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D. N. L.

Det Norske Luftfartselskap.
(Fred: Olsen & Bergenske A8

Ja navnet er i grunnen ikke
akkurat Eort og greit, men sd gir
det til gjengjeld en god oplysning
om hvilken opgave det gjelder og
hvilke gode navner som blandt
annet stdr bak for & lsse den.

Det er trafikk i og til det norske
luftrum det dreier sig om. Det er
i forste rekke de landskjente rede-
rier Fred. Olsen & Co. og Det
Bergenske Dampskibsselskab, 1 byen
mellem de syv fjelde, som stdr midt
i arbeidet for lssning av denne
krevende opgave.

Det heter med skipper Worse
hos Kielland: «vi kommer senl
men vi kommer godts, Dat stemmer
ogsd © norsk luftirafikk, idet D, N.
L. med sin nuverende kapital og
aksjoncerer forst blev dannet i januar
1935, Men allerede lenge for den
tid hadde Fred. Olsen & Co.
arbeidet med opgaven. Den blev
tatt op allerede i 1926 av avdode
skibsreder Fred, Olsen, 1 1932
funt Fred Olsen & Co. tiden moden
for pd en bredere basis & gd inn
for lufitrafikk. Kapt. Hj. Ri-
ser-Larsen ansattes som sjef for
Sfirmaets nye datterselskep, med den
ingenlunde lette opgave d gjore
Ola Nordmann, og da ikke minst
den offentlige samme, nemlig «Sta-
ten», airminded,

Foruten de to ovennevnte rede-

rier som hovedaksjonerer er D. N.
L. sé heldig & ha som interessenter
en rekke andre dampskibsselskaper,
hvis navne har en god klang langs
den norske kyst, nemlig Arendals
Dampskibsselskab, Det Stavanger-
ske Dampskibsselskab, Det Norden-
fijeldske Dampshibsselskab og Ves-
teraalens Dampskibsselskab.

Disse selskaper, som gjennem
sine representanter i D, N. L.
styre stillet til radighet sin trafikk-
organisasjon og erfaring, gav fra
begynnelsen av sdvel publifum som
staten garanti for at spersmdlet
vilde bli lost planmessig pd en
ohonomisk sikker basis.

Staten. med sine organer, Luft-
farisrddet, Forsvars- og Handels-
depariementet, var heller ikke lenger
uvirksom, og i tiden fra 1930 1l
1935 utarbeidet en rekke kommi-
sjoner, reglementer, lover og planer
Sfor vir sivile luftfart.

D. N. L. gikk fra forste stund
inn for en samlet landsplan for
Jlyvning, basert pd landflyveplasser
for vire innenlandske hovedruter til
og med Trondheim.

Efter drelang kamp vant detle
synspunkt frem ul seier, og i 1936
blev utarbeidet «en landsplan for
Sflyveplasser og flyvehavner og deres
forste utbygning t tilknytning til de
ruter som forst bor igangseties.»

De nodvendige bevilgninger for
realisasjon av denne landsplan blev
gitt fra 1936 av. De gjelder plasser
uternom Oslo, idet denne by sely
har tatt det store loft som 1. juni
idr gir oss Fornebu Lufthavn,
provisorisk, klar til bruk,

Av de andre plasser er kun de
i Stavanger og Kristiansand fer-
dige. Detie har idr tillatt realisa-
sjonen av Oslo—Amsterdamruten
som D. N. L. har arbeidet for helt
fra begynnelsen av, og som Luft-
trafikkommisjonen av sdvel 1919
som 1930 foreslo som en av de
fremtidige utenrikske ruter, der for
Norge hadde storst skonomisk-poli-
tisk interesse, '

Dessverre er ikke de i landsplanen
nevnte flyveplasser blitt ferdige sam-
tidig. Derved er D. N. L.s arbeide
betydelig vanskeliggjort. Mens Sta-
vanger flyveplass allerede var klar

“til bruk © forfjor, har Bergen ennu

tkke endelig bestemt sig for plass-
valg,

Dette tvinger D, N .L. til for
ruter om Bergen til Stavanger @
bruke sjofly, og Stavanger IFlyve-
plass blir idr liggende ubrukt, idet
det skotske selshap pd grunn av
manglende statsstotie har opgitt New-
castle—Stavanger-ruten. Denne si-
tuasjon er imidlertid kun av forbi-
gdende art, og Stavanger vil sikkert
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i fremtiden f& full gledeav sin flyve-
plass, som de med reite er stolte av.

Med Fornebus dpning tdr be-
gynner Amsterdamruten 1. juni og
drives i 4 mdneder til 30. september.
Derved fir Norge to lufiruteben &
std pd il utlandet. Fit via Koben-
havn plantes i Berlin. Den fot
dekker  Mellem- og (steuropa.
Det annet plantes i Amsterdam.
Den fot dekker Vesteuropa. Som
man via Berlin ndr de fleste byer
i Mellemeuropa innen et par limer,
sd ligger London, Manchester, Li-
verpool, Paris, Bryssel, Rotterdam,
Antwerpen o, s. v. ogsd innen to
timers radius fra Amsterdam,

Idr har D. N, L. ogsd en annen

premicre, nemlig dpning av den
dirckte rute Oslo—Bergen som for-
binder Norges to storsic byer pd
kun 1Y, time. Denne rute forisciter
via Haugesund og Stavanger til
Kristiansand, i korrespondanse med

Amsterdamruten og  Alborgruten

begge veier, og er i retur i Oslo om
eftermiddagen.

Apningen av Kristiansand flyve-
plass har idr ogsd giit oss en ny
forbindelse via Alborg il Koben-
havn og fra Alborg via Silkeborg
og Esbjerg uil Hamburg, Denne
rute gir for forste gang Sorlaen-
det og Vestlandet en di-
rekte forbindelse til Danmark
og Tyskland.

Av andre ruter fortsetter D. N.
L. suksessen, kan man irygt si fra
ifjor, nemlig Nordlandsruten fra
Bergen via 9 byer til Tromsp. Denne
rute med sitt offisielle navn «The
Midnight Sun Airway» kunde med
like rett hete «Ruten til Eventyr-
landet», sd enstemmig er publikums
dom og begeistring for de storsldtie
scenerier denne lufilinfe byr pd.

Lt like s& viktig arbeide som
passasjerbefordringen er for D. N.
L. postbefordringen, sdvel pd de
ordinewre passasjerlinjer som pd de
spesielle postfrakiruter. Av sist-
nevnte har vi 2 nordover. FEn fra
Trendheim til Tromsp og en fra
Tromse il Kirkenes.

Den vikiigste postrute er imid-
lertid nattpostruten.  Oslo—Koben-

havn, som setier hele det norske lufi-
nett i forbindelse med det europeiske
nattpostlufinett. Delte tillater at et
utenlandsbrev fra Norge, det vere
sig hvor som helst mellem Lindes-
nes og Nordkap, innen 24 timer
kommer til sitt besternnelsessted, det
veere sig Berlin, Paris, London eller
en annen europeisk storby. Detie
D. N. L.s giganiiske postflyonings-
arbeide er kun muliggjort ved det
norske Posistyres velvillige og mo-
derne innstilling, som ledet efter
prinsippet at kun den hurligste
postbefordring er god nok, har stillet
de nodvendige midler til disposisjon.

At D, N L. er i sterk utvikling,
viser en passasjerokning fra 1937—
1938 av 80 %, og en postokning pd
240 %,. Denne shning er selpfolge-
lig ikke vunnet uien en tilsvarende
innsats av kapital og arbeide, D.
N. L.s organisasjon omfatter nu
ialt 70 personer, Hertil kommer
i drifistiden ca. 50 radiotelegrafister
til sikringstjenesten foruten den
merbeskjefiigelse det minusiost ut-
arbeide vermeldingssystem gir den
meteorologiske tjeneste.

Sdvel D. N, L.s radiesikrings-
tjeneste somn stasjons- og veermel-
dingsijenesten stdr pd& hoide med
det beste i Europa. Dexfor kan passa-
sjeren, forretningsmannen eller tu-
risten trygt g& ombord i sikker for-
vissning om at ruteplanen holdes og
at sceneriet underveis kan nytes
uforstyrret.

INGENIZR ARTHUR FO

KONSULENT —
GJETEMYRSVEIEN 58 —TELEF. 66726

ENTREPREN®R

Gravning, Sprengning, Planering — ‘Betong og Jernbetong

Kalkulasjon - Arbeidsledelse
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Takstregulativ for Stavanger lufthavn.

( Fastsatt av Forsvarsdepartementet 23. mars 1939.)

§1,

For {flys bruk av Stavanger
Iufthavn erlegges avgifter etter
dette takstregulativ, som gjores
gjeldende inntil videre.

Avgiftene deles i:
landingsavgift,
oppholdsavgift
belysningsavgift.

§ 2,
Landingsavgifi.

© a) Landingsavgift erlegges for fiys
Ianding i lufthavna. Avgiften,
som beregnes etter flyets stor-
ste tillatte totalvekt (angitt
i luftdyktighetsbeviset), utgjor
for hver landing ke, 0,20 for
hver pabegynt 100 kg av
nevnte vekt,

b) For fly som driver reguler
lufttrafikk mellom lufthavna
og bestemt aunnet sted etter
tidtabell som pa forhand er
kunngjort og er approbert av
TForsvarsdepartementet, erleg-
ges full avgift bare for de forste
10 landinger. For oversky-
tende antall landinger ned-
settes avgiften med 25 %,.

Hvis vedkommende trafikant
av en eller annen grunn ved
siden av eller i stedet mi sette
ion et annet fly for a opprett-
holde foran nevate regulmre
trafikk, gjores nedsettelse av
landingsavgiften fortsatt gjel-
dende,

¢} TForfly i ervervsmessig flygning
gom anvendes til rundflygning
fra lufthavna, d. v.s. avgang
og landing i Iufthavna uten
mellomlanding  annet steds,
nedsettes landingsavgiften med
50 9.

d) For fly som anvendes til skole-
flyguing ellex privat bruk og
har fast tilholdsted i lufthavna,
nedsettes landingsavgiften et-
ter bestemmelse fra lufthavnas
styre,

e} Fritatt for landingsavgift er
fly som tilhorer den norske
stat og ikke anvendes til er-
vervsmessig flygning, uten-
landske militerfly, samt fiy
som foretar pd forhind av-
meldt proveflygning etter péa-
legg av luftfartsmyndigheten
eller statens besiktelsesmenn.

f) For norske militexfly som for
kortere eller lengre tid driver
ovelser 1 lufthavna, gjelder
smrlige bestemmelser fastsatt
av Forsvarsdepartementet.

§ 3.
Oppholdsavgift.

Ved oppholdsavgift forstas av-
gift for et flys opphold innenfor
Iufthavnas omridde i hangar eller
i fri luft, ved boye eller kaianlegg.

