ral mener dexfor at slike rdd alene
ikke kan sikre fellesskapet,

Hvor det gjelder den civile lufi-
trafikk har det ogsd vist sig & veare

behov for direkte dreftelser mellem”

forskjellige offentlige myndigheter,
som har befatning med luftfarten.
i den anledning blev det av departe-

mentet i 1936 nedsatt et midlertidig
«Utvalg til behandling av sikrings-
tjenesten for Luftfart». 1 dette ut-
valg har deltatl representanter for
Torsvarsdepartementet, Luftfartsra-
det, Telegrafstyret, Metcorologiske
institutt, Norges Goegrafiske Opma-
ling, Fyrvesenet og D.N. L.
Departementet mener at det ogsa
fremtidig vil vere behov for opret-
telse av rad antagelig et militeert
og ot civilt — som drofter visse saker
av felles interesse eller behandler
saker hvor spesialkyndige bor
delta. T dot civile luftfartsrad bor
chefen for Statens luftfartsstyre av
praktiske gronmer vere fast formanun.
Da disse rad forutsettes 4 kunne
nedsettes ved kongelig resolusjon og
hvervet bl ulent, inner ikke departe-

mentet nu & burde ta endelig stand--

punkt til disses sammenseilning og
jnstruksen for dem.

Det skal til siutt bemerkes at
ogsi ovennevnte Sikringsutvalg i sin
innstilling av 10. februar 1938 har
fremholdt at det mi ansecs & vere
«av avgjorende betydning at dexn
civile luftfartsadministrasjon blir sam
let i en organisasjonsmessig admini-
strativ ecnbet, hvor alle saker ved-
rorende den civile Iluftfart kan bH
hehandlet. Forst da kan det hli en
rasjonell ordning med aktiv ledelse
og effektiv kontroll».

3

Nr. 6

Nyordningen blev cnstemmig
vedtatt 1 Stortinget fredag 17
d.m. efter en kort debatt sow
gjaldt sporsmalet om utsettelse,
men da intet forslag blev fremsatr
(det ex varmt i veeret og stortings-
mennenc trenger ferie) blev saken
fremmet med ovennevnte resultat,

Prinsippet ex riktig, men vi er
redde for at civitlyvningen or
kommet litt for meget
militeer administrasjon. Flyet er
(eller burde veere) forst og fremst
et wvikiig kommunikasjonsmiddel

under

og ikke bare et militert vében.
Det er ingen tvil om at flyets
positive  opgave ligger pa de
civile omrader, flyet til krigsbruk
tjener negative formal.

Som situasjonen er idag er det
muligens heldig 4 koble den mili-
teere og. civile luftfartsadministra-
sjon i sammen. Det a fiy er for
begge parter ot pengesporsmal, og
vi haper at de som blir ansatt i
det nye kontoret mer vil arbeide
for okede bevilgninger til all flyv-
ning enn se sin opgave i & skrive
ut nye reglementer og forskrifter.
de sakalte hindringer for lnftfarten.

GLOSTER

GLADIATOR

En «Gloster Gladiator» pa lop-
pen av en «runddupp». Disse Jhy
er utstyrt med en Bristol Mercury
IX metor og har en toppfart pa
410 km. S.B.A.C. forteller af
detie er det hurtigste og tyngst be-

veebnede jagerfly i Royal Air Farc(f'




Nr. 6

FLY

189

Luftkrigfaring og Norges luftstrategiske

stilling.

Nye krigforingsteorier.

Begropet «et lands luftstrateg-
iske stilling» er et nytt begrep
som er kommet op adskillige ar
efter Verdenskrigen. Det er den
enorme utvikling av flyet — bade
det til krigsbruk og det til fredsbruk
— som har skapt hegrepet.

Verdenskrigen viste at her i
Europa iallfall, kom operasjonene
tillands i stor utstrekning til a
munne ut i en endeloss skytter-
gravskrig. Operasjonene til sjoss
bragte helier ikke noen rask av-
gjorelse, idet de flater som var
underlegne dekket sig bak sterke
sjofestninger,

Operasjoner gjennem luften bod
derimot nye muligheter.

Verdenskrigen stuttet for luft-
vibnets teknikk wvar utviklet shik
at dets muligheter kunde utnyites
helt ut; men sporsnalet om luft-
krigforing har senere vart gjort
til gjenstand for en rekke studier
i mange land. Her mé seerlig
nevoes de ideer som den avdode
italienske gencral Douhet frem-
satte 1 1921 i sitt arbeide «Om
Douhet

som ofte er nevnt i pressen i de

herredommet i luften».

siste 4r, fremsatte som sin teori
at krigen bor spkes avgjort hoved-
sakelig gjennem flyvestridskrefiene.
Disse bor, mener han, dabne et
serskilt ledd i et lands militeor-
system. Mest mulig av lufistrids-

kreftene bor samles i en selv-

Av oberstloitnant Tobiesen.

stendig tufifldte vesentlig bestaende
av sviere bombeflyenheter som skal
brukes operativt til en wvertikal
omfatning av motstanderen, PA
denne vis blir det mulig 4 na frem
til pdeleggelse av det fiendtlige
lands flybaser og produksjons-
kilder.

At dette har slik betydning
henger sammen med krigsvesenets
rent tekniske uivikling.

Det tor her vere nok & peke pa
noen fa ting:

Ekscmpelsvis at skuddvabnene

har oket veldig bade i antail og

skuddhastighet, at cksplosjons-
motorene er tatt i krigsvesenots
tjeneste, at vi har fatt de kjemiske
stridsmidier med dermed samnien-
knyttede foranstaltningex til an-
grep og forsvar, Til belysning av
saken skal nevnes noen f& tall
fra Verdenskrigen.

Den franske hmr hadde ved
Verdenskrigens begynnelse 5000
automatvaben, ved krigens slutt
ikke mindre enn 180 000. Bare
for 4 lage disse 175 000 automat-
vaben i lopet av 4 ar trenges 175
slike fabrikker som var egen
Kongsberg vabenfabrikk. Antall
sveere kanoner steg fra 300 til
5000. Ammunisjonsforbruket oket
enormt. Bn eneste fransk armé
pad ca.130000 mann brukte i
1918 35 000 tons o: ca. 10 store
jernbanctog med ammunisjon
til 4 innlede ot slag. Da Lioyd

George under Verdenskrigen ovex-
tok ammunisjonsministeriet i Kng-
land méatte han oprette 1000 nye
ammunisjonsfabrikler.

Motorene har gjort det mulig &
skape nye vaben som fly og strids-
vogner. Frankrike bygget i lopet
av Verdenskrigen 68 000 fly, Tysk-
land bygget nesten 48 000, Eng-
land ca. 50000, Antall motor-
vogner matte regnes i hundre
tusener.

Av Ejemiske stridsmidler frem-
stillet Frankrike 1 lopet av 1917
og 1918 50000 tons stridsgass,
England laget et lignende kvan-
tum, Tyskland laget 100 000 tons.
Fra 1915 til Verdenskrigens slutt
laget Frankrike 43 millioner gass-
maskey,

All denne teknikk i Jrigforingen
har fort il det man kaller krigens
industrialisering. Det blir like
viktig & ha nok av ydedyktige
fabrikker og verksteder bak fronten
il fremstilling av vaben, ammuni-
sjon, motorer, fly, stridsvogner
0.8.v. 0.5.v, som & ha en vel organi-
sert kjempende styrke ved fronten.
At krigsindustrien er blitt en sa
betydningsfull, man kan nesten si
avgjorende, faktor 1 krig leder med
ubgnnhoerlig logikk til at den blir et
overmate vikiig mdl for krigs-
handlinger. Storre vdeleggelser av
motstanderens krigsindustri vil i
vesentlig grad svekke hans rent
militeere motstandskraft: Og da

Ingenigr F. SELMER #/s

ENTREPREN@RFORRETNING, OSLO
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den moderne teknikk i flyene hax
skapt midler til 3 n& {frem i an-
grep pa fabrikkene, selv om de
ligger langt inne i fiendens land,
ser man lett hvordan det tid-
ligere trygge omyade «hjemlandet»
blir trukket inn 1 kampen,

Men dernest blir det ogsa mulig,
har bl. a. Douhet {remholdt, &
knekke det fiendilige folks hrigs-
vilje og dermed vinne seiren ved &
la det selvstendige luftvaben foreta
massendeleggelser 1 hans store be-
folkningscentra. Denne uinnskrenk-
ede luftkrigsforing «la guerre to-
tale» som franskmennene benevner
den, mente Douhet vil bli frem-
tidens form for krig. Han anbe-
falte 1il denne krvigforing en ny
type luftfarteier, svero luftkrys-
sere med stor lasteevne og aksjons-
radius delvis pansret og vebnet
med et snes maskinkanoner og
mitraljoser.

Man ser i de senere & at de
ledende militeretater rent organi-
satorisk har bygget op sinc luft-
vaben efter systemet med selv-
stendige luftstridskrefter og med
hovedvekten lagt pd den opera-
tive luftflate.

Man at Iufrflatens

ser o0gsd

materiell rent teknisk tilpasses
idet dens viktigste ledd, bombe-
flyene, stadig gjores kraftigere
bade med hensyn til bereevue,
fart, aksjonsradius og vebning.

Stormaktenes luftrustninger er i
de senere ar pket enormt og over-

alt er det nettop de svere bombe-
fly som sarlig anskaftes.

Det prosentvise antall av hom-
befty bliv stgrre og stoire.

De mindre makter gar i de
stores fotspor og forbereder —
bade organisasjonsmessig og tek-
nisk &4 kunne bruke flyvevibnet
operativt.

Situasjonen er altsd nu vesent-
lig anderledes enn under Verdens-
krigen. Da blev riktignok ogsé
industristrok og storbyer bom-
bardert fra luften.

Men dengang var luftbombarde-
mentene barve sekundere forctag-
ender, utfort meve leilighetsvis og
gjerne under paskudd av a an-
gripe et militert viktig punkt. Nu
blir de hevedoperasjoner utfort med
et materiell som har den mange-

‘dobhbelte effektivitet av Verdens-

krigen.

Skulde det bli en ny europeisk
stor krig, ma vi nok sikkert
regne med at de selvstendige
luftstridskrefter blir satt ion til
angrep pa de stoyre byers civile
befolkning med det dpent uttalte
formal & terrorisere og knekke
krigsviljer. 1 Etiopia sa vi jo
hvoritalienerne brukte sinebombe-
fly efter de Douhetske prinsipper.
1 Spania ser vi i borgerkrigen at
flyene brukes brutalt til terrori-
sering, Mens det i lopet av hele
Verdenskrigen bare blev drept

" 265 og saret 603 ved luftbombing

av Paris, blev i en statistikk nylig

De amerikanske flyveselskaper

Ver olje-klok .. bruk PER) |

Halvparten av alle rutefly i U, 8. A. smores med Pennzoil. Nar De
bruker samme olje til Deres bil, er De like olje-klok som de store
amerikanske flyveselskaper. — De vil opdage at Pennzoil varer len-
ger, gir flere bensinmil og holder reparasjonsutgiftenc, PROV IDAG!

PENNSYLVANIA MOTOR OILS A.S

OSLO

Sjefartshygningen

opgitt at Barcelona fra februar
1937—februar 1938 har vert lufi-
bombardert 23 ganger. 528 bom-
ber (vel 50 og 100 kg.s) er kastet
ned, nesten 1000 mennesker er
drept og 2500 séaret. 863 hus
er mere eller mindre odelagt,
Lufthombardement av Barcelona
16.—18. mars 1938 péstdes 4 ha
krevet 1700 dodsoffere og 4000
sirede. Barcelonas normale folke-
mengde er 800000. 1 Ost-Asia
brukte japanerne sine flystyrker
til hensynslos bombardement av
de kinesiske byer.