Avgiften beregnes etter storrel-
sen av det areal i hele kvadrat-
meter (avgiftsarealet) som fram-
kommer nér flyets storste lengde

multipliseres med dets storste
spenn (angitt i luftdyktighetshe-
viset) og etter den tid som flyet
oppholder seg i lufthavna,

For fly med foldede vinger be-
regnes oppholdsavgiften ctter det
derved reduserte aveal

a) Takstene er:

I. Oppheld i hangar.
Kx. 2,50 for hver pabegynt
50 m? av avgiftsarealet for
hver periode pa 24 timer
eller del derav.

For fly med avgiftsareal
under 100 m? er taksten
kr. 1,24 for hver pabegynt
50 m? uten reduksjon for
lengre tids leie. Jir. § 3 b.

FErleggelse av hangar-av
gift berettiger ikke til hind-
langerhjelp ved fiyets
transport inn og ut av
hangaren.

I1. Opphold i det fri, ved beye
ellex kaianlegg.

Ky, 0,50 for hver pabe-
gynt 50 m? av avgiftsarealet
for hver periode pa 24 timer
eller del derav.

Tr flyets opphold i luft-
havna av kortere varighet
enn 4 timer, erlegges ikke
demne avgift.

b) Oppholdsavgiften nedsettes for
fly nér det treffes avtale om
opphold for lengre tid i hangar
eller i det fri, slik:

Minst 7 dogn med 10 %
» 15 » » 209
» 30 » » 309%
» 90 » » 409%
» 180 » » 509%
» 360 » » 0609

Avtale om oppholdsavgift
for fly i veguler lufitrafikk
gielder tillike for annet fly
som settes inn i trafikk i stedet
for det opprinnelig anmeldte.
(Jfr. § 2 b om nedsettelse av
landingsavgift.) Er det nye
fiy storre enn det avtalen er
truffet for, beregnes avgiften




78

FLY

Nr. 3

av det nye flys avgiftsareal
idet avgiftsnedsettelsen da ogsa
gjelder for det skede avgifts-
areal.

¢) I tiden 15. oktober—15. april
gkes avgiften for opphold i
hangar med 25 %, nar han-
garen er oppvarmet.

d) Avgift for opphold i det fri
erlegges ikke for den periode
pé 24 timer i hvilken det be-
tales avgift for opphold i han-
gar,

¢} Betaling av oppholdsavgift be-
rettiger ikke til fri disponering
over hele det areal som er lagt
til grunn for avgiftens bereg-
ning, men bare over det areal
som flyet faktisk opptar og
som trengs for nedvendige
arbeider pa flyet.

f) Fritatt for avgift for opphold
i det fri, ved boye eller kai-
anlegg or fly som tilhorer den
norske stat og ikke anvendes
til erversmessig flygning, samt
utenlandske militarfly.

g) For norske militerfly som for
kortere eller lengre tid driver
gvelser i lufthavoa, gjelder
srrlige bestemmelser fastsatt
av Forsvarsdepartementet.

§ 4.

Auvgift for leie av bestemt areal [

hangar.

For leie av bestemt areal i han-
gar er taksten 5 ore pr. m? pr.
dogn med reduksjon for lengre
tids leie i samsvar med § 3 b.

Framleie kan bare finne sted
nar det er truffet smrskilt avtale
“om det. Taksten skalisa fall ikke
veere hoyere enn angitt ovenfor,

§5.
Belysningsavgift.
Bestemmelser om denne avgift

fastsettes senere nar belysnings-
anordningene i lufthavna er ut-

bygget.

§ 6.
Forskjellige bestemmelser.

a) Avgiftene etter dette takst-
regulativ skal, hvis ikke swrlig
overenskomst er inngitt, er-
legges for flyets avgang fra
jufthavna.

Tr det truffet avtale om
oppholdsavgift for en viss tid,
skal denne avgift betales for-
skuddsvis, hvis det ikke i av-
talen er godkjent andre beta-
lingsvilkar.

b) Lempninger i eller fritagelse
for avgifter etter dette takst-
regulativ kan bare finne sted
etter pa forhdnd innhentet
approbasjon fra Forsvarsde-
partementet, Slike lempninger
eller fritagelser kan ikke inn-
yrommes noen enkelt trafikant,
men skal ha samme gyldighet
for alle trafikanter og flyeiere
under like forhold.

c¢) Lufthavna er ikke ansvarlig
for tyveri-, brann-, vann- eller
annen skade med hensyn til
flyet, dets utrustning, beman-
ning, passasjerer, last m.v.
under flyets opphold i luft-

havna sa vel i som utenfor

Det «Takstregulativ for Stav-
anger lufthavn» som hle fastsatt
av Forsvarsdepartementet 27. de-
sember 1937, settes hermed ut av
kraft.

Leegeundersokelse av {lygere

m. {I. utenom Oslo.

Forsvarsdepartementet har opp-
nevnt dr. E. Blegen som under-
sokende lmge for flygere m. fi, i
Bergen fra 1.april d. 4. i stedet
for dr. Axel Looft som har sekt
seg fritatt for hvervet.

Oslo lufthavn — Fornebu.

Pa foranledning meddeles at da
landflygeplassen pa Fornebu ennd
ikke er godkjent, er det forelshig
forbudt 4 lande pa plassen uten
etter spesiell tillatelse fra Statens
luftfartstyve.

Midlertidig engasjement av
personcll for flygeleder-
tjenesten 1939.

(F. D.s kunngj. 17/3 1939).

1 nedenfor nevnte lufthavner
er det midlertidig engasjert fol-
gende . flygeledere og flygeleder-

hangar. assistenter:

Lufthavn Flygeleder Flygelederassistent
Oslo A, Gunnestad P. Aas
Kristiansand L. Danlworth S, Bredal
Stavanger K. Ullestad Olsen E. Svenning
Bergen A. Schriver
Trondheim B. Simonsen
Bods C. Harr
Tromse S, Sivertsen

“Cegn

ANNONSER

i GFly!
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RADIOSIKRINGSTJENESTEN

Radiosikringstjenesten for den
norske lnfifart er av overordent-
lig stor betydning. IHvor stor
betydning den har, og hvilke
krav det stilles til radiopersonellet
i denne tjeneste, vil jeg gi en rede-
gjorelse for pd vegne av Norsk

. Tuftfarts Sikringsforbund,

Jeg vil begynne min utredaing
lagt til rotte siledes at den ogsd
=Skulde pvaere noenlunde lettfatte-
hgrfm andre, som ikke direkte er
lmyttet til luftfarten.

*

Ruteflyet nordover er kommet
til Géteborg. Det ligger ved flyte-
bryggen. Passasjerene til Oslo
blix sittende i cabinen, for ute
regner det, det er koldt og taket.
Veeret nordover ex dérligere enda,
‘Ved Smogen blaser det liten ku-
llng, ved Ferder er. det tdke og
lavt skydekke, i Oslo er det tike-
dis og lave skyer. Oslo Lufthavn
har meldt QBL (Bestemmelsene
for darlig sikt er gjeldende.) Klok-
ken er 16.00, starttid, De siste

passagjerer er kommet ombord,

- meters hoide over

Av sikringstelegrafist

Lud. Koperud

doren er smekket igjen og sikret.
passasjerene sitter i de behagelige
stoler, noen tar frem aviser, andre
ser ut av vinduene. Flyet starter,
motorene brummer og av sted
barer det.

Flyet stiger, passasjerene sor et
glimt av bakken og fjorden -— og
sd kun gvd, ullen tike som farer
forbi vinduene. Tlyet rister og
hiver litt, og blir s& volig igjen.
Hpidemdleren i cabinen viser 400
havet, men
stiger jevnt. Den viser 500 meter,
da begynner flyet & riste og hive
litt igjen. Ved 700 meter blir
det plutselig lysere, maskinen volig
~— og der skinner solen gjennem
rutene, varm og god — og under
vingene ligger et grahvitt, bolgende
dekke av skyer. Solskinnsflyvning,

Hoideméaleren stanser pa 800

meter. Tiden gir, og niotorene

DEUT SCHLA/VD HILFSLANDEPLATZE

DEUFSCHE LUFT FIANSA AG

ABTERUNG BODENIRBANISATION
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brummer sin faste sang. Passa-
bekvemt, passe
akkurat som hjemme j
stuen, Leser htt, prover Iluft.
slangen, titter ut: fremdeles et
bolgende hav av skyer, og en

sjerene  sitter

varmt,

varm sol i moen slorlette skyer,
hoit oppe. —

Tiden gér, motorene brummer.

KL 17.20 skal flyet veere i Oslo
efter ruten. Ankomsttiden neer-
mer sig, hoidemaleren faller. Det
belgende skyhavet nmrmer sig,
sd midt i det og de grd tikeskyer
farer forbi vinduecne igjen, Flyet
gjor en kurve, hoidemaleren faller
jevant og hurtig. -

Da ser passasjerene rett under
sig fjorden og syene bli synlig —
ned pi vannet,
snur, og fosser innover til bryg-

maskinen géar

gen — fremme,

1 time og 20 minutter er gitt,
rolig og behagelig. Reisen er endt.

Men hvorledes foregar det?
Hvad ligger bak? Passasjerene
har jo ikke sett land eller sjo
siden ved bryggen i Goteborg,
og det har vel ikke flyverne heller,
og det skulde jo vare uvar pa
veien?
Hvad som ligger bak? Jo,
instrumentflyvning, blindflyvning
i luften og radiosikringstjeneste
pa bakken.
Fa har rede pa hvilket arbeide
som ligger foran og under enhver
moderne flyvning. -— I utlandet
er radiosikringsstasjonene i arheide
dognet rundt. Kl. 4.30 om morge-
nen begynner de forste norske.
Veeret 1 lufthavnen skal settes op,
observercs og settes i codeform
hver halvtime og like for starl.
Mellem Iufthavnene er det faste
observatorer, som likeledes setter
op sin vermelding og sender den
til nermeste lufthavn i codeform.
Lufthavnene sender sd sin egen
og mellemliggende vermeldinger

til den av lufthavnene som har

regionalstasjon. P4 faste klokke-
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slett, hver halvtime, sender =i
denne regionalstasjon ut i eteren
alle de varmeldinger som er inn-
lopet,

Alle disse varmeldinger mottas
s av alle de lufthavner soin har
intevesse av angjeldende distrikt,
og leveres meteorologene. Oslo
Lufthavn mottar fra Kristiansand
S., Goteborg, Malms, Stockholm
og Kobenhavn regionalstasjoner,
og meteorologene har da ver-
meldinger fra hele det sydlige
Noxge, Syd- og Mellem-Sverige og
Yed siden av er sd
de internasjonale samlevermeldin-
ger fra hele Europa, Atlanterhavet
og arktiske stasjoner,

Av dette materiale utarbeider
sd meteorologene verkartene, -—
For en flyver starter pa en rute,
skal meteorologene ha forevist
ham kavtene og satt ham inn i
veersituasjonen pd ruten, hvor-

Danmark,

ledes den er mettop mu og hvor-
ledes meteorologen mener den
vil bli, Flyveren skal veaere gjort
opmerksom pa farlige veerfronter,
hoidevindsituasjonen og mnulliso-
termen for nedising. Like for start
skal si flyveren ha de siste vear-
meldinger fra alle observasjons-
steder pa ruten. P4 denne mAaten
or fiyveren vel forberedt, han vet
til og med i hvilken hoide han
skal fly for at passasjerene kan
ha det rolig og bekvemt og selv
utnytte godveer og gunstig vind,

Dette var det forberedende ar-
beide for enhver start, men et meget
omfattende og viktig arbeide, bade
med observasjonene og opsetning-
gen og den videre formidling, —
De norske sikringstelegrafister har
fatt  skriftlig anerkjennelse for
dyktig og interessert arbeide fra
Det Norske Meteorologiske Insti-
tuit.

Vel, dette var forberedende ar-
beide for starten. Vi forstar nu at
flyet hivde litt idet det gikk
gjenpem den hpiden hvor kulin-
gen var, for 4 finne den gunstigste
flyvehoiden, Det gikk gjennem
skyene og over dem, fant bra

Reklamesjofen i D. N. L., herr oberst Mejdell, besokte for en tid siden Amsterdam.
Vi ser ham som nr. 3 fra venstre sammen med andre notabiliteter.

veer og holdt sig der. — Men der-
ved mistet flyveren all orientering,
hvorledes fant han da frem?

Det er nu selve radiotjenesten
med flyet begynner. Idet flyet
startet satte flytelegrafisten sig i
radioforbindelse med TLufthavn-
stasjonen i Goteborg og gav de
reglementmre meldinger:

LAH DEP GB QAB 00 («Fal-
ken» startet fra Goteborg bestemt
for Oslo). All radiokorrespondanse
foregir ved forkortelser spesielt
utarbeidet for luftradiotjenesten.
Goteborg Lufthavn melder gie-
blikkelig dette til Osle Lufthavn,
som kvitterer. Horten peilesta-
sjon, som sorterer under hoved-
peileren i Oslo Lufthavn, har ogsé
lyttet og gir Oslo beskjed om at
han er klar til tjeneste. Straks
efter kommer et regulwert start-
telegram fra Goteborg til Oslo.
Dette inneholder alt av viktighet
for det trafikerende flyselskap:
Flyets navn, forer, radicinnvet-
ninger, starttid, alle opgaver over
passasjerer, frakt, post ete. Alle
meldinger foregér fra og til Luft-
havnens radiosikringsstasjoner, og
mellem disse og flyets radiostasjon.

Flyveren gir gjennem sin fly-
telegrafist alle meldinger til luft-
havnene, forelsbig til Goteborg:
QBT 400 ASC (Vi flyr i skyene i

400 meters hoide, stiger.) -— QBF
500 BYGET ASC (Vi flyr i skyene
i 500 meters hoide, det er byget,
stiger.} S& et lite ophold og sé
kommer neste melding: QBJ 720
QBG 200 BLIR QTI 350 QTJ 180
{Den gvre skygrense er 720 meter,
vi flyr nu over skyene i 800 meters
hoide og blir i demne hoide, kurs
rettvisende 350 grader, fart 180
km. i timen.) Meldingen om den
ovre skygrense blir straks meldt
til meteorologene,

Flytelegrafisten hadde nu rullet
utl sin slepeantenne for a fa stoire
effekt i sendingen, og blev derfor
hert direkte bide av IHorten og
Oslo. Tre radiosikringsstasjoner
folger altsd nu flyet. Flyveren er
over skyene og ser ikke jorden.
All navigering ma derfor forega
pr. radio,

Han sper Goteborg QDR?
(Hvad er min misvisende peiling i
forhold til Dem?) — Peiletjenesten
begynner. Forelobig kun med
Goteborg Lufthavn, som peiler
flyet pa sin radiopeiler og opgir
flyets misvisende peiling til Gote-
borg. Flyveren setter den mot-
tatte peiling ut i kartet sitt og vet
derav i hvilken kurslinje han be-
finner sig, og av fart og medgatt
flyvetid vet han hwor pa kurslinjen
han befinner sig. Han vet altsd
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Tistilling arrangert av Amsterdams storste kinematografer. Billedet viser inngangen og
gir el tydelig billede av, med hvilken interesse flyvningen emfaltes i Holland.

hvor han er. Peilingene forctas

med korte mellemrum. Radio-
navigasjon.

T mellemtiden har Oslo Luft-
havn fatt melding fra Ferder om
at veeret er hlitt dérligeve der,
Moss og Horten har lavt skydekke
og dirlig sikt. Pi Gressholmen
er det thkedis med lave skyer,
horisontalsikten exr 3—4 km. Verti-
kalsikten og skyhgsiden bestemmes
ved ballongopsending. En ballong
fylles med vannstoffgass til den
har sin yctte opdriftshastighet.
Den stiger da 120 meter i minuttet,
Tiden fra den slippes til den for-
svinner i tiken eller skyene, tas
med stoppeklokke og vertikalsik-
ten eller skyhoiden regnes ut.
Sikringstelegrafisten gir derpé fly-
veren en QAM-melding, som inne-
holder vartype, sikt, skyhoide i
meter, skydekke i 10de-deler, bade
lave skyer og samlet skydekke,
vindretning og vindstyrke opgitt
i kilometer pr. time, og barometer-
trykk i millibar eller millimeter,
eller begge deler, med korreksjon
for temperatur og hvis det er en
lufthavn med hoide, ogsa redusert
til havoverflaten.

Disse meldinger sendes flyet

med det samme man har opnddd
direkte forbindelse. Flyveren har
da alle viktige opgaver og kan
gjennem radicen treffe sine dispo-
sisjoner om innflyvningen i sam-
arheide med flyvelederen pa bak-
ken, som nu er kommet til.

Alle lufthavner, enten dot er
sjo- eller landflyveplasser, har all-
tid en retning som er den gunstig-
ste 4 flyve inn oglande i. Denne
retning kalles lufthavnens grunn-
linje, og det finnes ferrest hind-
ringer, sisom fjell, skrostener, hoie
bygninger o.lign. i denne grunn-

linjen. Lufthavnens utstrekning

har ogsa den storste lengde, samt

den oftest herskende vind i denne
retning, .

Nar en flyver flyr blindt, d. v. s.
over skyene, i skyene, eller i sa
darlig sikt at han ikke kan se
jorden under sig, far han opgitt
lufthavnens grunnlinje, angitt i
misvisende grader pa kompasset.

La oss si at grunnlinjen er OST
—VEST og at landingen skal fore-
ga fra OST mot VEST. Flyveren
far da opgitt grunnlinje 90/270.
Han navigerer da pé radiopeilin-
ger fra lufthavnen siledes at han
forst kommer inn over plassen og

far meldingen PLASS, derefter
legger han flyet i kwslinjen 90
grader, fra vest mot ost, stadig
kontrollert av radiopeilinger fra
lufthavnen. Efter 7
flyvning 1 denne retning snur han

minutters

og styrer motsatt rotning, fra
ost mot vest (270 giader). Flyve-
ren nermer sig lufthavnen igjen
og ma holde maskinen noiaktig
i kurslinjen ost-—vest, og minske
hoide, s& han kan gi gjennem
skyene og veere klar til landing
nar han nar lufthavnens grense.
Hvis bakketjencsten, flyveleder
og sikringstelegrafist efter radio-
peilingene skjonner at alt er fore-
gatt noeiaktig og nér flyvelederen
horer flyets motordur, far Ayveren
beskjed om & sld av gassen og
lande. Da dukket flyet frem av
skyene og lander, akkurat der
hvor det skal. Denne blindina-
flyvning kalles ZZ-metoden.

Altsa, flyet er pa vei fra Gote-
borg til Oslo. Flyveren har fatt
alle vermeldinger og skjonner
derav at han ikke vil fa siktbarhet.
Han spor da Oslo Lufthavn QGX?
(Kan jeg lande efter ZZ-metoden?)
Flyvelederen svarer ja. Sikrings-
telegrafisten, som ogsdi er peiler,
gir flyveren meldingen QGX efter-
fulgt av grunnlinje og siste baro-
metertrykk, og gir over til 4 be-
tjene peileapparatet.

Flyet telegraferer hoide, kurs,
fart og sper QGF? (Hvad er den
misvisende kurs, som jeg md
holde i vindstille for & styre til
Oslo Lufthavn, og hvad er min
avstand derfra malt i kilometer?)
Peiletjenesten begynmner.

Lufthavnens peiler finner flyets
p& peilecapparatet,
firner minimum, bestemmer en-
tydigheten ved et par raske hand-
grep pd peiler og ramme, peiler
skarp, og bestemmer fiyet f. eks.
i retning 166 grader. For & komme
til Oslo ma han styre motsatt,
altsa 346 grader, men {lyveren
spurte om misvisende kurs. Mis-

peilesignaler

visningen her cr minus 7 grader.
Misvisende kurs blir altsd 353

Koy
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grader. {Vi gikk fra bedre tl dér-
ligere kurs og brukte derfor mot-
salt fortegn,) Misvisning og peile-
korreksjon har vi pa forhénd ut-
regnet pa petleapparatet. Pa peile-
rammen har vi 2 skalaer, en sort
og en rod. Pa den sorte leser vi
direkte av misvisende peiling, pa
den rode leser vi av den motsatte
kurs, eller den misvisende inn-
flyvningskurs., — Selve peilingen
skal ikke ta over 20 sekunder.

Samtidig med at Oslo Lufthavn
peiler flyet, blivr det ogsid peilet
av Horten peilestasjon, Med det
samme peilesignalet er slutt opgir
Horten sin peiling il Oslo, f, eks.
misvisende peiling fra Horten —
143 grader,

Flyvelederen i Oslo har altsa
2 peilinger for handen, Han setter
dem ut i kartet, oged her er mis-
visningen inntegnet pi en gjen-
nemsiktig linjal, s& han setter ut
rettvisende peilinger med en gang,
Kartet er ogsd inndelt i kilometer-
avstand fra Oslo. Der hvor de
to peilinger skjerer hverandre
skulde man tro at flyet befinner
sig, men flyet brukte slepeantenne
som er optil 70 meter lang og var
i en heide av 800 meter, Vi peilet
nedslagspunktet fra slepeanten-
nen, som ligger langt bak flyet, av-
hengig av dets hoide., Ogsa dette
regues hurtig ut, fiyvelederen leser
av pd kartet og roper til peiletele-
grafisten: 85.

Hele historien tar knapt et halvt
minutt, og peiletelegrafisten gir
fiyet folgende: QGI 353785, Fly-
veren vet nu: at han i vindstille
mé holde misvisende kurs 353
grader for & komme til Osto Luft-
havn, og at flyets avstand derfra
er 85 nilometer, Han vet altsa
hvor han er og hvilken kurs han
skal holde. Vindavdrviften bereg-
ner han selv.