En ting vi i denno forbindelse
kan nevne er den propaganda
som kan iverksottes ved hjelp av
fly. Tyskerne mener sclv at en

deres sammenbrudd 1 Verdens-
krigen var de alliertes propaganda
ved flyveblad. Av slike skrifter
kastet franskmennene ned 43 mil-
lioner, englenderne 19 millioncr og
amerikanerne 3 millioner, ialt 65
millioner eller 1 for hver tysker.

Flyvningen og markorganisasjonen,

Det er en side ved flyenes bruk
bade i fred og i krig som vi ma
merke oss. Det er markorganisa-
sjonens betydning, Flyets bren-
selsforbruk er sa svart at dot ma
lande og fylle bensin ofte undes-
veis, hvis ikke hele Iasteevnen skal

ga med til brensel og transport .

evnen bli lik 0. Det beor efter-

sces og overhales med fa timers

Telef, 12841 - 16010

vesentlig medvirkende grunn il {
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mellemrum. Sikkerhetshensyn kre-
ver at det ma ha landingsplasser
underveis si det kan ga ned hvis
noe klikker. Regelmessig duift av
en luftrute krever derfor et sam-
menhengende system av  flyve-
plasser, nodlandingsplasser, luft-
fyr, radiopeilestasjoner o.s.v. langs
ruten. Slike orgamiserte luftruter
krysser Europa i alle retninger
idag, I fred stir de apme for alle
nasjoners fly, i krig bare for den
stat som bhehersker markorganisa-
sjonen, og dennes venner.

Tor de store imperier hvor luft-
rutene er blitt en av de viktigste
midler til & knytte imperiets
deler sammen (det britiske sam-
velde, TFrankrike, delvis Italia,

Sovjetsamveldet og U.S.A)) er.

det av vesentlig betydning & ha
herredpmmet over en tilstrekkelig
utbygget markorganisasjon. Vi
ser de store land spesielt England
skaffe sig herredemmet over en
slik markorganisasjon ¢ fred {flyve-
rutene til India, Australia og Syd-
Afrika).

Men markorganisasjonen  far
ennu storre betydning i krig, for
bare den som behersker mark-
organisasjonen kan flytte sine {ly-
stridskrefter dit hvor de trengs.
Og bare ved 4 ha herredommet
over markorganisasjonen kan fly-
stridskreftene fi et gunstig ut-
gangspunkt, en basis for sine an-
grep.

Vi ser ogsda hvordan mange
land forbereder & skaffe sig cn
tjenlig markorganisasjon for frig.
Kfr. det npie samarbeide mellem
England og Frankrike og mellem
Russland og Tsjekkoslovakict f.eks.

Det er adskillig forskjell pa
bruk av og behov for markorgani-
sasjonen til fredsformal og til
krigshyruk.

I vanlig lufttrafikk gér flyet
fra en flyveplass til en annen, og
kan bruke op hele sin brensels-
beholdning pa denne strekning.

Dot samme gjelder for militere
fly som bare flyttes fra et omrade
til et annet.

Under militere operasjoner deri-
mot starter flyet fra en flyve-
plass — basis — og ma tilbake
dit nir det har gjort sitt arbeide.
Det vil si, det ma tilbakelegge
den dobbelte avstand. Og med
nodvendig sikkorhetsmargin  for
kamp underveis, omveier o.s.v.
regner en almindelig den mili-
twre rokkevidde il ca, 40% av
den man regner med i lufttrafikk.

Et fly og en flybesetning kan
langt fra veere i virksomhet uav-
ladelig. Den storste del av dognet
— 1 gjennemsnitt 16—I18 timer
pr. dogn — tilbringer flyet alltid
pa bakken, med hvile, overhaling,
bensinfylling o.s. v. Det vil igjen
si, jo lengere avstand, desto fmrre
tarer 1 et gitt tidsrum. For tunge
bombeflyavdelinger kan gjennem-
smittlig regnes 1 bombetur pr.
degn i lopet av en 14 dagers tid,
Dreier det sig om kortere tidsrum:
2—3 dogn kan antall bombeturer
okes til 2 pr, dogn; men da ma
det cfterpd folge en tilsvarende
hvileperiode,

Er avstandene Fkorte kan det
undtagelsesvis gjores 3 turer i et
dogn, men avdelingen mi da
regnes for ikke disponibel i det
pafolgende degn.

For lette bombeflyavdelinger kan
regnes noe storve anfallsfrelvens,

Bt fly kan ennvidere bare here
en bestemt samlot last — Ia oss si
f. eks. 2 500 kg. utenom bevebning
og vahen. Disse 2500 kg.md
fordeles pa bensin og bomber.
Paf. eks. 1 300 k. gér hele denne
last med til bensin, den militere
nyttevirkning blir lik 0, pa 300
km. gar bave 600 kg, til bensin,
bombelasten blir henimot 2 tonmn.

Disse to faktorer gir som resultat
at den militere nyttevirkning gjen-
nem et lengere tidsrum blir om-
vendt proporsjonal
standen. Selv om flyet efter sin
natur er skapt for de lange di-
stanser, har det til krigsbruk sin
storste nyttevirkming pa relativt
korte hold.

Inntil for 7—8 ar siden regnet
man almindelig at storparten av
de militere bombefly vanskelig
kunde brukes med virkelig nytte
ut over 200 km.,, idag regner man.
gjerne de praktiske hombeavstan-
der for massevirkning til rundt
regnet 500 km,

med av-

Disse avstandstall er noksd vil-
kérlig valgt og méa brukes med
varsomhet, store bombefly kan
virke pa betydelig lengere hold
— idag op til 1000 km. — og
rekkevidden skesstadig. Oginnen-
for 500 km. skes ogsd effelcten
raskt blir
kortere.

Men tallet ca. 500 km, gir iall-
fall et holdepunkt som man reguer
med idag.

eftersom avstanden

Tnnen denne avstand fra basis
{kyst, grense) fir man en sone,
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Tyske og engelske ¢Luftsoners.

«Luftsone», {eng.commander Rus-
sel Grenfell kaller den 1 sin bok
«The Art of the Admiral» for
«Coastal Zone») hvor luftvabnot
kan legge et farlig lodd i vekt-
skalen, utenfor denne sone synker
dets innflytelse pd operasjonene
raskt.

Lt av de beste eksemplor pd
hvilken lodd luftvibnet kan legge
i vektskilen innenfor «luftsonen»

Middelhavskonfliktene.

Middelhavet har spillet en veldig
rolle for England helt siden siste
del av 1600 tallet og betydningen
blev ennu storre efter Snezkanalens
apuing, England har efterhvert
sikret sig flitestottepunkier {Gi-
braltar, Malta, Cypern, Alexandria
og Haifa) og har alltid boldt en
sterk flate i dette hav. Da den
italiensk-etiopiske konflikt begynte

borgerlaig.

forsterket Bngland sin Middel-
havsflate, slik at den var den { o
italienske helt overlegen (54 eng-
elske 38 mot 26
italienske 30,5 em. kanoner). Ver-
den ventet fra Englands side en
kraftig pa Folkefor-
bundets vegne, men til alminde-
lig forbauselse optradte England
nolende og forsiktig. Istedenfor
4 sperre Suczkanalen rommet det
Malta med sine store skib og
trakk dem ut av det centrale
Middelhav.

Grunnen var det italienske flyve-
pében — som var utbygget cfter
Doubets lkere, Selv om England
kanskje ikke fryktet s& meget
for direkte odeleggelse av sine.
store skib, sa fryktet det for at(
de cfterforsler en storflite trenger
(ammunisjon, kull, olje, mat
o.s,v.) skulde bli wnuliggjort.
De fryktet ogsd for den virkning
stadige luftangrep pa flatcbasenc
vilde ha pa skibsbesetningens me-
ral. Resultatet kjenner vi aile.
England tok det politiske neder-
lag som Etiopiakonflikten fore-
lobig betegner for deite land.

cm, kanoner

optredon

Men ogsa Trankrike har store
interesser i Middelhavet, Det er
den korteste vei til det afri-
kanske imperium, Sa lenge dennc
vei bare kunde trues av den
italienske flate hapet Frankrike a
kunne klare & dekke sine tray .
sporter. Men da det italienske
fiyvevaben kom til blev situa-
sjonen meget vanskeligere. Helt
umuliggjort kan vel biade Frank-
rikes og Englands forbindelse gjen-
nem Middelhavet bli, hvis Italia
far sette sig fast p& Balearenc
eller hvis et med Italia nar for-
bundet styre far makten i Spania.
Ved & fi en fendtlig makt i
Spania vil ogsd Fravkrike miste
det «dufrsikre» omrdde det mu
har i landets sydvestre del.

er vel bak-
grunnen for Englands og Frank-
rikes holdning under den spanske

Disse momenter

(L
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Vi ser da ogsa at bade England

og Frankrike organiserer reserve-

{orbindelser: England ved & an-
legge flatestottepunkter pa ruten
rundt Kap det gode hap; Frank-
rike ved & utbygge Atlanterhavs-
havnene biade i Nord-Afrika og
hjemlandet.
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Selv om Middelhavskonfliktene
ikke divekte har vist hvad flyve-
vabnet kan utretie 1 krig mellem
de store makter, har konfliktene
iallfall gitt en pekepinn om hvad
stormaktene fror det kan utrette,
idet de har innrettet sin politikk
efter dette.

Forholdene i Nord-Europa.

IHvordan vitker s& luftvabnet
pa forholdene i Norden?

fstersjoen ex et trangt farvann,
malt med flyverens mal, whuft-
de enkelte stater
griper helt over i hinannen, her

somene» for
er ingen plass lenger for sjotrafikk
utenfor luftvibnenes virksomme
rekkevidde. En stat som vil bruke
sitt flyvaben i handelskrig kan
helt lamme trafikken her, og
tvinge den ut over andre veier
gjennem Skandinavia og Ishavet,
Ostersjoen er i fred et av verdens
sterkest trafikkerte havomrader
og den cneste vei ut mot verdens-
havet for en rekke land. Dresund
passeres ar om annet av ca.30
millioner tonn gods, svarende til
halvparten av verdens handels-
tonnasje, Trafikken er storre her
enn gjennem Zueskanalen, Det
vil forstdes hvordan flyvevadbnet
under krig vil endre situasjouen
i denne del av Europa,

Vi har kun nytt materiell og flinke instruktgrer. Innhent
nzermere oplysninger hos Norges ledende flyveskole.

WESSELS FLYVESKOLE

Lar a ily
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Kjente flyveplasser i Nord-Europa.

Ogs&é Skagerakk og Nordsjoen
er blitt trangere efter hvert, Alt
under Verdenskrigen viste det sig
al ubater og miner gjorde disse
farvann til et lite tiltalende opera-
sjonsomrade for storflitene, Nu
er inftvabnet kommet til og kom-
plisexer saken ytterligere.

Nordsigen er dog rummeligere
enn Ostersjoen og det centrale
Middelhav, avstandene er storre.
Og 1 motsetning til stillingen i
Middelhavet var ingen av konkur-
rentene i Nordsjoen og Skagerakk
over flyvebaser pa 2 sider av havet,

Norsk og dansk omrade spiller
forsavidt en lignende rolle her som
spansk omréide gjor det for makt-
balansen i det vestlige Middelhav,
gresk og tyrkisk omrade i ostdelen
av Middelhavet, '

Uten luftbaser pa begge sider
av Nordsjoen blir hver enkelt
stormakts grep mindre fast. Noi-
tralt daunsk og norsk omride gjor
det vanskelig for noen av de
konkurrerende makter & fa det
fulle laftherrcdomme over disse
farvann.

T Ishavet og Nordatlanteren er

avstandene sa store at Russlands
motstandere bare kan angripe med{
fartoier, & lenge de nordiske stater
cr utenfor. Fristelsen til 4 skaffe
sig baser for fly og krigsskib blir
derfor stor.
Luftvabnet oker
Nordens krigspolitiske og strate-

s0m Vi ser

giske betydning under en ny
stormakiskrig, Handelsveienc
langs og gjennem et npitralt Novge
og Sverige blir enda viktigere enn
under Verdenskrigen.

Ft noitralt Norden dekker Nord-
Tyskland mot luftangrep, sikrer
Tyskland herredommet i Oster-
sjoens spndre del og tillike dets
operasjonsmuligheter tilsjos og i
luften i Skagerakk og deler av
Nordsjeen. Det sikrer samtidig{
Englands operasjonsfrihet, spesiclt
i de nordre deler av Noi1dsjoen,

Lt noitralt Norden dekker pa
samme vis Nordvest-Russland og
sikrer Russlands
Eshavet.

Tt noitralt Norge dekker enn-
videre i noen grad Nord-England
og Skotland og de engelske viktige
flitebaser her mot luftangrep.

Et Norden hvis npitralitet blir
bratt og som blir trukket inn i
krigen snur op ned pé alt dette,

hertedomme 1

stenger trafikkmuligheter og dpner
operasjonsmuligheter, og endrer
dermed selve grunnlaget for krig-
foringen i denne del av Fluropa.
Dette er forsavidt intet nytt(
Nordens npitralitet iklke-
noitralitet har spillet en rolle 1

eller

storpolitikken gjennem &rhund-
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og arbeidskler.,
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; veder. Vi husker bl a. Nord-Eu-
“t{ % ropas betydning under de cngelsk-
hollandske opgjor. Dengang gjaldt
det skibshygningsmaterialer, seer-
lig master, nu kan det gjelde
jernmalm eller flybaser. Var stil-
ling er barve blitt viktigere eftcr-
hvert som krigsmidlene er blitt e
bedre, hurtigere og mocre langt-
rekkende, og. derfor avstandenc ex
skrumpet tilsvarende inn. TLuft-

vabnet har pany og radikalt
minsket avstandene og okot virke-
mulighetene, men er ogsi helt ]
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politikkens intercsseomride, og har f: A J

gjort Nordens stilling under krig
til et av de store sporsmal i
Furopeisk maktpolitilck.

Den langt storre betydning som
Norden og Nerge har fatt under
et nytt opgjor mellem de stove
makter, gior det ogsd mere n=r-
liggende & tenke sig at en makt
eller en makigruppe under krig vil == == S Vv
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tvinge oss inn i en eller annen oo ""l?o : -
bestemt politikk vedrorende £. eks, e ‘:
eksport, trausitt, bruk av vért

territorium som  ststtepunkier for Dekningsomrader.

I
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OG ILLUSTRERTE VERKER
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Skissen som viser huvilke omrdder som kan ndes med bombefly fra basis i Sor-Norge og
Nord-Norge med aksjonsradius henholdsvis 500, 800 og 1000 km.

sjo- eller Tuftstridskrefier — til for-
del for sig og il skade for mot-
parten,

Alt under Verdenskrigen blev
som det vil erindres, det dengang
ufullkomne Ayvevaben brukt som
trussel mot oss ved en anledning.
En trussel med det langt mere
fullkomne instroment som fiyve-
vabnet av idag betegner, vil hur-
tigere enn annet press tvinge oss til
eftergivenhet — hvis vi ikke har
forberedt oss slik at trusselen ikke
skremmer oss, og at utforelsen
vil bli for kosthar for angriperen.

Hvilke chanser har da slike luft-
angrep mot 0ss?

La oss forst se p& avstandene.

De mere kjente {lybaser i vare
naboland og de nmrmeste fly-
baser hos de stormakter som ligger
omkring oss er vist pa kartet,

Avstandene fra stormaktcnes
flybaser viser at bare Finnmark
ligger innenfor 500 km, sonen fra
de russiske baser. Okes aksjons-
radien til 800 km. kan russiske fiy
nad Narvik og Bodo. Forst med
1 000 km. aksjensradius kan rus-
siske fly na Trondheim og Oslo.

Fra tyske flybaser kan bare
Sorlandet nacs av fly med 500 km,
Med 800 km. ak-
sjonsradins kan tyske fly na Mjos-

aksjonsradius.

traktene-Sognefjorden og med
1000 km. aksjonsradius savidt
Trondheim.

Tra engelske flybaser kan Sta-
vanger sdvidt ndes av fly med
500 kin. aksjonsradius. Med 800
km. aksjonsradius kan engelske
fiy na Drammen-Morebyene og
med 1 000 km. aksjonsradius hele
Gstlandet og en god del av Tronde-
lag.

Ser vi situasjonen bare med
henblikk pd avstandene ligger
Norge heldigere til i luftstrategisk
henseende enn de fleste land i

Burepa salenge vare naboland

ikke er trukket inn i konflikten,

Men er dette tilfellet blir situa-
sjonen vesentlig forandret. Basert
pa Skagen kan fly med 500 km.
aksjonsradius na det vesentligste
av Ostlandet og Vestlandet og
med 800 km. aksjonsradius hele

Trondelag.
Basert pa Finnland ligger hele
Nord-Norge innenfor 500 km.

sonen og hele Trondelag og Jst-
iandet innenfor 800 km. sonen.

Dette vil altsa betegne en veseni-
lig forverrelse av var stilling.

Enn verre blir stillingen hvis
cn motstander setter sig fast 1 vart
eget land eller i Sverige.

Tt lands luftstrategiske stilling
avhenger ikke bare av beliggen-
heten i forhold til sterkt rustede
luftmakeer.

Bruak

b

Skotoi

fro A.s Haldemn
Skotapifabirils

i




Vi konstruerer:

Sport,
transport

L FLY

marine

kartlegnings

Vi har levert fly til:

ii.' Den hollandske her og marine.
Det hollandske Iuftfartsselskap (K.L.M.)

Utenlandske flyveselskaper og privateiere.

28 ars allsidig erfaring og en moderne ut-

styrt fabrikk garanterer fullkommen service
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Skisse som viser hoille omrdder kan ndes med bombefly fra basis pd Englands vesthyst,
Tysklands nordkyst, Russlands vestgrense, med aksjonsradius henholdsvis 500, 800
og 1000 km.

Ogsd landet selv og dets be-
skaffenhet: det man kaller landets
folsemhet overfor luftangrep spillex
en stor rolle.

Norge er som bekjent et av de
land i Buropa som er mest spredt
befolket med relativi smd og fa
byer, Vare industristrgk er —
milt med europeisk mal — sma
og ligger som rxegel langt fra
hverandre. Det finnes vel knapt
i Norge en by, et industrianlegg
eller kommunikasjousknutepunkt
av slik storrelse, at de overhodet

vilde komme i betraktning som
forsterangs méal for storre bombe-
angrep, hvis de hadde ligget i en
av Europas storstater.

Dette hindrer imidlertid ikke
at dissc byer, industristrok og
kommunikasjoner kan vere av
slik betydning for wvdrt lands
motstandskraft eller pd grunn av
leveranser og transittsporsmdl og
lignende, kan fa slik betydning
for krigforende stater, at de allike-
vel kan bli gjenstand for Juft-
overfall. Men det gir iallfall et

fingerpek om at vart land i og
for sig byr mindre lounsomme
mal for bombeangrep enn man i
almindelighet vil ha 4 regne med
under stormaktskrig,

La oss forst se pa befolknings-
tettheten. Den gjennemsnittlige
folketetthet er i

Norge ......covvnn. 9 pr. km?
Sverige «vioviiiii 4 » »
Danmark .......... 86 » »
Svelts . .viveieeann 101 » »
Tyskland .......... 140 » »
Nederland . ......... 247 » »
England ........... 264 » »
Belgia .. cooivinnn 267 » »
Bybefolkning i det hele:

NOXge vvevveinvennnn ca, 30 pet,
Sverige ... » 35 »
Davmark ........... » 46 »
Tyskland ........... » 67 »
England (og Wales) .. » 80 »

Byer med 100 000 innbyggere cller

mere!

Norge 2, med . ... ca. 13 pet.
Sverige 3, med ... » 14 »
Panmark 1, med . » 22 »
Nederland 6, med . » 27T »
Tyskiand 52, med . » 30 »
England 55, med . » 40 »

Byer med 20 000 innbyggere eller
mere:

Norge har 5 slike byer (1930)
med 15,0 pet. av l)cfolkningen.(

(

I endel andre land stiller den wil-*

svarende pet. sig slik:

Sverige ...iiearsieens 23,6 pet,
Danmark ......c.00n 33 »
Frankvike .. ....covvn. 20,2 »
Tyskland ............ 434 »
England (og Wales) 651 »

Av vart lands gunstige forhold
i befolkningsmessig henseende ma
man dog ikke trekke overdrevne
slutningex, Man ma erindre at i
et spredt befolket land som vart,
vil de fatallige byer og tettere be-
folkede strpk nettop trekke op-
merksomheten pa sig, hvis en an-
griper gar til luftoverfall pa civil-

befolkningen. Sarlig gjelder dette(
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kanskje i Nord-Norge hvor de fa
og smi byer spﬂler en langt storre
yolle enn deres folketall angir,

Ogsd de cnkelte byer og by-
messig bebygrede strok innen ett
og samme land vil ha en meget
forskjelig folsomhet overfor luft-
angrep avhengig av folkeletthet,
bebhyggelsestetthet, maten hvorpa
husene er gruppert {byplan) og de
enkelte bygningers konstrnksjon.

Sammenlignet med de storre
utenlandske folketett-
heten i vire byer gjennemgacnde
liten. 1 Tromso, Harstad, Halden
og Sarpsborg bor gjennemsnittlig
50 & 60 mennesker pr.ha., i de
ovrige byer, med undtagelse av
Oslo, endel mindre. I Oslo er den
gjennemsnittlige folketetthet ca.
160 menncsker pr. ha, Folkemeng-
den fordeler sig dog ikke jevnat

over byomradet, men vil for

byer er

cnkelte deler vere sammenhopet,
andre deler mere spredt. Denne
sammenhopning av mennesker
innen begrensede omrader sker i
vesentlig grad faren ved luftan-
grep. For enkelte strok i Oslo
gir folketettheten op mot 400
mennesker pr. ha., men i utlandets
byer kan vere betydelig storro.
I Berlin f. eks. regner man med
en folketctthet fra 300 og op il
9 500 pr. ha.

I sin almindelighet kan det vel
sies  at befolkningsfordelingen
innen norske byer gjennemgéiende
ligger gunstig an.

Det giennemsnittlige antall inn-
byggere pr. beboelseshus vil ogsa
til en viss grad gi et billede av den
risiko for tap av menneskeliv som
de enkelte hombetveff kan med-
fore. I Oslo er det gjennemsnitt-
lige antall innbyggere pr. beboel-
seshus ca.27, i Alesund 16, i
Bergen og Trondheim 13, i Kristi-
sand og Stavanger 11, i Halden 10
og i de ovrige byer ned til 5. Ogsa

é Ay i ‘Z\.C —
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Skisse som viser hvilke omrdder som kan ndes med bombefly fra Jyllands nordspiss,
@stersjoens ostkyst, Finnlands vestgrense med aksjonsradius henholdsvis 306, 500, 800
og 1000 km.

sett fra dolte synspunkt ligger
forholdenc i vare byer, med und-
tagelse av Oslo, moget gunstig an.
Bebyggelsestettheten i vare hyer
er meget varierende, I Oslo dokker
bygningene ca.25 pet. av byens
samlede areal, et tall som samtidig
belyser treffsannsynligheten ved et
luftbombardement.