Slik gar det med krysspeilinger,
slag i slag, forelsbig omloing hvert
3dje minutt., Nermere og nermere

kommer flyot.
Litt innenfor Hoxten ruller fly-
telegrafisten inn sin slepeantenne

Amsterdam er nu i direkie flyforbindelse med Norge. Oslo—Kristiansand—Amsterdam.

og bruker den faste antenne som
er utspent over skroget, og
varskoer om dette. Nu peiler
vi selve flyet og peilingene kan
settes rett ut i kartet. Man gar
ned i 400 meters hpide. Da spor
han om QDM? (Kun misvisende
kurs, ikke avstand). Nu begynner
de sikalte «knallpeilinger». Hor-
ten er sluttet 4 peile, bare Oslo
peiler nu. Flytelegrafisten gir
korte peilesignaler, peiletelegra-
fisten peiler ham og svaver hurtig
med et tresifret tall: det er den
kurs flyet skal holde. S& hurtig
foregér disse knallpeilinger at peile-
telegrafisten ikke selv har tid til
& notere ned peilingen, det ma
en annen gjore, Den andre roper
ogsd ut peilingen til ilyveledoren,
som nu star ute pa bakken for
& lytte efter motordur fra flyet —
og plutselig voper han ut: MOTOR
SYD. Peiletelegrafisten gir flyet
kun 2 hokstaver: MS (Vi heorer
motordu i syd). Dette or ot signal
til flyveren som varsler ham om

“at han straks befinner sig over

plassen. Flytelegrafisten shutter 4
sende og lytter anspent cfter
PLASS-melding. Straks efter far
han hove: QFG (De befinner Dem

over plassen), og i samme gic-
blikk durer flyet wrett innover
lufthavnen, men over skyene, in-
gen ser det, og flyveren ser heller
ikke plassen, men bakketjenesten
har varskodd om det, for motor-
duren lod rett over.

Flyveren dreier maskinen inn
i utflyvningskursen og ber om
peiling igjen. QDR? (Hvad er
den misvisende peiling til mig?)
Lufthavnen peiler flyet og opgir
peilingen, den ene peiling efter
den andre, i hurtig rekkefslge.
Flyveren legger maskinen s pei-
lingene stemmer med lufthavnens
grunnlinje og vet at ndr han flyr
ut i denne linje 1 7 minutter og
da snur og holder motsatt kurs og
kommer inn pa grunnlinjen igjen,
sd har han 7 minutter tilbake til
plassen, P4 disse 7 minuttene skal
han si minske flyvehoiden siledes
at han kan lande nar han nar
lafthavnens grense,

Idet han snur melder flytele-
grafisten KURVE og med det
gsamme kurven er eadt, spor han
om QDM? (Hvad er misvisende
innflyyningskurs?)

Den siste innflyvaning begynner.

Peiletelegrafisten peiler flyet pa
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men lescr
Nu gjelder det
for flyveren & holde maskinen nei-

samme sted pa peﬂercn,
av pa rad skala.

aktig si peilingene stemmer med
Det er
denne siste innpeiling som ma
veere sa pinlig neiaktig, med knall-
peilinger optil hvert Ste sekund.

Det gjelder menneskeliv, maskin

innflyvningsgrunulinjen.

og verdier,

Plyveledeten star ute pa bakken,
ph et gunstig sted, for  lytte efter
motorduren nar flyet kommer til-
bake i riktig heide. Han star
med stoppeklokke i handen og
horer de utropte peilinger. Har
peilingene stemt med lufthavnens
grunnlinje, kan hLan gi flyveren
beskjed om & lande, straks efter

at han har bestemt retningen av .

motorduren,
Da kommer det: MOTOR OST,
peilingene slutter, -— og straks

eftor: ZOZ — Sl av gassen og land.

Sa kommer flyet frem gjennem
skyene, flyveren fir den nodven-
dige sikt til jorden, og lander -—
akkurat der han skal, sour mas-
kinen og fosser inn til flytebryggen
— reisen er endt.

Hvor mange av passasjerenc i
fiyet ante hvilkket arbeide der
14 bak denne reise, hvor mange
av de rotte myndigheter som stel-
ler med luftfarten kan sctte sig
inn i bvilken nervepirrende noiak-
tighet som ligger i dette arheide
og hvilke fordvinger man ma
kunne stille til radiopersoneliet,
fordringer i ekspedisjonsferdighet,
rutine, peiling og absolutt volighet
under krevende situasjoner?

Hvem gikk pa vakt fra tidlig
pi morgenen og tok vearobserva-
sjonene, observasjoner pd hvilke

meteorologene bygger sine viden-
skapelige utregninger, hvem codet
disse observasjoner, hvem samlet
op alle regionalvermeldingene og
dikterte . hundrer av tall inn til
instituttet, hvem mottok de aller
siste for flyet skulde ga, desifrexte
dem og skrev dem pa veerseddel,
klar il & levere flyveren? Hvem
sendte op pilothallongen, hvem
gav maskinen i luften veymeldin-
gen, QAM-meldingen, pa den enes-
te mate som flyveren vil ha den p4,
hvem desifrerte pilotmetten og gav
fiyet hoidevindsmeldinger, bavo-
meterstand, sikt, skyhoide, vind-
retning og vindstyrke i km/ft.?

Radiotelegrafisten, sthringstele-
grafisten, var det.

Flyvelederen, der hver vi har
flyveledere, er som regel lufthavn-
chef, men er ved siden av gjerne
ansatt i D. N. L. og har med sitt
selskaps afferer & gjore som eks-
peditor og har ikke tid til 4 delta
i alle de tjenester som radiosik-
ringstjenesten krever, og det er
heller ikke ngdvendig, for han vet
at han kan stole pa sikringstele-
grafisten, — den nodvendige tillit
mellem flyveleder og sikringstele-
grafist, vel & merke, en provet
til stede.
Enn mere grunn er det til & verd-

sikringstelegrafist, er

sette sikringstelegrafistens arbeide
og betydning sammen med flyve-
lederen. Det skal svelse og kyn-
dighet til & melde motor, plass og
landing, men det skal hundre fold
mere pvelse og ferdighet til & klare
radiotjenesten.

Det eneste avbeide som sikrings-
telegrafisten ikke utforer, er 4
melde motor, plass og landing, for
da er hvert sekund av hans- tid

Det

er ansvar i meldetjenesten, javel,

optatt med peiletjenesten,

men det er vel sd stort amsvar
Det er av de
utropte peilinger at flyvelederen
avgjor om det vil foregd en normal
landing eller i, om han skal melde:
Sia av gassen og land — eller: Gi
gass og gjgr mangvren oml igjen.

Jeg er blitt spurt om det kan
veere noe storre a gjore i radiosik-
ringstjenesten pa
nar vi ikke har flere rater enn vi
faktisk har. Dette var en ordiner
innflyvning med den tjencste som
da foregir mellem Oslo, flyet,
Goteborg og Horten. Vi har sam-
tidig med dette: et fly pa kysten
til Bergen, et post- og et passasjer-
fly pa Nordlandsruten. Ikke neer-
trafikk, nei vel, men med omkring
30 lufthavnstasjoner rundt kysten,
alle med meldinger til Oslo, for-
uten hookingtjenesten over ut-
landet.
alle de institusjoner som har med

i radiotjenesten.

Gressholmen,

Reisebyrdene, jernbanen,

reiseliv & gjore, sender sine bestil-
linger til bookingkontoret
Gressholmen — og de gar gjennem

pa

radiosikringsstasjonen  som  tele-
gramtrafikk. Det er hookinger,
ikke bare for ruter som utgir fra
Oslo, men fra Stockholm, Helsing-
fors, Hamburg, Berlin, Amster-
dam, Paris, London, ja, med alle
de steder hvor et fly anloper.
Og vi har regionalsendere som
skal mottas optil hvert 5te minutt,
og kan ha sendetid som fyller ut
disse 5 minutter til den neste be-
gynner, og sendehastigheten kan
ligge optil 170 bokstaver i minut-
tet, — Vi sitter 2 mann pa vakt
og arbeider med 2 seadere og 7
mottagere i drift pa en gang.

Ingenior F. SELMER s

ENTREPREN@RFORRETNING, OSLO
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Bergen Radio, Rundemannen,

, en av verdens mest optatte kort-
bolgestasjoner for skibs- og hval-
fangertrafikken, hadde store avis-
overskrifter i anledning sin rekord
i jule-maneden., De hadde ca.
40 000 ekspedisjoner med en be-
tjening pad 12 mann, Pa Gyess-
holmen var vi 4 mann, 2 og 2 pa
vakt, ofte bare 1, men vi hadde
i september maned ifjox 19 179
ckspedisjoner med 763 vadiopeilin-
ger. Vi har tjeneste fra halv 5
morgen il nermere kl. 23 om
kvelden. Og dette var ikke den
travleste maned, Statistikken for
august viser 22 881 ekspedisjooner.
Ingen som deltar aktivt i den
norske lufttrafikk arbeider ennu

er det alltid illusirasjonen som forst
og fremst fanger leserens inleresse
— og i sa tillelde kan et godt
fotograli av Deres varer eller

virksomhet ikke overvurderes.

Var avdeling for

aret rundt, men D, N. L.s fiyvere
og flytelegrafister er fast ansatt,
takket vmre sitt gode selskaps
fremsyn og vilje og ansvarshevisst-
het ovexrfor flyvesaken og offent-
ligheten, Lufthavnchefene, som
vel herefter blir ansatt og lonnet
av de respektive kommuner som
eier lufthavnen, vil ved siden av
matte godkjennes av Luftfart-
styvet i de tilfelle hvor de samtidig
skal vitke som flyveledere. De
vil for sine tjenester som flyve-
ledere bli lonnet av Staten.

Og nu ser det ut til at det ogsé
skal bli en ordning for et av de
viktigste ledd av sikringstjenesten
— radiopersonalet.

Alle instanser, D. N. L.s chefer,
flyvere, flyveledere — og selv sik-
ringsutvalget, som hestod av re-
presentanter fra  Fuftfartsrdd,
D. N, L., Meteorologisk Institutt,
Telegrafstyret, Forsvarsdeparte-
mentet — anforer i sin utredning
om radiosikvingstjenesten (s. 25):
«Utvalget er av den mening at en
snarest ma fa lost sporsmilet om
fast ansettelse av personalet pa
en tilfredsstillende mate.»

Statens Luftfartstyre som tradte
i funksjon 1. oktober 1938 har cfter
Sikringsutvalgets utredning satt
sig eftervettelig inn i radioperso-
nalets stilling og arbeide innen
sikringstjenesten og funnet at

MODERNE MERKANTIL
FOTO-REKLAME

har pravede faglolk
og nyeste hjelpemidler

Vei De, at K. K. A. har 1alt eneretlen
til fotograleringen av alle stands elc.
pa Y1 KAN" utstillingen?

KRISTIANIA KEMIGRAFISKE ANSTALT s

GRENSEN 5-7
2 ELEVATORER FORER DEM OF TH OSS

CENTRALBORD: 13725

sporsmalet ma loses iar, for ikke &
risikere at de pvede sikringstele-
grafister skal gi ut av radiosik-
ringstjenesten av gkonomiske
grunner.

Sikringstelegrafistene er radio-
telegrafister med mange &rs tjenes-
tetid, linjeskibstelografister, Iste
telegrafister fra de beste skib 1
den norske koffardi og hvalfangst,
folkk som har levet sig inn i radio-
tjenesten gjennem arrckker, slik
som en ekte radiotelegrafist skal.
Det er disse som har vert med
pa & bygge op den norske radio-
sikringstjeneste til det den er idag
— og i radiosikringstjenesten kan
de ikke erstattes —

De har sagt fra sig gode stillin-
ger og gait inn i radiosikrings-
tjenesten og bygget denne op.
og de har gatt ledig optil 3 vintrer
mellem sesongene og ventet pé
at myndighetene skulde ta Sik-

ringsutvalgets utredning til felge
og komme med en ordning om
fast ansettelse og levelige vilkér,
Og mange har benyttet tiden mel-
lem sesongene til videre utdan-
nelse i flymeteorologi, reiser i ut-
landet til lufthavner ete. for enn
mere 4 kvalifisere sig til radiosik-
ringstjenesten, For det stilles
strenge fordringer. For i det hele
tatt & bli antatt i radiosikrings-
tjenesten kreves sjelden under 5
ars praksis i abmindelig radio-
tjeneste.