Med hensyn til de storre byers
og industristroks avstand fra kyst
og grense, er Norge gjennemgaende
Lite gunstig stillet. De fieste byer og
industristrok ligger jo ved ellex
nar kysten. Det varsel som disse
byer m. v, kan forutsettes 4 fa
i tilfelle luftoverfall blir derfor
kort. Pi den annen side ligger

Telef, 1048

Grand og Victoria Hoteller
Telef. 1626

Hamayr

INNEHAVER:
Glunnar Knudsen
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I gamle dager var det ingen {lyve-
plasser der, det var ode og tomt i
huften undtatt Herrens fugler og

Heerens utrangerte «Mother» som
stundom svevde over vannene. Det
var ingen flyveklubber der, und-
tatt nar Birger Honningstad og
Ullestad-Olsen «gjekk fodtwr til Va-
landspibd» og samlet bhlaveis til
herbariet.

Men tiden er blitt moderne, den
flyr. Den har forsavidt en viss evae
til & tilpasse sig menneskene. Og
megen stor flyvuing har funnet sted
siden den tid med megen larm i luf-
ten, «Megen skrik og lite ull», sa
jerbuen da flyveplassen fordrev

PAN:

sauene fra slettene pA Sola. Men det
gjelder & tenke fremover — pa varne-
barna, de som skal fortelle at en har
veert her. Og hvad vilde de ikke bli
berpvet, hvis de ikke pd dertil eg-
nede dager kunde skue stort bak-
over 1 tiden og peke pd at Norge i
en kritisk tid hadde store viljer og
landsdeler som i de for landet sa
avgjorende pieblikk hevet landet
de nodvendige treskobredder over
konkurrerende neger-republikker og
fikk hengt oss p# slep efter {fiyvnin-
gens revolusjonerende utvikling i
grevens tid.

Og se, selv i vér tid, 1 fiyvningens
urtid, vil det kanskje bli oss forundt,

()

Flyvemidjon i
vedt - -

Virksomme hulltenner 1

Nordsjegapets tanngard.

hvis Var Herre vil og redskapen
holder, som man sier pa ‘I'oten, og
ane disse svevende frukier av vir
sveddryppende inngats, Flyvningens

hundedager er blitt en arlig foreteelse,
og som ct daglig tordenver kjﬂrer(

Tor eller Halvor cller Finn for ikke
4 si Ju-Piter sine motor-bukker
langs den ganske varbitte kyst.
Ja, det gir tanken flukt & se disse
mektige flattbrad med et honscegg
p# bevege sig som et paradoks gjen-
nem den skinnbarlige luft. Og hvad
nu med de spedere toner i vért
himmelske kor, en gjenopstanden
Peter Wessel med vinger pi, diri-
gerende Arets «Kubb-pris» fra sitt

f. eks. Osle forholdsvis langt fra
kysten og vil derfor kunne fa
varsel 1 relativt god tid.

Norges indre kommunikasjoner
er gjennemgacnde lite utviklet i de
fleste landsdeler sammenlignet med
forholdene i andre land. Sarlig
gjelder dette jernbaneneilet som
cr vart viktigste og 1 enkelte til-
felle (Bergensbanen) vart eneste
direkte  kommunikasjonsmiddel
mellem landsdelene. Pa den annen
side er veinettet tildels ganske am-
fattende og befinner sig i rask ut-
vikling,

Feerets innftytelse pa mulighet
for luftangrep er fremdeles stor,
Selv om vindstyrken i de feste
tilfeller ikke vil hindre flyene i a
navigere, kan lavt skydekke, tdke,
sterkt regn eller snever gjore
lufinavigasjon  vanskelig  eller
umulig.

En statistikk fra Oslo viser at i

lopet av aret ex 64 dager sa lite
skikket for fiyvming at et luft-
angrep er lite sannsynlig,

Resume.

Av det som foran er nevmt wil
fremga:

At flyenes veldige tekniske ut-
vikling i de siste 10—15 ar har
gjort flyvevabuet til et over-
ordentlig virkningsfullt krigsmid-
del.

At flyvevabnet i et fremilidig
stormaktsopgjor vil bl bruki hen-
synslost, ikke bare mot militere
mal, men ogsd mot industrianlegg,
kommunikasjonslinjer og byer og
til handelskrig i den del av havet
som beherskes fra de tilgjengelige
fiybaser.

At flyvabnet or sierkt avhengig
ay en markerganisasjon som ikke
er for langt vekk fra de omrader
hvor det skal operere,

At Norden og Norge av denne
grunn far betydelig mere militer
interesse enn for bade for Eng-
land, Tyskland og Russland.

At Norges luftstrategiske stilling

forelobig er forholdsvis gunstig,(‘ .E :

takket vare for det forste de av-
stander som skiller oss fra stor-
maktene og dernest vart lands
ringe folsombet for luftangrep.

Men: at stillingen ikke er sa
gunstig at ikke luftangrep kan
bli brukt som press mot oss under
en storkrig.

For & undgd at presset blir
forsokt kan vi gjore to ting:

Vi kan gjore vart militeere luft-
forsvar sa kraftig at forspk pa
luftangrep koster angriperne for
meget,

Vi kan gjore vt civile luftvern
sd effektivt at resultatene av luft-
angrepene blir for sma til at de

lonner sig. (

)
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ophoiede stade, Assd wvidere, Assi
;7 Wideroe. Kort sagt det flys med og
" uten statens velsignelse med mindre
og mindre motorer, ja, det pastiies at
en av landets mest korpulente, i len-
gere tid har vart oppe og luftet
flesket uten s& mye som on aldvi sd
liten propell i enden. Tet siste
benevnes for absolutt sport hvis kon-
troll av forsvarsdepartementet er
overlatt Norsk Aero Klubb som i
hoiden tolererer begreopet primus
motor, Og for & gi ennu lengere ned
til moder jord, sa flys det med model-
ler som av hensyn til nervose for-
eldre ikke ma lages med storre vinge-
spenn enn 3,5 meter. Efter at i
siledes har heveget oss helt ned til
den sikalte grobuun (se nmrmere i
N. A, K.s leksikon under: Lang-
halm)}, er det grunn til 4 pipeke don
kjensgjerning i utviklingen av denne
sikalte huun, at begrepet Henning-
stad og Ullestad-Olsen har formeret
sig til en hel klubb og denne igjen
til en rekke klubber over hele landet
(nesten) med ialt 1300 medlemmer
(ca.). Disse skal veere det cffektive
bindeledd nrellem flyvninger og fel-
ket (se mmrmere N. A. K.s leksikon
under: Langhalm). Denne virk-
somhet har avfedt en stadig eks-
pansjon for & gjore det sdkalte nott
av klubber mer og mer finmasket,

er det alltid illustrasjonen som farst
og fremst fanger leserens interesse
— og i sa lillelde kan et godt
fotograli av Deres varer eller

virksomhel ikke overvurderes.

Var avdeling lor
MODERNE MERKANTIL
FOTO-REKLAME

har provede laglolk
og nyesie hjelpemidler

Vet De, at K. K. A. har 13H eneretien
jil fotograleringen av alle stands etc.
pa VI KAN" uistitlingen?

KRISTIANIA KEMIGRAFISKE ANSTALT %

Klubber fodes til alle tider av aret
(fortrinsvis i styggver) og hjelpes
til verden av formannen i landsfor-
bundet, samt styrkes gjennem en
ansliende tale som det heter. Da
det i den senere tid er blitt behov for
en fodselsklinikk, men dette av
budgettmessige grunner ikke lar
sig realisere, har man festet sig ved
et andragende til Stortinget om
anskaffelse av et auntomatisk styrt
fly med innspillet Apningstale pa
grammofon, slik at man fra N. A. K.s
hovedkontor (kontortid k. 10-—14)
pi et minimum av tid kan dirigere

GRENSEN 5-7

CENTRALBORD: 13725
2 ELEVATORER FORER DEM OP TiL OS5

apningstalen til et hvilket som helst
sted i vart usedvanlig langstrakte
land hvor en gledelig klubb-begiven-
het er nwmr forestdende, og bibringe
den fornodne styrkelse og formaning
i starten uten at det tremger & gi
ut over landets vernckraftshered-
skap i en kritisk tid. Men til idag
har man mattet assistere ved korpor-
lig neerveer henholdsvis med bil, bét

efler fiy. Den siste forpkelse av fami-
lien har foreghtt i vest, i de verdigste
former, og det var egentlig derom
det skulde berettes om flyveinteres-
sen ute i Vesterhavet, pd eyer og
holmer som i flyveperspektiv min-
ner om hulltenner i Nordsjogapets
mektige tanngard. Men derom neste

gang.

Brodr. Moeuns Chaunriorshole

Tordenskjolds gate 8 - Telefon 26465

Bil-elektrisk verksted og ladestasjon
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Paskeferie! ! Et latterlig og
ukjent begrep for alle som sysler med
scilflyvning, Det er sagl og mango
ganger skrevet at seilflyverne ma
vare noe for sig selv, og det skal gu-
dene vite at sd er tilfelle. Den som
gir omkring og tror at dec guita
som pusler med de derre sysakene
som kalles for scilflyvning er noen
bleke kuffertlopere som snatt orker
& beere sig selv, tror feil. Nei, riktig-
nok kunde gutia for de anbelangte
til drets paskeleir se hleke ut, men
det var nok av ¢n annen grunn, nem-
lig av at de hadde arbeidet sa 4 si
natt og dag for & fi (ymateriellet
ferdig, og ferdig blev det, hide de
7 flyene og motorsleden og “alt
arrangementet for ovrig.

Nei, noen feric var det ikke, men
en herlig tid, en vidunderlig og helse-
bringende forandring fra det daglige
enerlel.

For alle som ikke var pd péske-
leiren 1 Aifjellenc 1938, men som har
interesse av & hore om hvordan et
moderne eventyr forloper, skriver
jeg folgende:

Flere uker 1 forveien hadde de
forskjellige avdelinger arbeidet pa
spreng for & f4 de anmeldte glide- og
scilfly ferdige, Klubben i Volda
holdt pa med sin «Grinan 9», ber-
genserne likeledes, Jelayflyet samt
Alklubbens to var riktignok ferdige,
men de hadde sikkert sitt & ordne
av eftersyn for transporten kunde
begynne. Oslo-gruppen arbeidet for
Livet med sin «Griinau 9», med lands-
forbundets «Baby», samt sin motor-
slede. Sekretariatet hadde «hérde
tider» og det sies, med krav pa
palitelighet, i det wpieblikk at dotte
skrives, at Omheoldt-Jensen tross
alt nu skal vere pd bedringens vei.
Al-Xlubben som teller et passe «ol-
lag» bare, hadde jobben med &

skaffe plass til ca, 100 mann, foruten
kvinner og barn og journalister, og
det pd et sted hvor det egentlig
bare skulde ligge en to-tre mor eller
mindre staute budeier. Hodet i
dette «ol-laget» som nok langt
fra svarte til det navnet var han Lars,
Han Lars stakkar hadde man lesset
pa alt som fantes. Jeg kom il &
tenke pid mannen som Jesset pi
kjerrelasset sitt den ene potetsekken
efter den andye, inntil lasset var
himmelhoit, og for hver sekk sa
han til hesten sin: «Grei du dennane,
sA grei du ein tel»

Men, det rare var, han Lars greide
lasset likevel han,

De forskjellige glide-, seil- og ikke-
flyvere ankom til Al st. pa de rareste
tider av dognet, mest om natten.
Ankommet til demne revebygda,
begynte s& reisen for alvor. Fra Al
og opover il Kvinnegirdslia (som
bygda s& vakkert heter der opye),
gar det vanligvis en slags bygdevei
som efter sigende skal veere bruk-
bar, om ikke akkurat for biler og
hester, s& dog for gAende. Nu er sa-
ken den at sknlde man g si mAtte
man regne med at da kom ca. halv-
parten av piiskeferien til 4 g med
p4 opoverveien og den andre halv-
parten nedover, si man mdtte for-
soke 4 bile. Jeg har funnet frem
billeder fra veiene pa slagmarken i
Flandern under Verdenskrigen, og
jeg mi si at de forekom mig ganske
koselige og forholdsvis bra mot de
som Kvinnegérdslias ve og vell bod
pd. Bilene blev borte i mudder og
tele, men heldigvis s er do fleste
funnet frem igjen nu., Omsider var
de fleste dog ankemmet il girden
Iiolto, noen hundre meter nedenfor
skoggrensen, og sd & si den yttorste
forpost, Derifra var det ingen parden
lenger, det het bare gd. IHer nede

A.S. NORSK KABELEABRIK — (Dranmmen

TELEFON: 85—1285 — TELEGR.ADR,! <KABEL»

Isolerte ledninger for sterk- og svakslrem

Auto-, start-, tenn- og lysledninger

med og uten lakkisolasjon

Representert i Oslo ved: EINAR A, ENGELSTAD A/S
FRED, OLSENSGT. 1 —TLE: 23013, 22102, 23434

og for ovrig rundt omkring bodde
en del av deltagerne, deriblandt
drammenserne og noen andre. {Un-
dertegnede.) Forste gang jeg traff
drammenserne (de var kommet en
dag for), traft jeg de med hver sin
store pakke under armen ved ti-tiden
om aftenen, Efter at de vanlige god-
dag-hilsener var avliret, spurte jeg
hvad det var for storc pakker de
alle sammen bar pd. Jo, sa de:
«Herifra og til spischralkka oppe pa
fjellet er det innpd et par timers
marsj, si du skjonner vi mi ta med
nattmat nir vi har vart oppe og spist
aftens, cllers sd sulter vi ihjel pa
veien. Saken var den at de si noen:
lunde greide & gd ned til bo-plassel
sin efter aftens, tidsnok til 4 std op
for & né op igjen til frokost.

Nir imidlertid de ovennevnte par
hundre meters opstigning til hei-
fjellet var overstdtt, si var alle sorger
glemt. Fjellet 14 der i all sin prakt
og solen skinte fra en skyfri himmel.
Det var piskever. Kt stykke innpd
vidda, nmrmere hetegnet ved My-
kingstolen, hadde leiren sitt hoved-
kvarter. Her 1& alle fiyene, og her
var «Kontoret».

De forste dagene gikk med til &
montere flyene, samt rette pad de
ting som Luftfartsridets utsendte
kontrollor forlangte. Man md huske
péd at mange av flyene var helt nye
og til dels bygget av nybegynnere.
Av de nye fiyenc tok uten tvil
Bergens-flyet forsteprisen. S lekker
et arbeide er det sjelden & sc pd (
skolefly. Selvfolgelig or det riktig
at man bygger alt forsteklasses, men
nér man tenker pi alt disse skole-
fiyene skal veere med pd , er det nesten
for «gmlis, Volda-flyet var ogsi
meget pent, om enn ikke s langt
kommet som Bergens-fiyet. Det
hadde T eks. ikke fatt «oggs enmi
(«Bgg» ex gondol.) Oslo-flyet «Rypa»n
horte til de absolutt minst peune,
men det skal sies til flyets ros at det
var ot glimrende fly, det 1& godt i
fuften og var sviert lett 4 manevrere.

Landsforbundets «Griinau Baby»,
12 i ensom majestet pad sin forank-
ringsplass og ventet pa anledning
til & & vise hvad det dudde til. Det
samme gjorde Al-ktubbens «Griine
Post», som i det hele tatt ikke var i
lufien den pasken .Hvorfor? Ja.
det vet alenc Al-gutta selv. (
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Sé begynte flyvningen. De enkelte
avdelinger drog med sine instruk-
torer ut i terrenget. Drog er et all-
deles korrekt uttrykk idet flyene
hokstavelig talt blev dratt av garde,
kilometer efter kilometer. Gutta
sang (i mangel av en norsk sang)
«Volga, Volga», og drog og slepte.
Ankommet til det av overinstruk-
toren tildelte ovelsesterreng, var det
at jobbingen begynte for alvor.
Her var det & dra fiyet op og fly ned.
Det var som en av elevene riktig
bemerket, at «poklker ogsd at det
ikke er omvendt». Allorede forste
ovelsesdagen laget en elev «materiale
til. fyrstikkfabrikk» idet Jeloy-flyet
la sig til & do. Dette var noksa trist
p& mange miter, ikke minst for de
andre som nu fikk ytterst lite «spille-
rum» idet man nu nesten ikke turde
sende fly til wers en stund, For
«Bw»-flyverne og andre viderekomme
var det serlig wheldig, idet det for-
holdsvis gode ver som hersket pa
det tispunktet ikke blev utnyttet
helt. Gutta travet omkring i to
dager og var n®rmest «arbeidslose».
Da sé «B»-flyvningen kom ordentlig
i gang igjen, blev wvaret og foret
ubrukelig,

Imidlertid gikk skoleflyvningen sin
gang efter programmet. Det blev
startet med gummistrikk og efter
vinne. {Motorsykkel) Flere hundre
starter blev ekspedert og resultatet
for nybegynnerne méi sies & wvare
ganske bra. Dessverre satte wvar
og forc pa slutten en bom for certi-
fikatflyvning, men mange er de som

nu er komutet s langl at de ved neste
leir med letthet kan ta A-certifikatet.

Sergelig men sant er det at pa
Langfredag s& «gikks foret til Bloks-
bjerg. To modige maur av mneen
motorflyvere slanget sig nedpd «iu-
net» virt, men der blev de ogsi sit-
tende. Sneen var los og upilitelig
som bare pokker, og i likhet med
Amundsen pa 88/ nord, métte det
oparbeides en startplass, Skigarer
blev revet ned og groper fylt igjen,
og utpid kvelden kom endelig gutta
i veeret igjen, for aldri mer & vende
tilbake den pésken. Dermed gikk
de store gutias hap om seiling og
store Dbedrifter. Flyene skulde jo
ha svippet seilerne op i noen hundre
meters hpide pd ingen tid, og det
var det meningen at de (seilerne) ved
hijelp av optimisme og dyktighet
skulde forbli en stund. Dette var en
lei strek i regningen, men bedre

- lykke neste gang.

Ja, s& var det en motorslede da.
Oslo-gruppen, denne energifyllic og
praktisk talt minste av alle gruppene
(til tross for at den har landcts storste
by til virkefelt}, hadde gatt i gang
med et kjempearbeide, nemlig en
spesialbygget motorslede. Gruppen,
og ikke minst de innen gruppen
som har pétatt sig dette kjempe-
arbeide har fitt hore meget rart
om denne sleden. Bade godt og
ondt, men en ting mi man vere
enige omn og det er at det er forbannet
godi gjort & legge 1 vei med en slik
ting. Og det skal de gutta med ing.
Knutsen og ing. Normann i spissen

ha ros for., At foret gikk iil Helsike
og veien fra Al og op gjorde ditto,
det var ting som var vanskelig &
forutse men allikevel lagde disse
gutta sin egenartede paskeferie, idet
de brukte hele pasken pa A fa sleden
op allikevel. Bakke-Stene hadde
ogsd sluttet sig til denne merkelige
oljedryppende, fandenivoldske gien-
gen, og flere med ham. Da pasken
var pd hellingen, kjorte drosjen
med wvaiende filler og swmmende
moter inn pd «lunet». Ved rattet
satt en smilende «Normanny», mens
alle de andre hang efter i en lang hale.
Dermed lhadde motorsleden endt sin
misjon den péasken, De feilene som
var gjort, kan nu rettes pa, og til
neste vinter s synger motorsleden
sin muntrse Sﬂ]lg Og S\'IPPGI' «ryper»
og andre fugler op i luften son ingen
ting. Hurra for et snt gapahumer.

Et kapitel for sig var bespisningen.
lkke som noen forkleinelse for de
andre bra tingene pd denne péske-
leiven, men denne var ideell, og for-
lop ogsd uten uhell av moen art.
Alle mann spiste, cller riktigere dt
pé et og samme sted, nemlig pd den
storste av stolene, Her var sosteren
til han Lars, frk. Bergo chef. Hele
tiden servertes her solid og ypperlig
tillaget mat i uhyre mengder, En
avis beskrev i denne tidon de kvanta
som gikk med deroppe, og jeg mi
si det imponertc mig da jeg horte
at 150 liter melk daglig var rasjonen
som bygda sendte op. Hvad det
gikk med av smémat {en spesialrett
som de har p& A1) eller av sviskegrot,

PBristol

Blenleim

«Bristol Blenheims» bombefly har
en rehkevidde pa mer enn 1600 km.
og en marsjfart pd 450 kmft. Det
er nu sait © gang seriefabrikasjon
av disse fly il R. A, T,
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for ikke & snakke om kjoiikaker cller
lapskaus, md man for skam skyld
ikke sette pa trykk, men ndr man
hover at enkelte var oppe i 15 kjote-
kaker, da sier det litt. Sirup og
«merrapolse» og gjetost var pilegget
til de andre méltidene, og det var
herrekost efter en slitsom dag pé
fjellet. Stemningen ved disse mal-
tidene var unoe uvaut. Som regel
er dot et svarc leven der hvor si
mange samles til bespisning, men her
var det relativt rolig, idet hver mann
hadde noe annet i bruke kjeften til
den korte stunden.

Ole Reistad var overalt, men s
er han jo ogsd Landsforbundets
pappa som md overvike ungenes
gjoren og laden. Ja, jammen er det
hyggelig & ha en slik formann som
nar man er i «felten» bare behover
A si «du Olax» til.

Verdenspressen og -filmen var
representert i en og samme person,
nemlig i modellsnekker Thoresen,
med tilnavnet «Smorbukk». Han
var hele pisken ihordig beskjeftiget
med filmingen og hadde av den
grunn dessverre ikke tid til & nd noe
certifikat. Det er synd for karto-
teket til Omholdt-Jensen, det kunde
ha vert moro 4 ha hatt han der for
kuriositetens skyld.

Paskedagene gikk og leiren begynte
s& smatt & tenke pd hjemreisen.
To ting hendte imidlertid pé fall-
repet idet bergenserne tok 5 A-certifi-
kater og Bergo tok «Babyen», Bergo
laget paskens eneste seilas, idet han
under ytterst uhcldige forhold greide
& holde sig oppe i ca. 8 minutter.
Dessverre blev det ogsi med det,
idet «Babyen» blev til det yttersie
urolig og til slutt ikke var til & styre.
Resultat havari. Han Lars selv
greide sig fint, men «Babyen» vir
blev en smule maltraktert. Riktig
en uskikkelig unge den «Babyem».

Nedoverturen gikk i etapper. Man
bar sig nesten ihjel. Noen bar ftyde-
lex, andre bar pakninger, ski o.s.v.
Det hadde lykkes ot par lastebiler
4 vh frem til Holto og der kunde
man avlastes for en del av pargasct.
UtpA mandagen anbelangte man til
A1, hvor stedets hadstubad var
reservert oss, og for dagen eckstra
godt ophetet. Man antok at bade-
mesteren (cller reverskteren) hadde
fyrt med bakhunved, og stedot
kunde ogsd pd andre méiter sammen-
lignes med en bakerovn. Badet var
av den gode gamle typen med over-
ophetede stener som man slo ligt
vann pa av og til. Gud nide den
som kom nmr en slik sten med bare

pompern, han kunde nok i si fall
renensere pa sitting en stund frem-
over. Omsider var badningen unda-
gjort, og man gikk i gang med den
avsluttende flyverfest pi stedets
festivitets- og kinolokale. hvortil
alle leirens deltagere wvar innbudt.
Og det blev en fest. En haug med
nesten bare negere var f{remmott,
og dertil noen hundre av A].ingcne.
Ole Reistad holdt sin tradisjonelle
tordentale en times tid, og som van-
lig var det da kul nmulig & f& sove,
enda mange av oss forsokie pd det
mest samvittighetsfulle. Vi skulde
jo samle krefter til dansen skulde
hegynne. Omholdien pratet som
vanlig lett og lekende, serlig lekende.
Ffterpd var det kino med {lyvefilmer
og annen moro of utpé natten skulde
sd de innbudte flyleirdeltagere spise.
Ja, storre skuffelse har vel neppe
noen seilflyver oplevd. At foret gikk
til Blokshjerg, at Jeloy niistet flyet
sitt og at «Babyen» vandret heden,
det var alt sammen til & komme over,
men at guita som hele péasken hadde
lagt sig til den uvanen & kaste innpd
kilovis med mat, og som trodde de
var innbudt til fiyverfest {(det hadde
de trodd var enshetydende med et
etarlag) ikke fikk noe, det var ikke
bare skuffelse, men det var katastro-
falt. Tkke mange hadde spist siden
lunch, siden da hadde en del vert
med i skivenn, og alle sammen hadde
hatt dem lange nedeverturen med
pakninger og fiy og annet gods.
Og si badet da. Derpd en lang
«flyverfest» fra kl. 7 nesten il kb 11,
Dot blev sagt man kunde f& ljopt
polser ot steds, men for det forste
er ikke 20 pres smépolser mat for en
voksen seiffiyver og for det annet
kom vi ikke til, det var nemlig noen
«festende» ikke-flyvere ogsd pd fes-
ten. Senere pi natten kunde man
f& hive innpa smorbrod og kaker og
kaffe for en billig penge, men skuflel-
sen satt der allikevel.