Den norske radiosikringstjeneste
begynte i 1936 og har bestatt i 3
arv, Det finnes altsd 3 klasser av
avede sikringstelegrafister. Ingen
er fast ansatt ennu. Pa grunn av
den idr smlig lange tid mellem
sesongene har Luftfartstyret be-
sluttet at 3-&rs klassen forelsbig
skal oppebzre en mindrelonn mel-
lem sesongene regnet fra og med
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Focke-Wulf, 200, som nu benyttes pd ruten Oslo—Kjobenhauvn.

januar idr, mot at dette gvede
radiopersonale skal std disponi-
belt nar luftrutene begynner og
i mellemtiden ikke tar fast be-
skjeftigelse annet sted. Det er
hensikten at ogsé 2-ars klassen skal
oppebere denne mindrelonn. efter
at luftrutene slutter til hosten og
de da er rykket op i 3-drs klassen
og forplikter sig til & bli stdende
i sikringstjenesten.

Om Luftfartstyret vil fortsette
med denne ordning i fremtiden
avhenger av tiden mellem seson-
gene og om belopene til ekstra
Ionninger blir sa store at det hel-
ler Ionner sig 4 engagere fast radio-
personale og finne fast beskjefti-

gelse for dette é&ret rundt. I
stortingsproposisjonen for 1939 om
den civile huftfart anfores onske-
ligheten og nedvendigheten av
& fa de ovede sikrvingstelegrafister
i tjeneste hvert & og myndig-
hetene arbeider nu med saken for
4 komme til en ordning som vil
tilfredsstille alle drsklasser og sé-
ledes forhindre konflikt i kom-
mende sesong.

1 stortingsproposisjonen heter
det: «Sikringstjenesten taler ikke
at den meget viktige peiletjeneste
ivaretas av aunet personell enn
det som gjennem Statens huftfarts
sikringskurser er opsvet hertily.
Det burde heller ha statt: «Sik-

ringstjenesten téler ikke at den

meget viktige radiotjeneste son

hethet, ikke bare peiletjenesten,
ivaretas av annet enn det gjen-
nem flere sesonger opovede og
provede personell» Ti et sikrvings-
kursus er ikke en institusjon for &
utdanne kvalifiserte sikringstele-
grafister, men et kursus hvis hen.
sikt er A gjenopfriske forrige
sesongs rutine og finpusse det
gjensidige tillitsforhold mellem de
allerede opovde flyvere, flyve-
ledere og sikringstelegrafister.
Erfaringene fra sivel kurset pi
Sola ifjor som fra det korte kursus
i Oslo viser at man kan ikke enga-
gere selv erfarne, pvede radiotele-
radio-
tjeneste og derpa plasere dem(

grafister fra almindelig
aktiv sikringstjeneste som Lkvali-
fisererte sikringstelegrafister.

De mangeartede tjenester som
de ma kunne utfore i sikringstje-
nesten krever en meget lang prak-
sis for den rutine, ferdighet og
noiaklighet som sikringstjenesten
krever er opnddd. Vel 4 merke:
Praksis i sikrvingstjenesten,

Det er dette Luftfartstyret tar
konsekvensen av nir det nmu tar
forste skritt til & organisere radio-
sikringstjenesten ved i forste om-
gang 4 engagere de eldste sikrings-
telegrafister aret rundt.

Vi har radiomateriell til million-

belop, men til liten nytte for radie-.

sikringstjenesten hvis det iki ./

samtidig beholdes et provet radio-
personell fra ar til r.

Det kan for en som ikke er for-
trolig med radiesikringstjenestens
seregne og ansvarsfulle arbeide
se kostbart ut, men cr allikevel
belop som er bagatelimessige i for-
hold til anleggenes kostende, radio-
anleggene,  lufthavnsanleggene;
flyene, -— og sist, men allermest,
menneskelivene,

Godtvall Teien - Horten
Telefon 1020 og 1553
Herreekvipering, Militerustyr
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SEILFLYVERNES UTDANNELSE 1 TYSKLAND

Siden jeg kom tilbake fra et ni
ukers ophold ved den tyske seil-
ftyskole i Grunau i Riesengebirge,
er jeg ofte blitt spurt: Hvordan
var det? Hvorledes er arbeidet
tilrettelagt? Ivad kostet utdan-
nelsen 1 reisepenger, ophold og
skolepenger?

Jeg har fitt det inntrykk at
disse sporsmal interesserer, og jog
skal dexfor forspke 4 gi en ney-
mere utredning,

I slutten av april begynner
kwrsene for amatover igjen, efter
at skolen i vintermanedene har
veert forbeholdt de militeere. Og
det kunde jo hende at en og annen
hadde begynt & legge planer.
Kunde foigende oplysninger veare
til gagn, vilde det vere mig en
glede. '

Huvordan var det?

Det var selvsagt wmadtelig in-
teressant og hererikt, dertil sundt
og morsomt a ferdes i det fri dagen
lang sammen med likesinnet seil-
flybegeistret ungdom — ikke bare
fra alle kanter av Tyskland, men
ogsd fra andre land. Fire portugi-
sere, en egypter, en meget mork
indier og en hoi, lys svenske hi-
dro blandt annet til & gjore bille-
det broket,

Huyordan er arbeidet tilrettelagt?
Leretiden er inndelt i kurser

pa ca. 14 dager. Et kuvsus kan tas

isolert., Siledes var det flere som

ar efter ar brukte sin sommerferie
til et enkelt kursus. Men kursene

Heng .

ligger slik il rette at man ogsd
kan fortsette fra det ene til det
annet — dog er det undertiden
noen dagers mellemrum mellom
kursene,

Hvert kursus avsluttes med en
praktisk og en teoretisk prove, og
bestir man disse far man sitt
certifikat. Kravene er folgende:

Glidefly prove A:
I. Den teoretiske prove.
a) Opbygningen av glide- og
seilfly,
b) Behandling og stell av fly
og tilbehor.

IL 5 certifikatflyvminger av minst
20 sekunders wvarighet i rett
linje. Hver landing mé foregd
i en pa forhand av flyvelereren
bestemt og avmerket landings-
gate av 20 meters bredde,

«Held rett frem.»

1 certifikatflyvning av minst
30 sekunders varighet i ulaste-
lig rett Linjo med landing i en
pa forhénd av fiyvelereren be-
stemt og avmerket landings-
gate av 20 meters bredde. Alle
6 landinger méd skje uten be-
skadigelse av flyet og med
minst mulig fart, med sakalt
hale-landing.

Mellem de 6 flyvninger kan fore-

komme flyvninger som ikke opfyl-
ler betingelsene.

Glidefly prove B:
I. Teoretisk prove.
a} Montasje av glide- og seilfly.
b) Meteorologiske grunubegre-
per.

Fru Marie Foss.

I1, Prakiisk prove.

a) Ved gummistrikkstart:
5 flyvninger av minst
60 varighet.
Hver flyvning méi gjsres
i en S-formet bane og hver
flyvning inncholde bade
en hgive- og en venstre-
kurve med ca. 90° kurs-
endring. Kurvene ma ut-
fores ved vendemerker, som
flyvelereren utpeker. Alle
5 landinger ma skje med
minst mulig fart, med sa-
kalt halelanding, uten be-
skadigelse av flyet i et av-
merket omrédde av storrelse

50 X 150 meter.

b) Ved auto- resp. vindestart,
5 flyvninger av minst 60
sekunders varighet, Ved
hver flyvning flyves en full
krets om et av flyvelzreren
bestemt vendemerke. Man
flyr tre hgirekretser og to
venstrekretser under de fem
flyvninger, Alle fem lan-

sekunders

dinger ma vere mallandin-
ger med minst mulig fart,
innen en krets pd 50 meters
diameter, Midtpunktet av
denne krets markeres wved
et flagg.

Kurvene ma flys med
umiskjennclig skrastilling,
«sklin-kurver d.v.s. kurver
med mot-balanseror eller
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retningsendringer i stor ra-

dius kan ikke godkjennes.

De 5 flyvninger til B-certifikatet

kan gjennemfores dels med gummi-

strikk-start, dels med auto-resp.
vindestart.

Seilfly praove C.
I. Teoretisk prove:

a) Enkle begreper fra flyleren.

b) Forholdsregler for spesielle
tilfelle.

¢) Seilflyverens meteorologi.

d) Bruk og behandling av fall-
skjerm,

II. En seilflyvning av 5 minutters
vavighet uten hgoidetap. Lan-
dingen ma skje uten beskadi-
gelse av flyet. Ved C-proven
med auto-, vinne- eller motor-
flyslep kontrolleres at heiden
er holdt ved barvogram, like-
ledes ved hangscilflyvning,
hvor en fiyvning uten heidetap
ikke med sikkerhet kan obser-
veres fra bakken.

«Das Leistungs-Abzeichen» (solv
C-certifikat) er seilflyverens forste
store mal, Dertil forlanges:

1. En varighetsflyvning pa 5 ti-
mer med tilbakekomst til start-
plass.

2. En distansefiyvning over en
strekning p& 50 km malt i
Iuftlinje fra start- til landings-
plass.

3. En hoeideflyvning med 1000
meters hoidevinning over start-
stedet.

Hpideflyvningen kan vare for-

bundet med varighets- eller dis-
tanseflyvningen. Starter man med
motorflyslep eller med autovinne,
mé hoiden regnes fra den hoide
man utlgser. Betingelsen er ogsd
opfylt nér piloten efter en fri flyv-
ning nér et lavere punkt, som kan
ligge under utlgsningsheiden. og
derefter opnar en heidevinning
pa 1000 meter.

For 4 fa sin hoideflyvning anex-
kjent méi barogrammet forelegges.

A-, B- og C-certifikat utstedes
av de forskjellige lands aero-
klubber. «Leistungs- Abzeichen» er
internasjonalt og utstedes av
«Istus» (Internationalen Studien-
kommision fiir den motorlosen
Flug). «Selv-C» er siledes ens i
alle land og har pa baksiden et
nummer som viser i hvilken rekke-
folge de utstedes.

Man har hittil utstedt ca, 900
soalv-C-certifikater.

Foruten disse prover har man
i Tyskland den sikalte «amtliche
Co-prove. (Luftfahrenschein fitr
Segelflieger).

Dette bevis utstedes av uftpoli-
tiet og berettiger innehaveren &
fly over land og fly ved offentlige
foranstaltninger.

Dette luft-«kjorekort» har tre
trin:

a) Den «enkle» tillatelse (il & fly
utenfor godkjent seilfiyterreng).

b) Tillatelse til flyslep.