Jeg nevnte at det var katastrofalt.
Og det var det, Tenk pa alle de smd
«knertenes som omhyggelig  var
gjemt i hele pasken for & skile med
pa avslutpingsfesten. Det var ikke
rare greieme, men virkpingen, Gud-
bevares.

Nu er de forskjellige vel arivert til
sine respektive hjemsteder og resul-
tatene av piskeleiren diskuteres og
behandles nu av de enkelte grapper.
Filmen til Thoresen, som snart skal
pa vaudring til de forskjellige av-
delingene, er meget bra og kommer
sikkert til & vekke glede rundt om-
kring og ikke minst lage propaganda.

Acroklubben gar viderc i sitt pro-
gram for den motorlese flyvningen,...
og arbeider allerede for lignende leir
pa Ora ved Fredrikstad og pa Sola
ved Stavanger i sommer. At disse
leirene wvil bli overtegnet pa kort
tid er jeg overbevist om, slik interesse
er det for flyvningen nu for tiden.

Landsforbundet og de menn som
har dagens byrde ved péskeleiren i
Al-fjeﬂenc 1938, har all 2re av arran-
gementet og jeg tror at den kommer til
& sette spor cfter sig i seilflyvningens
hittil ltt tynne historie i Norge.

Sindre Hesstved!,

e

NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fira sekreterenl

Nye medlemmer pr. 7. juni 1938

Overrettssakforer Olav Elling-
sen, p. t. Oslo.

Bjarne Borg-1lansen, Oslo.

Civilflyver Holger Hannestad,
Oslo.

Ingenior Birger Honningstad,

Oslo.

Norsk Aero Klubb, Nord-Osterdal
Avdeling har holdt konstituercnde
mote. TFil styre er valgt:

Formann: Litn. Huns E. Eggen.
nestformann: distrikislege Kolstad.
Tolga, kasserer: girdbruker Embret
Godtland, sekreteer: Birger Herbery.
byggeleder:  gardbruker Embret
Holmen.

Klubbens adresse er MNorsk Aero
Kiubb, Nord-@sterdal Avdeling, q
Itn. Eggen, Tonset. '

Bergen

holdt generalforsamling den 5. april
pd hotel Rosenkrants.

fhs})cretningen og regnskapet blev
referert og godkjent uten bemerk-
ninger,

Valgene fikk folgende utfall:

Direktor Irminger og kaptein Boll-
mann frabad sig gjenvalg.

Det nye styre fiklk folgende sam-
mensetning:

Tormann: ing. Chr. Stoltz, vise-
formann: Niels Juell, styremedlent-
mer: journalist Hikon J. Henriksen-
stasjonschef L. Dankworth, avd.chr!
Finn  Blytt, varamenn: journalis!
Tresselt og Rolf Rasmussen.

L
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Efter generalforsamlingen var det
., selskapelig samver.
! TFor gencralforsamlingen hadde
medlemmer med bekjente anledning
tit 4 se det nye glidefly i Bergen.

Ny flyveklubb i Hauge-
sund.

Efter en tids forberedende ar-
beide gjennem N, A, K, blev det 5.
mai pd initiativ av driftsbestyrer
Carsten Seiland i Haugesund holdt
konstituerende mpte for dannelse
av flyveklubb for Ifaugesund og
emegn. Formannen og sckreteren
i Norsk Aero Klubb holdt foredrag.
Interessen for dannelse av klubb
var meget stor. Det blev pa motet
valgt en forelohig komité. Hauge-
sunds TFlyveklubb, avdeling av
N. A. K. blev stiftet 1. juni med 70
medlemmer, Sem formann valgtes
ligningssckreteer Hans Dalen. Viee-
formann kjopmann Jakoeb Sorhus.
Formann for juniergruppen Per Emil
Lindoe. Haugesunds Flyveklubb er
cn av de storste klubber i landet
og ecr allerede kommet godt i gang
med arbeidet.

Flyvepropagan da.

Formannen og sekretmren besokte i
mai Rubbestadnes og Leirvik ved
Haugesund og holdt foredrag. Pa
Rubbestadnes er det som kjent alle-
rede stiftet en meget stor flyveklubhb
pé 60 medlemmer. Klubben arbeider
meget godt og holder for tiden pa
med bygging av en ‘«Griinan 9,
skolefly.

N. A. K. representert ved
dpningen av Al])Ol'g
flyvehavn,

Ved Aapuningen av Alborg fiyve-
havn 29. mat var N. A. K. represen-
tert med 9 av klubbens medlemmer
og 3 sportsfly, 2 «Taylor Cub» og
en «Klemm 25».

Stavanger Flyveklubb.

Stavanger Flyvekilubb har utad
ikke laget noen storre belger. Desto
mer har klubben arbeidet innad
bBlandt medlemmene,

Klubben har iar arrangert teore-
tiske kurser i navigasjon og motor-
teknikk., Dessuten har det veart
avholdt foredrag om meteorologi og
relegrafi.  Ifolgende har undervist
cller holdt foredrag: Ing. Ullestad-
Olsen om navigasjon. Knutsen og
Aanestad i motorteknikk, Meteoro-
log Spinnanger em meteorologi. Ra-
dictelegrafist Stangeland om peiling
og telegrafi.

Dessuten hadde vi mekanikerne
Ronningen og Silberg som fortalte
om «Ju 52». Dot har ogsi vert
avholdt foredrag med film hvor
Ullestad-Olsen var foredragsholder.

Interesserte medlemmer har byg-
get glideren ferdig og nu stér den
i hangaren pd Sela. Den har farf
kjenningshokstavene L. N.— F. A.
I.. HAper den gjor skam pd navnet.
Dessuten er navnet Metusalem,

Det er ikke tvil om at flyveleiren
pi Sola i sommer pd flyveplassen,

" som Norsk Aero Klubb med histand

av Stavanger Flyveklubb skal ar-
rvangere vil gi flyveinteressen pa
disse kanter et godt puff i den riktige
retning. Og det trenges, for folk her
p& Jeren er helst trege ndr det gjel-
der noe nytt, utenom jorden. Vi
far simed Kielland: «Vikommersent
herr kunsel, men vi kommer godts.

* Dette til tross for at vi har Norges

forste og beste lufthavn med innen-
og utenlandske anlop.

Og s4 sier vi vel mott til alle dem
som vil komme hit til korset 1 som-
mer. Vi vil gjore alt som stdr i var
makt for at deltagernc skal like sig,

. Aua.

Arsfesten 1938.

Stavanger Flyvekluhb har avheld:
sin sedvanlige Arsfest, som blev
meget vellykket.

Festkomitéen hadde denne gang
henvendt sig til direktor Axel Lund
som meget beredvillig stilte varelser
i Grand Hotel til disposisjon.

Festen, som hadde samlet ea.
20 medlemmer, begynte ki, 20. Som
toastmaster fungerte herr Karlsen,
og han var god, si god at jeg tror
Karlsen hor spesialisere sig pd dette
omrade, Det muntlige var det i
hvert fall i orden med.

Det at Stavanger-guiten Jappe
Holst, fersteflyver ved «United Air-
lines 1. 8. A. var til stede, satte en
ekstra spiss pa festen.

Festens deltagere samlet sig efter
hvert i salongen, og da tallet var
fullt, blev doren til det festlig dek-

kede bord slitt op og toastinastercen
onsket velkommen til bords.

Hyer av deltagerne hadde fatt
sine plasser angiit ved morsomme
kort, og over bordet i lysekronen
svevet en flott sveveflymodell ut-
fort av Jens Knutsen.

Menyen var cnkel og kraftig:
Opskéret stek med gronnsaker, des-
sert og kafle.

Som det sig hor og bor ved en
flyvemiddag var det selviolgelig sor-
get for bremnstoff og olje, hvilket
nok matte til for & fA de bolde herrer
pé vingene, Eftersom for bemeldte
brennstoff og ovenfor mevnte last
blev tatt inn, steg selvtilliten og del-
tagerne syntes litt efter litt 4 fi
luft under vingene og fole sig i sitt
vette element. De forskjellige taler
blev, som det sommer sig ved slike
anledninger, fremfort med mer eller
mindre sikkerhet, fynd og klem,
bide for klubb og for medlemmer
som hadde gjort sig fortjent dertil.

Det blev talt og svartalt og pdslet
med adjektiver i stor stil, og dat
hele Dblev ledet av herr Karlsen,
som utfoldet stor veltalenhet.

Det hlev til og med utdelt medal-
jer for forskjellige fortjenester innen
kKlubhen og Ayvningen, Det begynte
med gjesten, herr Jappe Holst, og
fortsatte med Ullestad-Olsen, Bre-
dal, Knutsen og Knudsen, Strand og
ikke & forglemme vir utrettelige
kasserer og sckreter ik, alt sammen
under brakende bifall.

Da kaffen kom og man hadde fitt
tendt cigarer og cigaretter, maite
Jappe berette om sine flyvermeritter
i Amerika, hvilket han gjorde med
stor heskjedenhet. Han hadde for-
resten tatt med sig bade det ene og
det andre for & wunderstreke sine
beretninger. Deotte «bdde det ene
og det andres blev sendt rundt, og
blev studert av samtlige med synlig
interesse og forhipentlig husket.

Stemningen steg proporsjonalt med
brenselfylling og exhaustrpken 14
av og til s tykk at man bare nu
og da skimtet flyct under lysekronen.

Fn storstilet ceremoni blev for-
resten utfort, idet vért glidefly blev
dopt. Det fremkom flere forslag til
navn, f.eks., «Viban. Dette forslag
var ikke & forakte for viba er typisk

FOTOKOPI AS

Chr, Augusisgt. 5 — Telefon 23171

3pesialister i amaterarbeide og masse-
fremstilling av fotografiske brevkort,
forsterrelser, plokater ete. Eneste spe-
sialforretning i ilyfoto,




206

FLY

Nr. 6

jerfugl og dertil vilde nok han Theo-
dor Dahl likt det.

Jappe Holst var som storsteparien
stemt for «Metusalem», som navnet
ogsd blev idet Kurt Eik tomte en
het kopp med dyre drdper ned over
snuten pi modellen under lysekro-
nen,

Efter hvert som festen skred frem
blev man mere og mere kjent, og
den ene flyhistorie avloste den andre,
Jappe mitte bryte op for oss andre,
mens vi fortsatte, og det endte med
at alle var enige om at festen hadde
vaert fest i ordets rette betydning.

P.S. Under festen fikk klubben
to gaver, idet Jens Knutsen formrte
oss den av ham utforte flotte sveve-
modell og av herr Sverre Bredal den
Mercedes motor han benyttet i sin
«Supermarine» flyvebit.

0. Aa.

Vernapliktige Flyveofficerers
forening

Et bessk i Horten.

Sendag den 19, juni om morgenen
kunde folk langs Draminensveien
iaktta et prektig opbud av biler.
Det var de vernepliktige flyveofficerer
pé vei til Horten for & hese Marinens
Flyvevéibens anlegg. Anfort av loit-
nant Loberg — som for anledningen
hadde utstyrt sig med et lekkert
eksemplar av arten Renault — avan-
serte vi sikkert ned gjenncmn Vest-
fold.

Foreningen har i vinter «spesiali-
sert» sig pd marinen og i den anled-
ning var kaptein Eliassen i februar
pd bessk 1 V.F. F. da vi fikk en
lengere og orienterende fremstilling
av marinens flyveviben, dets orga-
misasjon, virksomhet og materiell.
Denne sondagen skulde s& nyties
til & studere Marinens anlegg og
materiell ved selvsyn.

Flyverne blev mottatt og onsket
velkommen av chefen for Marinens
Flyvevaben, kommandorkaptein
Liitzow Holm, ved en opstilling p&
plassen utenfor Sjskrigsskolen. En
rekke av vibenets faste flyveofficerer
og ovrige personell var ogsa mott

frem. Man fiyttet st inn i et av Sjo-
krigsskolens undervisningslokaler
hvor vabenchefen gav en interessant
oversikt over wvabenets utvikling
like frem til idag. Fremstillingen var
ledsaget av flere filmer som meget
mstruktivt  viste trekk fra vdbmnets
forskjellige forsek og virksomhet.
Marineflyverne driver en disiplin
— for ovrig en av deres viktigste —
som heter torpedoflyvning. Denne
disiplin drives natwlig nok ikke av
herflyverne — som derfor er meget
interessert i 4 fi en smule kjennskap
til denne. Marineflyverne var klar
over dette og hadde i sakens anled-
ning tilkalt en av vare fremste
eksperter pit torpedokonstruksjonens
omrade, overingenior ved Marinens
Torpedofabrikker, herr Hein, som
s& langt det lot sig gjere satte heer-
flyverne inn i torpedoens mysterier.
Likeledes gav direktoren for Marinens
Flyfabrikk en meget interessant
orientering om aktuelle nyanskaffel
sessporsmal innen vébenet,

Under vdbenchefons personlige le-
dolse begynte man s& omvisningen
pa selve anlegget. Flyvebatstasjonen
blev wvist ved kommanderkaptein
Thommessen og fabrikken ved dirck-
tor Hover. Kapteinene @stby og
Yendelbo sami loitnantene B, Brun
og Fredriksen viste og demonstrerte
flytypene og materiellet for avrig.
Torpedoflyet og dets slipp-anovdning
var av stor interesse, men mest im-
ponert hlev herflyverne over Mari-
nens speidefly M, F. 11 og da forst
og fremst over dets utstyr., Det lig-
ger i sakens natur at marineflyverne
er spesialister nér det gjelder navi-
gasjonsutstyr. Dette var derfor for-
steklasses og man hadde anledning
til & se en rekke finesser pid dette
omrdde. Men ogsd radiomessig og
selvsagt hvad det rent militere utstyr
angar, var flyet prektig utstyrt.

Under den efterfolgende middag i
Sjomilitere Samfund talte forman-
nen i Vernepliktige Flyveofficerers
Forening, lsitnant Enevold Themt,
for Marinens Flyvevaben og takket
for at de vernepliktige flyvere var
blitt s vel mottatt pa Horten. Ta-
len blev besvart av kommandor-
kaptein Liitzow Holm som i en meget
sympatisk fale nevnte betydningen
av samarbeide mellem vibnene inn-
byrdes og uttalte hdpet om en neexr-
mere tilknytning mellem vibnet og
det vernepliktige personell,

Roli A. Myhrvolt

Chaufforskole - Tordenskjolds gate
Moderne laerevogner

7

- Telef. 23475

Godtvall Teien - Horten
Telefon 1020 og 1553
Herreekvipering., Militeruistyr

«NORSK FLYBOK»
Digitr av
0dd Arnesen pa Gyldendal Norsk

Forlag,
Herr Odd Arnesen er en meget
produktiv  skribent. Det  finnes
vel neppe  den mann  her i

landet som har skrevet si meget
om fly og fAyvning som han, Forst
og fremst som journalist og derofter
som forfatter av «llyvehokor», Den
siste boken som herr Arnesen har
utgitt heter «Norsk Flyboks.
Idéen er meget god, vi savner cn
hok om nersk flyvning, en bok som
kunde gi svar pa de spersmail som
kan optd i forbindelse med fly og
fiyvning. Vi trenger en bok som gjer
rede for flyvningens utvikling, den
civilie luftfartsadminisirasjon og
vare fyvevapen og luftsclskaper,
véare Hyveplasser og havner, sikrings-
tjenesten, utdannelsen og certifikat-
bestemmelser, trafikkreglor i luften
. .

Odd Arnesens bok svarer dessverre

‘ikke til hensikten, I «Norsk Flybok»

er samlet en mengde stoft av forskjel-
lig slag, meon det er rotet opsatt og
disposisjonen darlig, hvis man i de
hele tatt kan snakke om disposisjon.
Boken begyaner med «Norsk flyv-
ning i et notteskalln, hvor vi finner
merkelige ting. For cks. under dret
1937 star det: «Det forste norsk-
konstruerte civilfly monoplanet
«Norge» — bygges og proveflyves
sommeren 1938». Derefter folger ef

kort beskrivelse av D. N. L. og dets

ruter. SA far vi vite hvad lufifarts-
rddet bestar av. Derefter hvordan
et brev kommer frem med nattposten.
S& en kort oversikt over vire civile
flyvesciskaper og en del om wvare
flyveplasser. I mellemtiden har vi
leert «Hvordan blir jeg flyleder?»
Pa side 49 far vi vite flyvetiden
til en del trafikkflyvere, pa side 50

en oversikt over «Norske civilfly».
P side 51, hvor legeundersokelse

av flyvere foregar, Derefter et av-
snitt om «De absolutte wverdens-

rekorder» hvor vi leser meget rart.
Derefter folger en kort oversikt over
vire flyvevaben og et stykke om
hvordan man kan bli utdannet som
flyver ved véare militere fiyveskoler.
Her finner vi ogsé noen av certifikat-
bestemmelsene efter reglement «Ey

P
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Nalehjul - Fronthinl?

1 sin artikkel «Halehjul —
Fronthjul» («Fly» nr. 5. 1938)
kom diplingenior Christie inn pa
«ground loop» tendcnsen hos 2-
hjuls fiy. Da det i almidelighet er
lite kjent nér «ground loop» op-
trer, arsaken til det, og hvorledes
det kan motvirkes, vil jeg gierne
fa lov til & utfylle ingeniox Chris-
ties betraktning.

Mens man i England nesten ikke
har hatt noen tilfelle av «ground
loop», har flyvere f. eks. i Amerika
og herhjemme i Norge stadig hatt
dette uhell ved sine landinger, og
det vel & merke ogsd med de
samme som de i England brukte
fiytyper. Dette kunde enten fores
tilbake til en storre dyktighet hos
do engelske flyvere, eller til en
hvis forskjell i flyveplassens be-
skaffenhet.

Kjente flyvere og flykonstruk-
torer fra forskjellige land slo sa
sine erfaringer sammen og kom tif
folgende resultater:

Faren for «ground loop» er til-
stede:

1. I vindstille.
2. Pa harde flyveplasscr.
3. Hvis flyets tyngdepunkt ligger
for langt bak hjulaksen.
Faren for «ground loop» forokes:
4. Hvis bakhjulet (sporen) er
svingbart og ikke fastlast
eller styrbart.

5. Jo smalere avstanden mellem
forbjulene ex.

6. Hvis Infttrykket i hjulene er
ujevmt.

7. Hvis flyet lander med stanset
propeller.

8. Ved galt hremsebruk, cller galt
regulerte bremser.

9. Jo kortere (og tyngerc) halen
er.

Som det vil sees av denne sam-
menstilling skyldes med undtag-
else av pkt. 8 «ground loop» for-
trinsvis flyveplassens, veerforhold-
enes og fiykonstruksjonens be-
skaffenhet.

Dette illustreres best ved noen
eksempler:

Mens Kjeller ¥lyplass med sitt
gressdekke savidt jeg vet ikke kan

“opvise et eneste tilfelle av «ground

loop», cr mange fly i tidens lop
gitt pA nesen oppe pd Garder-
moen, med sine hérde, tildels
ujevne sandfater.

Da Herens Flyveskole i 1935
om varen 1a pa Gardermoen, blev
overforingen av elever pa Fokker
stanser, efterat et fly med lerer
og elev var gatt pi nesen. Grunden
var vindstille, dag ut, og dag inn.

Selv den beste flyver kan fra
det oieblikk «ground loopen» er
pébegyndt ikke gjere noe annet
enn A slda av tendingen og hape pa
at det gar godt, vel & merke hvis
han da ikke har bremser. I beste
fall bare stanser fiyet sin sving-
bevegelse med nesen i en annen
retning enn landingsretningen, i
varste  fall det over
understellet» og gar pd nesen.
A motvirke svinghevegelsen med
rorene nytter ikke, da disse ved

«snubler

den lille hastighet flyet har, helt
or uten virkning; 4 gi motor bare
forsterker «ground loopen».

Faren for «ground leop» inn-
trer nemlig forst i det osieblikk at
flyet har rullet si meget ut av
farten at vorvirkningen ophorver,
ikke som mange tror, like efter
landingen. (Visstnok hender det
at fly da ogsa gar pa nesen, men
det skyldes da maneverfeil eller
andre uheldige omstendigheter, 1.
cks. punktering.)

Flyr man et fiy med «ground
loop» tendenser, er man efter
hver landing aldri helt sikker for
flyet har stanset sin rullebevegelsc.
Seerlig under siste del av landingen
ma man vere forsiktig, og for
enhver pris forhindre at halen
slar ut, at flyet svinger til siden.
Her er det kravet til papasselighet
stilles sterkest til flyveren. Men
er det som for nevnt vindstille,
og en eller annen ujevnhet pa
plassen vipper halen ut til siden,
kan flyveren — med ot fly uten
bremser — intet gjore for 4 for-

. hindre det.

Jeg har aldri hort om noe tilfelle
av «ground loop» for store flys
vedkommende (kan vel i forste
rekke tilskrives det brede under-
stell, bremsene og den lange hale},
mens derimot de mindre maskiner
meget ofte er plaget av denne
tendensen. IHvorledes det er med
sma passasjerfly vet jeg ikke;
kanskje en med erfaring kan ut-
tale sig om detie?

Efter en kort redegjorelse om Norsk
Aero Klubb og Vernepliktige Flyve-
officerers Forening folger videre en
navneliste over alle som or utdannet
militerflyverc pd Hwmrens og Mari-
nens Flyveskoler. Dernest kommer
et innskudd om hvor Heerens Flyve-
skole har hatt sine vinterovelser
fra Aret 1917 til 1938 og til slutt
folger en liste over gyldige A. B. og
C. certifikater pr. 1. april 1938.

Hovedanken mot boken er som
for nevnt at den mangler disposisjon,
DPet kan ogsd nevnes at den innehol-
der en menpgde unociaktigheter og
at korrekturen er slott.

Efter sitt anlegg ser det ut til at
hoken or hestemt til & vaere en drhok
om norsk flyvning og at vi senere vil
fA lignende bhoker. La oss derfor
betrakie denne bok som et mislykket
forstegangsforsek og hape at den

vi fAr neste ar blir si meget bedro.
Boken er godt utstyrt og har on
mengde mer eller mindre gode illu-
stragjoner, Utsalgsprisen er meget
hgi, men sd vit jeg forstar vil den
bli & {3 kjopt hos vare flyveklubber
og flyveselskaper til en adskillig
redusert pris.