¢) Tillatelse til offentlig forevis-
ning av kunstflyvning.

Proven som ma avlegges omfatter:

1. En teoretisk del (muntlig) over:

a) Seilflyvningens grunnbegre-
per inklusive bedommelsen
av sikkerhetsforanstaltnin.
ger vedrgrende seilflytra-
fikk,

b) Forholdsregler under flyv.
ningen,

¢) Luftstrommene og deres
innflytelse pa seilflyvningen

d) Ferdselsregler og lover for
lufttrafikken.

2. Den praktiske del, bestdende
av 5 seilflyvninger av varighet
tilsammen 1 time, uten be-
skadigelse av flyet. Ved hver
flyvning mai man minst fly 5
minutter i storre hpide enn
startstedet (mdallanding for-
langes ikke),

Dette bevis ma fornyes efter 2
ar.
Tor & fa tillatelse til flyslep ma
man:

1. ha den «enkle» tillatelse,

2. ha utfort 5 feilfri slep-flyvnin-
ger under forskjellige veerfor-
hold og

3. avlegge en prove for en politi-
sakkyndig, og herved ily 3
feilfri slepflyvninger.

Med hensyn til de for kunst-
flyvning gjeldende forordninger
kan luftpolitiet gi oplysninger.
Disse endres og vevideres fra tid

. til annen,

T 1937 bhestemtes betingelsene
for et gull-C-cextifikat. Dette kre-
ver:

1. En distanseflyvning pa 300
km,

2, En hpidevinning over start-
stedet pa 3000 meter.

Hermed opfyites et lenge nwmret
onske blandt seilfiyverne.

Hvad kester nu reise, ophold og
skole?

Ja, det kommer meget an pi
hvilke fordringer man stiller til
komfort, Reisen kan gjores megel
billig, hvis man som jeg tar sove-

posen med og undverer koie sd

vel pi skib som pé& tog, Kursen
spiller jo ogsa en rolle. Til en kurs
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av 95 kjopte jeg mine reisemark,
Med den rabatt de tyske jernbaner
ydet mig kursusdeltager,
kunde jeg gjore reisen Oslo—Gru-
nau og tilbake for 90 norske kvo-
ner. ‘

Dernest

801

opholdet: Mannlige

kursusdeltagere ligger pa sovesaler

og hetaler en bagatell derfor, ca.

4 Mark for et kursus. Kvinnelige

deltagere ma bo privat pa bonde-

gévder, hvor de far seng og mor-
genmaltid for 1 Mark pr. dogn.

Middagen far man for 80 Pfennig,

og en matpakke til 4 ta med om

dagen smorer man sig selv., Sa-
ledes kan man leve serdeles billig,
tilate sig en varm drikk il mat-
pakken og dog holde forbruket
nede pa ea. 3 Mark pr. dogn.

Kursusprisene for wutlendinger
er folgende:

A, Glideflyvningskursus for be-
gynnere (2 uker).

Mal: A-certifikat,
Pris: 180,— Rm,

B. Glideflyvningskursus {2 uker).
Mal: B-certifikat.

Pris: 180,— Rm.

C. Seilflykursus for viderekomme
(2%, uke).

Mal: C-certifikat.
Pris: 180,— Bm.

D. Treningskursus i seilflyvning (2
uker) for innehavere av C-
certifikat,
Mal: Amtliche C-certifikat,
Mal for innehavere av amtliche
C:  @velse samt flyvninger
for selv C.
Pris: 180,— Rm,

E, Kursus i auto- og vinde-slep-

start. Omskolingskursus for
innehavere av B-certifikat (2
uker}.

Mal: Beherskelse av start-
artene.

Pris: 180,— Rm.

F. Flyslep-kursus {2 uker) for
innehavere av amtliche C,
Mal: Flyslep-prove, flyvning
for solv-C, skeling i blind-
flyvning.

Pris: 280,— Bm,
Hvis man melder sig til to eller

Forskjellige typer av seilfly.

ﬂBl‘e ]ﬂll‘ser i l'ekkcfﬂi (+ l'GdIISGI'CS
3
pl‘iSBnc Sé}.edes:

For kursus:
A+B............. 320,— R,
B+C ..ooiiiht 320,— »
CAD . 320,— »
A+BHGC .ol 460,— »
B4+C-+D........ 460,— »

A+ BLCHD..., 600,—

Idet man betaler sitt gebyr er
man ulykkes- og livsforsikret.

For & bli optatt ma man veare
fylt 16 ar, Emn videre md man
veere undersskt av en N, 5, F. K,
lege, fra hvem man mé bringe en
skriftlig erklering om at man er
duelig for seilllysporten.

Staten yder et stort tilskudd til
skolen, Prisen for utlendinger er
beregnet siledes at skolen, om den
tok dette belop av hver elev,
skulde kunne hwere sig uten stats-
stotte. Med andre ord, utlendin-
ger skal ikke ha den tyske stats
stotte, hvilket jo or rimelig.

Imidlertid inviteres arlig mange
utlendinger til skolen for a gjen-
nemgé skolens kurser ganske gra-
tis, hvilket jo ma sies & vare en
flott gestus.

Det ligger en del tradisjon over
arbeidet. Pionerenes shit er ikke
glemt, og p& det forste kursus skal
man likesom fole hvad det vil si
4 arbeide uten andre hjelpemidler
enn sin egen fysiske kraft. Man
sleper selv flyene til startstedet,

starter med gummistriklk og maser
med «fuglen» av alle livsens krefter
dagen lang — men samimen med
gode kamerater blir alt sammen
bare moro.

Pa B- og C- kursene er avstan-
den mellem start- og landingsplass
si stor at transporten foregir
med hester. Ellers vilde den kost-
baze tid gé til bare & slepe flyene.
Hyor mange starter fir nu hver elev

i lopet av et kursus?

Ja, det varierer en del og av-
henger av 1} hvor mange elever
det er pa kurset 2) hvordan varet
er og3) forholdet mellem elevenes
dyktighet.
flere starter enn andre for 4 né
frem til certifikatet, Antagelig
vil 17—22 starter vere det almin-
delige for A og B. Pi C kan det
variere noe mere, antagelig fra
6—20 starter. Pa de folgende
kurser noen ferre, idet flyvningene
stadig blir lengere.

Under alle omstendigheter er
det den minste tid man tilbringer
1luften. Dess mere nyter man det
nir man endelig sitter i flyet og
beres avsted pa luftstrommene,
Da kan tilstanden omtrent beteg-
nes som salig!

Noen clever ma ha

Enhver som gir sig i lag med
seilflyvningen onsker jeg lykke til!
Vedkommende vil sikkert ikke
angre det. Seilflyvningen er en
strdlende sport.

' Marie Foss,




90

FLY

Ne, 3

Radiopeilingensd prindipp.

Pi foranledning vil jeg tillate
mig 4 komme med noen supple-
rende og korrigerende bemerk-
ninger i anledning av herr ing.
A. Tarangers artikkel under oven-
staende titel, basert pa praktiske
erfaringer med hensyn til Adecock-
peileren i Norrképing; ot anlegg
som Standard argumenterer med
i sin salgspropaganda.

For 4 begynne med antenne-
anlegget som er kvintessensen og
som i grunnen er det eneste som
skiller Adcockpeileren fra en van-
lig goniometer-peiler, sd bestdr
dette av tremaster i galgeform
med vertikalt ophengte rusean-
tenner. Da dette er en antenne-
form som er #penbart uheldig,
idet tregalgene har lett for & wri
sig og den minste forandring be-
virker endring i apparatets korrek-
sjon, likesom ruscantennen sely-
sagt har en del horisontal overflate,

har fabrikken gatt fra denne an-
tenneform til opstakete stalan-
tenner; en forbedring som vil bli
helt perfekt nfr man kommer sd
langt med konstruksjonen at man
kan fjerne stagene. -
Da Adcock-anlegget er ytterst
folsomt for elektriske forstyrrelser
antas det & vere forbundet med
stor risiko & forsyne antenne-
mastene med elektrisk belysning.
Man kan dog ikke se-bort fra at
det under visse omstendigheter
vilde veere av betydning om man
kunde forsyne et sa vidt robust

antenneanlegg som fem  stl-

‘master pa 15—20 meters hoide

med topphelysning og det vilde
dexfor vere av stor interesse a fa
en utredning av dette sporsmal
fra sakkyndig hold, basert pd inn-
gdende prover. .

Ved gjenncmlesning av den tek-
niske litteratur og av herr Taran-

Nitnwe-Deope for Fly

Understmksdope , rod, til stramning av duken.
Overstroksdope, i forskjellige Lkulorer.

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

Golag, farvet celluloselakk eller
Bengalac, farvet syntetisk lakk,

Alf Bjerckes dope er bl.a. brukt pa det forste norskbyggede
fly, «Norge», og Bulukins (N.T.H Flyveklubb) glidefly.

AIf Bierckes Fernissinbrikk

Leverandor tll Herens og Marinens flyvevében,

Qslo

gers artikkel fAr man uvilkasdlig
det inntrykk at Adcock-systemet
er fritt for «natteffekt», men det
er absolutt ikke tilfelle. Ser man
pa fig. 14 til artiklen skjonner
man jo ogsad godt at «natteffekty
forckommer, selv om dette antage-
ligvis ikke er tilsiktet. Med van-
lige rammepeilere ytrer natteffek-
ten sig som langsemme, helt vil-
karlige vandringer av peileminima,
mens minima med Adcock-peileren
vandrer raskt og karakteristisk
omkring en middelverdi som prak-
tisk talt er overensstemmende
med den virkelige peiling (kfr. fig.
14). Da vandringene vanligvis er
sma, kan en tremet telegrafist
ganske godt avgjore om en peiling
er riktig eller ikke, Dette er altsa
systemets store fordel. Dog har man

" ved vintertid, midt pd dagen, op-

o

levet & fi peilevandringer med
de te system som er temmelig
like rammepeilernes vandringer,
uten at det dog kan gis en hegrun-
net forklaring pa dette. De van-
skeligste peileforhold ansees derfor
4 veare vinterdager og ikke sol-
opgang og -nedgang.
Traileveffekten i hexr Tarangers
artikkel kalt «fly-feilen» skyldes
abnorm polarisasjon og gjer sig
sterkt gjeldende ved rammepei-
lere. Da denne effekt er en funk-
sjon av 3 bhestemte konstanter,
er det for flere dr siden av tyskeren
Leib-Nitzsche utarbeidet et kor-
reksjonsdiagram for peiling ved
flyveretning avvikende fra peile-
retningen. Teoretisk skal trailer-
effekten ikke innvirke pa Adcock-
systemet, og i praksis viser det
sig ogsd at den feil som trailer-
effekten bevirker er sd liten at den
er uten praktisk betydning. Dette
er efter min mening Adcock-syste-
mets storste fordel, idet trailer-
effektens eliminasjon feorefisk mu-
liggjor en helt perfekt innpeiling
av fly, selv om disse bruker slepe-
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antenne, Merkelig nok later det
til at fabrikken selv legger svert
liten vekt pa dette fortrin,
Utenom hvad her er nevnt er
det ogsd flere konstruktive de-

taljer ved selve apparateme som
kan forbedres. '
R. €. 6-mottageren som an-

vendes, er ikke god og fabrik-
ken kommer nu med en ny og
bedre type, efter eget sigende,
som blir levert til de norske peile-
anlegg. Det er & hdpe at denne
type virkelig er bedre. Sidebestem-
melsen er oprinnelig slett, og er
derfor ogsd blitt forandret hide
ved Norrkiopings, Malmis og Solas
anlegg, Det er 4 morke at den
efter forandringen er bra og at
forandringene ikke or utfmt av
fabrikken,

Ved «Stand by» mottagning
var det oprinneliz en generende
retningsvirkning, hvorfor det ogsa
her er foretatt forandringer for 4
opna et tilfredsstillende resultat,

Man tor nok gi ut fra at disse
og ovrige detaljer som er papekt
i min rapport til Statens luftfarts-
styre, hvori ogsi foreligger utred-

Flyvebdtene bygges storre og starre. Dette or ot engelsk militcerfly.

ning om hvordan forbedringene
er utfort, ogsa til sin tid vil bli
forbedret fra fabrikkens side, inn-
til anlegget vil fremsté som en per-
fekt helhet og ikke som nu med
perfekte detaljer og svake detaljer
om hverandre.