Jon Lolsherg.
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TFlere av de Jagertyper som har
vert provet her hjomme hadde
en sterk tendens til & ga i «ground
loop». Disse fly er da ikke kon-
struert med henblikk pa norske
forhold, med henblikk pi vare
landingsplassers beskaffenhet.

Utstyres et fly med bremser,
ma tyngdepunktet enten senkes
eller legges lengexr bakover for &
minske faren for overslag ved
sterk bruk av bremsene; det siste
sker samtidig fiyets tendens til &
ga i «ground loop». For norske
forhold mé& det wiktige vere 4
legge flyets tyngdepunkt lavest
mulig — noe som ved lavvingete
endekkere ikke skulde falle vanske-
lig. Ma allikevel tyngdepunktet
legges sa langt bakenfor hjul-
akselen at «ground loop» ten-
tilstede,
bremsene selv, det mest efifektive
middel til & stanse svingtendensen

densen er har man i

i tide. Man kan si at flyet ut-
styret med bremser ex blitt mindre
retningsstabilt under utrullingen,
men lettere kontrollerbart; flyv-
eren hehersker flyet bedre under
utrullingen.

Som cksempel kan fremfoves at
Fokker CVE og CVD aten &
forandre konstruksjon for ovrig
blev utstyret med ct nytt under-
stell med bremser. Faren
«ground loop» er derved ved
disse fiy minimal. En Fokker ut-
styret med bremser kan irygt 1
vindstille landes pa Gardermocn.

Jeg tror derfor ikke at grunnen
til 3-hjulsfiyets opdukken er inn-
forelsen av bremser som standard-
utstyr, men de av ingenior Christie

for

sammenstillete mange andre for-
deler dette understellsprinsipp
synes a ha fremfor 2-hjulsflyet.

il slutt bare noen bemerkninger
til forminskningen av 3-hjulsflyets
rullelengde ved & kunne foreia
landingen med fullt pasatte brem-
ser.

Det samme kan uten risiko ut-
fores med et 2-hjulsfly, bare man
foretar en landing med lay hale.
Under ovelseslandinger med et
med bremser utstyret F okkerfly,
kom efter en landing en kamerat
forskrekket lopende bort til mig.
Han fortalte at jeg under hele
Iandingen hadde hatt ett Bjul
{ullstendig last, og at han hvert
oieblikk hadde ventet at jeg skulde
ga rundt. Takket vwmre gress-
bakken gikk det i det tiifellet
godt. Uten & vite av det hadde
jeg sittet med full bremsevirk-
ning pé det ene hjulet, visstnok
merket en tendens flyet hadde til &
svinge, men bare motvirket den
ved bruken av den andre bremsen,

Under flyvningen pa Ora felt-

N, 0

Girand Blotel

Telefon 1722—1205 - Horten

ﬂ)rveplass — som hverken hwvad
beskaffenhet kan
sies 4 verc {orsteklasses, benytiet

storrelse eller

jeg hele tiden fulle bremser like
efter landingen, og slappet op
efterhvert som farten og hoide.
roysvirkningen aviok. Kjenner
man sitt fly og hvor kraftig
bremsenc er rvegulert, medflorer
det ingen fare. Man merker jo
hele tiden pa flyet hvor meget
det kan tale av bremsevirkning
uten & g4 p& nesen, og utnytier
derved bremsevirkningen fullt wi
{ra forst av.

Jeg vil vere takuemlig for a 1101-((.
erfarne flyveres mening om denne
mate & bruke bremsene pa. Noen
hevder nemlig at det er «hivs.
farlign a lande med bremsene pa.
at riktig bremsebruk er & forsterke
bremsevirkningen efterhvert som

Det
selviolgelig ikke & bruke hremsene

farten avtar. enkleste or
under landing i det hele tait;
men er plassen liten, det gjelder
4 komme ut med minst mulig
rullefengde, holder jeg pa at den
av mig nevinte bremsemetode er

den riktige.

John Schou.

Fly ul Tensherg.

En del interesserte i Tonsherg
har kjopt en Taylor«Cub» som de
bruker til ovelsesflyvoing. BEdm.
Jaquet er instruktor,

Tonsherg-avdelingen av Norsk
Aeoro Kiubb soker nu om til-
latelse til & drive instruksjons-
flyvning for sine medlemmer.

Det elegante oljeregntgi

HANSEN & CO. A.S

FREDRIKSTAD
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o Koolhoven
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(

F. K. 54

Koslhoven I, K. 54 er et sporis-
og reisefly, hoivinget monoplan
med innebygget cabin hvor det er

plass il forer og 2 passasjerer.

Flyet kan leveres med forskjel-
Lige slags motorer, Gipsy Major,
Walter Major eller andre meotorer
av tilsvarende typer 130—150 hk.
Bensintankene er plasert i vingen.
Vingen er bygget av spruce og finér
Den forreste del av kroppen er
bygger av stdlror dekket med alu-
miniumsplater og finér, den bakerste
del og halepartiet er en trekonstruk-

, sjon,

Den rummelige cabin gir god
plass til 3 personer og bagasje.
Som man vil se av billedet er ut-
sikten. ypperlig. Understellet er

delt © 2 og er optrekkbart, Det er
utstyrt med oljeststdempere.
Vingespena .........00. 11,00 m,
Lengde ........coviil, 7,70 m.
Heide .......ovvvvot. 2,15 »
Tomvekt ........0.000 520 kg.
Storste vekt ...l 900 »
Vingebelastning ....... 60 Lgfm?
Ydelser:

Toppfart ...t 250 kant,
Refsefurt .. ..ooovvui 215 »
Landingsfart .......... 76 »
Stigerid ti1 1000 m. ..... 3.8 min.
Topphoide ............ 4750 m.
Rekhevidde ........... 1000 Em.

/
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Medlemsliste for N.S. 1.
pr. 26. april 1938.

1. Andersen Strem, Henrik, Moss
Lufhavn,

2. Kértvedt, Kire, Bergen.

3. Korperud, Ludvig, Oslo Luft-
havn,

4, Martyinsson, Erling Kr. {sekr.)

Bergen Lufthavn.
5, Mathiesen, AM, Kr.sand Lufi-
havn.

6.

1.

8.

9.

10.

1L

12,

13.

Myrdaht Leganger, Hlarald, Bodo
TLufthava,

Otness, Exling Seehusen, (form.),
Oslo Lafthavn,

Stangeland, Olaf, (kasserer), Sta-
vanger Lufthavn,

Takvam, Martin, Kr, sand Luft-
hawvn.

Thorstensen, John,
havn,

Torgersen, Trygve, Stavanger
Laufthavn.

Torp, Arne C., Stavanger Luft-
hava.

Utmeldt,

Osle Luft-

15,
16.

11,
18.
19,
20,

21,
22,

. Western, Bjorn, Kr. sand Luft-

havn.

Wigen, Kéare, Herdla Lufthavn,
Auestad, John, Arendal Luft-
havn,

Hermansen, A, M., Kr, sand Luft-
havn, -

Risanger, Hans, Haugesund Luft-
havn,

Helgesen, Ivar Anker, Stavanger
Lufhavn.

Iversen, Haldor, Osle Lufthavs.
Siggerud, Ole, Kr.sand Lufthavn.,
Johan Clausen, DBergen Luft-
havn,
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Armstrong Whih‘\’Ol‘th{,.. :

Ensign.

Utviklingen gdr i retning av sta-
dig storre flyvebdter pd de trans.
kontinentale flyveruter. Her er o
billede av det nye Armstrong Whit-
woth «Fnsign» som er bygget ul
Imperial Airways. Det har god
plass iil 40 passasjerer og et par

tonn «betalende last».

Kunstflyvningssesongen
1938 dpnet med konkur-
ranse 1 Paris.

Sondag den 24 .april holdt den
franske luftfartspropagandakomité—
under beskyttelse av de franske Aero
Kiubber — en stor fiyvekonkurranse
pi flyveplassen St. Germain ved Pa-
ris. De beste kunstilyvere i Furopa
deltok i «Coup des Champion», Den
tyske mester og Olympiavinner, Graf
Hagenburg, mette her igjen sin gamle
rival, Isitnant Novak, som er lederen
for de tsjekkiske kunstflyvere og som
seiret 1 2 ovelser 1 Ziivich 1 1937 under
den internasjonale konkwrranse. Ved
en nasjonal uttagning om formid-
dagen blev Cavalli den tredje kon-
kurrent som den beste franske kunst-
flyver.

Graf Hagenburg startet ogsd den-
ne gang i sin Biicker «Jungmeister»
— utstyrt med Brameo SH 14 A
motor. Iian har tidligere seiret med
samme fly bade i Ziirich og Amerika.
Loitnant Novak floi en «Avian dob-
heldekker og Cavelli sin «Morane»,

Om eftermiddagen startet de 3 i
folgende rekkefolge: Hagenburg —
Novak -— Cavalli, De fikk 10 mi-
nutter og kunde velge sine egne ovel-
ser. Ved den store internasjonale
konkurranse i Ziirich flei Graf Ha-
genburg pd 10 min. 54 av de hur-
tigste figurer. 1 Paris gjennomferte
han et enda mer rikholdig program

og forbloffet tilskuerne med mange
nye ovelser.

Mer enn 250 000 meuncsker fulgte
opvisningen med den storste inter-
esse. Graf Hagenburg vant med 785
points. Novak blev nr. 2 med 776
peints og Cavalli fiklk 654, Seiren er
sf meget mer bemerkelsesverdig som
Graf Hagenburg floi sin  «Jung-
meister» pa 160 hk., mens hans
moistandere hadde 3 ganger s#
sterke motorer 1 sine fiy.

ERDENS REGUL/AERE FLYVE-
RUTER 1 1936 strakte sig til-
sammen over en lengde av 305 200

miles. Det DBritiske Imperium var
en god nr. 1 med 68 240 miles, og
derncst kom T, S. A, med 61532
miles, Frankrike 33 798, Tyskland
23 494, Nederland 19 397 og ltalia
14 670 miles.

Tunen Imperier blev i 1936 be-
fordret 412 803 passasjerer, 1736
tonn post og 23 615 tonn gods.
Denne store godstransport {U. 5. A,
hadde 3727 tonn) skyldes for en
stor del den daglige transport av
matriell og matvarer til de store
avsidesliggende. grubefelter i Canada
og New Guinea.

RANKRIKE SKAL FA TO NYE

FLYVEPLASSER i nmrheten av
Poutoise. Den ene skal ligge 8 km
NV for hyen og blir pa 106 ha., den
annen skal ligge 3 km utenfor byen
Beaumont og blir 97 ha, stor.

GYPTENS MEST MODERNE

FLYVEPLASS ved Middelhavet
skal bli ferdig i 1938, Den tid-
ligere generaldirektor for den egyp-
tiske luftfart meddeler at anlegget
vil koste 34 mill, pund sterling.

REMSTILLING AVET I'RANSK

JAGERFLY krever — efter ct

fransk fagtidsskrift — 16 000 arbeids-
timer, (

KANADA arbeider man for tiden

p# en flyveplass som blir den nest
storste i landet. Den ligger 17 miles
nordvest for Toronto.

HE CONSOLIDATED AIR-

CRAFT CORPORATION, AME-
RICA, har ansatt Fokkers som
sin europeiske representant,

FLY, Luftfartsbladet

kommer ut en gang pr. mined og koster
kr. 6,00 pr. &r, kr. 3,00 pr. halvir.
Til utlandet kr. 8,50 pr. ér,
Redakter og uigiver:
Jon Lotsberg
Konter, Pilestredet 31 IV. Telef, 31148.
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