Konklusjonen over Adcock-an-
legget blir at det rummer en ve-
sentlig forbedring av for cksi-
sterende gomiometerpeilere, an-

tennekretsen betraktet, men at
mottageren og goniometerkretsen
ikke eor fullkommen tilfredsstil-
lende.

Det er trolig at en diskusjon
efter herr Tarangers foredrag i
P.F. kunde bragt positive resul-
tater. -

" Oslo i mars 1939,

John Thorstensen.,

OSLO
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LUFTFOTOGRAMMETRI
Og time etter time i tre dager Av major BJ @RNSTAD landmalerinteressexrt  straks og

fortsatte maskinen der oppe i ngi-
aktige parallelle striper og i den
samme, nesten usynlige hoide,
og med regelmessige mellemrum
eksponeres det og fotografi kjeder
seg til fotograft slik atde notaktig
dekker over hver andre med en
viss procent. i flyveretningen og
en aunen tvers pa denne. Efter
tre dager or man ferdig og en uke
sencre kan flyveselskapet inn-
levere til Opmalingen film og
kopier over hele Jostedalsbreen
med omliggende bygder over et
aveal pa tilsammen ca. 4000 Jem,

Er da dette omrade kartlagt?
- Metyamen vi har det fotografiske
grunnlag “for kartutarbeidelsen.
Et stykke ugjestmildt Norge er
fiyttet inn pad kontoret s& vi i
fred og ro kan foreta utarbeidel-
sen uavhengig av usikre varfor-
hold og uavhengig av de legem-
lige strabaser som de gamle me-
toder forutsatte. Men fotogra-
fiene brukes ikke bare til utar-
beidelsen av karter. Betraktet

parvis har de det stercoskopiske
billedes egenskaper og mnaturen
ligger igjen for en i plastisk op-
bygning og med alle detaljer i

Karllegningskamera Zeiss R. M. K. P 21,

Klar og tydelig fremstilling og med
en oversiktlighet for betrakinin-
gen og studict som naturen selv
aldri kan gi. Her har geografen
og geologen det beste studiegrunn-
lag for sine interesser, vassdrags-
mannen eller ingenioren for sine,
glconomen for sine 0. s. v.

Her har vi i populer form truk-
ket en ramme om luftkartlegnin-
gens karakter. Den er ikke bare
et nytt og vidunderlig apparat i
kartleggerens hand, men lufthille-
det er ogsa et onskegrunnlag for
videnskapelig studium, for plan-
legninger av teknisk art og for
overveielser som herprer en rekke
gkonomiske nsringer.

Og det er hyggelig 4 fastsld at
det er flyvningens utvikling eller
den trygge sikre navigering i luf-
ten som har muliggjort dette. Det
var mange andre vanskelige ting
som ogsd mitte overvinues, men
driftssikkerheten i fuften var den
viktigste.

Det er ogsi oiensynlig at et godt
fotografi tatt fra luften med lodd-
rett fotografiakse — det ma hos en

13 $1. 33 30 35 .

umiddelbart fremkalle forestillin-
gen om at her er et gnskegrunn-
lag til stede for utarbeidelsen av
et neiaktig, detaljert kart. Det
er jo naturen selv som ligger dex
med alle sine detaljer apent i
dagen. Fra det mere folelses-
messige inntrykk av mulighetene,
og til den praktiske og skonomiske
losning av problemene var imid-
lertid veien bade lang og besvarlig,
Luftkartlegningen er nemlig kom-
plisert. Den griper inn i mange
virksomhetsomrader og stiller be-
stemte krav til flyvetekniske, op-
tiske, fotografiske, matematisk-
geodetiske og instrumentelle spors-
mél som alle matte loses for me-
toden kunde bli praktisk anvende-
lig og i ockonomisk henscende
hevde sin berettigelse, Idag er
denne utvikling — om ikke av-
sluttet — s& ialifall fort si langt
frem at luftfotogrammetrien nu
er pa vei til for de fleste mileop-
gaver 4 avlose de eldre terre-
strikse metoder.

Det vil vere forstdelig at det
i en kort artikkel ikke er mulig
& gi en utforlig fremstilling av alle
de problemer som fremstiller sig
til lgsning i forbindelse med ut-
arbeidelsen av kart pa grunnlag
av fotografier tatt fra luften. Man
ma noie sig med streiftog.

Et fotogram som skal tjene som
grunnlag for utarbeidelsen av kar-
ter ma i enkelte henseender til-
fredsstille helt andre kyav enn et
vanlig fotografi. Kt almindelig
landskapsfotografi skal jo vere
kontrastrikt, enkelte detaljer under-
trykkes til fordel for andre m. v.
Et fotograms godhet og hensikts-
messighet derimot vurderes pa
grunnlag av dets evae til & gjengi
i skarp tegning si mange 0g sd
sméa detaljer som mulig. Dette
stiller bestemte krav til kameraets
etiske og mekaniske egenshaper.
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Filmsterrelse

Optagelsens gkonomi bliv pa den
) 18 x 18 ¢m.
o

annen side i vesentlig grad inflnert

Flyveretning

shematislk tegning av Statoskopet
B X 3 X 3ves ko
o

av det praktiske anlegg og utforel-
sen av fotograferingsflyvningen,
som ma gjennemfores efter en
ngiaktig  utarbeidet flyveplan.
Luftkartlegningen stiller saledes
spesialkrav bade til flyvningen og
fotograferingen som igjen har skapt
flytyper,
og fotografisk materiale som er
spesielt for luftfotogrammetriens
behov.

Forsavidt fotograferingsflyet an-
gar s&4 or det initet 1 veien
for at en vanlig flytype kan be-
nyttes, men dets hensiktsmessig-
het for opgaven kan da vaere storre
eller mindre. De krav som stilles
til et velegnet kartlegningsfly or
at det mé tillate en praktisk op-

fotograferingskameraer

Fow

Skjematisk fremstilling av overdekning og statoshop.

det efterfslgende koustruksjons-
arbeide, Selve den flyvetekniske

Ogsa for fotografiet og fotografene
betegner luftfotogramiifefrien et

hengning av kameraet og cn del av kartlegningsopgaven er nytt arbeidsfelt med spesialkrav
bekvem betjening av dette, vere derfor ikke den minst viktige, sd vel til kameraene som til det
innebygget, ha stor stigeevne, idet den i vesentlig grad blir be- fotografiske materiale, - Den op-

stemmende for hvorvidt metoden
blir lgnnsom eller ikke, Under
vare forhold vil fotograferingen
alltid matte foretas fra meget
store hoider — i almindelighet i
4000—5000 meter. Dette gjor
arbeidet besvaalig og anstren-
gende og vanskeliggjor ikke minst
den minutipse ngiaktige navige-
rving som er pnskelig. TFlyets be-

stort vingetrykk, hensiktsmessig
marsjfart og tillate fii og god
oversikt. Den plan hvorefter det
flys i hvert enkelt tilfelle karak-
teriseres 1 almindelighet ved en
rekke parallelle striper opgjort sa-
ledes at billedene gir den onskelige
overdekning i hegge retninger sa
det ikke opstar noe hull i foto-
graferingen. Jo noiaktigere flyve-
planen kan gjennemfores, desto

gave som er stillet flyvefotogra-
feringen kan kort karakteriseres
siledes: TFra et luftfartsi i stor
fart i flere tusen meters hpide
over bakken skal det i rask rekle-
falge optas seriebilleder som slut-
ter sig til hinannen pd en ganske
bestemt mate. Og billedene skal
1 storst mulig grad gjengi de
fineste lys- og farvenyamser for
billeddetaljene. Videre skal foto-
grafiene vmre ngiaktige central-
projeksjoner av det avbildede ter-

setning er i almindelighet 3 mann:

mere praktisk og gkonomisk blir flyver, navigater og fotograf,

;'°”‘ 7, _ ,‘,‘\_ _______ ;? Siaekrengning reng og f:entralperspelftivet mé

AT breiming on . o / ikke tape sin karakter under filmens

/ g i ; Vertikaisksen o° / fremkalling eller senere arkivering,

J]. N P N Ut fra disse hensyn har kart-

S~ legningskameraene og optages-
o=—==-| Forandring av Hoide , f’;i?§§§§r§§?§§pmﬁf§e? g;::g;‘inger filmen fatt si1.1 karaktex. .

D T imtes anfetmui e ¢ phebots ol Bt kartlegningskamera har iklce

ol men ha en kombinasjon av ovenstdende megen likhet med et vanlig foto-

S Torureininger ov del folograterte  oforingsapparat. Det er pa en

S— et horisontall kvadrat. mate et typisk maleinstrument,

‘f_-f ;Neseki‘ensﬂing §23 :Egmé‘i’"}ﬁ;g:;ﬁ Deslemneise av et De.ts i‘udre orientering mé viere

i on | es: npiaktig bestemt, d.v.s. man

L 3 Dreiningen om Z-aksen o viog) ma igjen kunne hestemtfm de

S 1 Bitioa ‘;-L;"mél\’;sto‘;c , (Side ---+--- stralebundter som danner ?31llede.at,

RU punkts X koordinat det ma ha et fortegningsfritt

. z . objektiv og en meget raskt ar-

S #2%  heidende centrallukker saledes at

Mélestokksdifferanser som folge av krengninger og forandring i flyvehoide.

samtlige platepunkter -blir sam-
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Muliiplex.

tidig belyst. De egentligo kart-
legningskameraer er sakalte serie-
kameraer som innebygges i flyet
og automatisk utforcr fotografe-
ringens enkelte faser, d.v.s. ap-
ning av lukkeren, filmens nole
planstilling, cksponeringen og fil-
meéns videre fremforing.

Tidsintervallet mellem to eks-
poperinger kan noie reguleres, og
derved er ogsé muligheten til stede
for 4 kunne ta billedene med den
onskelige overdekning. Flyvema-
skinens avdrift kan avleses pa en
mattskive og moitraliseres ved
dreining eller kantning av kame-
ract, Fotografens arbeide blir
under disse forhold mere av kon-
trollerende art, og han far tid til
det onskelige samarbeide med
navigater og flyver. _

Til kameracnes objekitv stiller
luftfotogrammetrien  overordent-
lig strenge krav. Objektivene skal
ved store apningsforhold og storst
mulig billedvinkel gi fotografier
uten billedfeil, gi en lik lysfor-
deling over- hele billedet og forst
og fremst vare fui for foriegnings-
feil, Billedvinkelen er i alminde-
lighet ca. 60°, Det er nu Iykkes

4 konstruere meget lysstorke vid-
vinkelobjektiver — sakalte topo-
gon — med 105° billedvinkel.
Disse er meget skonomiske og
hensiktsmessige for vare sma kart-
malestokker. Firmast Widerges
Flyvesclskap AfS har nylig gitt
til anskaffelse av et slikt «Weit-
winkelkamera».
25 000 kroner.
1 hvilken grad det lykkes i skarp
tegning & fa avbildet alle de
detaljer som i maletcknisk hen-
seende er pnskelig — er foruten
av billedmalestokken, objektivets
godhet, lukkerens arbeide — 0gsi
i vesentlig grad avhengig av den
fotografiske plates eller emulsjo-
nens karakter.
_ Av det som foran er sagi om
fotogrammets pnskelige karakter
vil det fremga at emulsjonen -
foruten en stor almindelig lys-
gmfindtlighet ogsd mé vere farve-
gmfindtlig, ha en steil gradasjon
og vare tilstrekkelig finkornet.
Kravene er delvis motstridende —
seexlig gjelder dette fordringen til
samtidig lysomfintlighet og fin-
kornethet. Begge ex dog nodven-
dig da flyvehastigheten pa den
ene side ngdvendiggjor korte be-
lysningstider /100 sek. og mindre
og optikkens hgie oplpsningsevne

Prisen er ca.

og lonstruksjonsmaskinens store
malengiaktighet — omtrent /w0
mm — ikke vil kunne utnyties
fullt ut ved grovkornet emulsjon.

At filmen ma ha en steil grada-
sjon vil si at lysnyansene innen
objoktet potenseres i svertningen.
Emulsjonen arbeider da hardt og
kontrastrikt, den overdviver de
natuilige lysnyanser av hensyn
til en tydelig erkjennelse av de-
taljene. Det gis en hel rekke av
egnede spesialfilmer pa markedet
hvorav de panchromatiske emul-
sjoner for tiden synes & vere mest
hensiktsmessige.

I fotogrammetrien mé det alltid
arbeides med filter. Dette skal
holde borte det kortbelgede lys
som er seerlig utsatt for brytning i
det dunstksikt som alltid befinner

sig mellem kamera og objekt. Ved
valget av filter mid man ogsa ha
for sie emulsjonens spektrale egen-
skaper. Kameraet mé derfor vare
utstyrt med flere filire som kan
veksles under flyvningen, Glass-
plater som emulsjonsherer an-
vendes nu nesten ikke mere i luft-
fotogrammetrien enda de natur-
ligvis i ren maleteknisk henseende
byr fordeler fremfor filmen. Hko-
nomiske hensyn og vektshensyn
gjor imidlertid anvendelsen ura-
sjonell, Anvendelsen av film stran-
det imidlertid lenge pa den om-
stendighet at den véte behandling
under fremkallingen samt Iuft-
og temperaturforandringer under
arkiveringen lett fremkalte en ure-
gelmessig krympning som gjorde
den uskikket som mdlegrunnlag.
Nu er disse vanskelighoter lost.
Jeg nevner i denne forbindelse at
den regelmessige krympning som
man alltid ma regne med er uten
betydning da den kan opheves
i konstruksjonsmaskinen med en
omsiilling av brennvidden.

Efter alle streiftog over de flyve-
tekniske og fotografiske sporsmdl
som optrer i forbindelse med luft-
kartlegningen skal jeg gd over til
den vent maletckniske del av op-
gaven — hvorledes hilledene —
fotogrammene — kan bli til kart,
T rent teoretisk henseende frem-
byr dette en rekke kompliserte
problemer som ikke er sd lette &
forsta for ikke fagfolk. Pa den
annen side hor en gencrell, popu-
leer oversikt i denne forbindelse ha
en viss betydning, da det ex denne
side av Juftfotogrammetrien som
folk eofter min erfaring er mest
interessert i.

Et enkelt fotogram gir kun et
entydig grunnlag for punkthestem-
melsen nar det er optatt over helt
flatt terreng. Er billedet da tatt
med loddrett kamera-akse -— sd
er fotografiet i sig selv et kart —et
billedkart — i helt ensartet male-

r
stokk — nemlig malestokken i

hvor ¥ er kameraets brennvidde og
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H er flyvehoiden. Er billedet sa-
ledes optatt med et kamera med
20 cm brennvidde i en flyvehside
av 4000 meter, s er billedkartets
malestokk 1 : 20 000, Imidlertid
vil i praksis aldri billedene kunne
optas med helt loddrett kamera-
akse. Selv om optagelsesaksen
har en mindre skrdstilling s vil
det mellem billedene og kart kun
bestd rene perspektiviske forhold
som vil kunne opheves ad optisk
vei 1 et sdkalt transformasjons-
apparat nar man som grunniag
for transformeringen enten har et
tilstrekkelig tett trigonometrisk
punktaett — 4 punkter pr. hillede
— eller et foreliggende tilstrekke-
lig npiakiig kavt, 1 projehsjons-
apparatet kan billedplanct og pro-
jeksjonsplanet gis en sadan stilling
til hinannen at tilsvarende billed-
punkter og kartpunkter faller sam-
men, hvorefter det i apparatet fore-
tas en omfotogralering av foto-
grammet i den pnskede malestokk.
Fremstilling av billedkarter pa
denne mate gar overordentlig raskt
og enkeltbilledmetoden har derfor
i flere land funnet en utstrakt an-
vendelse, dels for & jour-foringen
av eldre kartverk, dels som sely-
stendige kart og kartverk, idet
det da i almindelighet foretas
en omtegning av billedkartet til
ot vanlig signaturkart. Jeg wil
i denne forbindelse nevne de meget

omfattende nymalinger som hol-
Ienderne har gjort i Ost-India ved
enkelt-billedmetoden, Likeledes er
Sveriges nye skonomiske kartverk
basert pA d nne metode.
skene foretar ingen omtegning av
billedkartet, men lar selve foto-
grafikartet reproduseres efter at
de onskelige detaljer for gkono-
miske interesser er inntegnet. For

Sven-

mange formal vil ogsa fotografi--

kartet veere meget oplysende. Foto-
kartet er nemlig anskuelig. Det
gir et umiddelbart billede av en
oieblikkstilstand pa jorden i en
fremstilling av detaljene som piet
tidligere er vant med. Imidlertid er
billedkartet kun et optisk produkt og
intet adndsprodukt. Dette betin-
ger bade dets styrke og dets svak-
het. Svakheten er at helt uvesent-
lige detaljer trer frem pa kartet
med samme dominanse som viktige
enkeltheter. Trarne i en allé kan
siledes dekke og skjule veien.
En hesje er tydeligere enn en bekk
0.8. v, Fremstilling av kart pi
grunnlag av et enkelt biilede for-
utsetter imidlertid flatt eller til-
nzrmet flatt texreng. Forskjellige
hgideforhold innen det terveng som
billedet omfatter vil nemlig mitte
skape perspektiviske fortegninger
som ikke kan opheves ved omfoto-
grafering,

I den egentlige systematiske
kartlegning ma derfor den lufe-

Entzerrungsapparai.

fotogrammetriske metode i vart
land brukes efter det sdkalte
stereofotograminetriske prinsipp,
Som ved almindelig terrestrisk
maling skjer da bestemmelsen av
detaljene fra to stajoner, men
ikke ved tilsiktning med instru-
ment men ved skjering eller snitt
av korresponderende lysstréler.
Fra en flyvemaskin tar vi derfor
2 billeder av det samme terreng,
men fra forskjellig standplass.
De to fotograferingssteder mot-
svarer da fullstendig opstillings-
plassene ved en almindelig frem-
stilling og avstanden mellem dem
blir grunnlinjen. Tenker vi oss nu
kameraet forankvet i luften i de
to stillinger hvori det fotograferes,
si vil det fra et terrengpunkt pi
jorden utgd en strdlebundt som
brytes gjennem objektivet i ka-
meraets forste stilling, og pany en
strdlebundt som brytes gjennem
objektivet i kameraets annen stil-
ling, I begge tilfelle dannes det
tilsvarende billedpunkt 1 hilled-
planet.. Tenker vi oss nu strile-
gangen snudd, si vil lysstralene
fra to korresponderende billed-
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punkter igjen skjere hinannen i
vedkommende terrengpunkt, med
andre ord- bestemme dette. Og
summen av alle snitt-punktene
vil igjen damne jordoverflaten.
Tenker vi oss nu de to kameraecr
forskjevet mot hinannen. og paral-
lelt med sig selv, sa blir terreng-
modellen mindre og mindre og for-
minsket i samme forhold som
basis blir forminsket, men hele
tiden beholder vi en likedannet
forminsket modell av jordove:r-
flaten som naturligvis kan utmadles
nér man kjenner dens méalestokk
og ellexs har orientert den pa jord-
overflaten,

De maskiner som benyttes til
kartfremstillingen ofter det stereo-
skopiske maleprinsipp bygges der-
for over dette prinsipp. De re-
konstruerer,de forhold som foreld
ved optagelsen og alle pnskelige
punkter kan bestemmes ved snitt
av. korresponderende lysstréler.
Dette forutsetter at apparaturen
har minst to kameraer som i geo-
metrisk henseende er helt lik det
benyttede optagerkamera, som
mé ha innretninger for billedenes
projeksjon, for punktenes bhestem-
melse og vere utstyrt med et be-
traktningssystem.

Av konstruksjonsapparater fore-
ligger nu cn hel rekke typer fra de
forskjellige optiske firmaer som i
kvalitativ henseende neppe er
mere forskjellig enn prisen be-
tinger. Det er dyre og mere
kompliserte apparater, som skal
lgse mere universelle opgaver og
dertil skal arbeide meget noiaktig
— som planigrafen, autokarto-
grafen o.a. og det er cuklerc og

billigere apparater som aeromulti-
plex, speilstereoskop med stereo-
moter o0.s. v,

Jeg vil i denne forbindelse gi
en litt nmrmere omtale av multi-
plexen bade fordi den er enkel i
opbygningen og fordi konsiruk-
sjonsprinsippet gir et forholdsvis
lettfattelig innblikk i det nettop
skisserende med hensyn til rekon-
struksjonen av stralegangen.

Pi en bjelke er ophengt en
rekke projektover hvis geometriske
opbygning er analog med optager-
kameraet. Hver projektorer dreibar
om tre akser og forskyvbar i tre
rumnretninger. Hele ophengnings-
systemet kan dreics om to aksor.

Vi tenker oss nu en fotografi-

_stripe — altsd flere fotografier tatt

i rekkefolge. Det forste billede leg-
ges i projektor 1, det annet i pro-
jektor 2. Billedene belyses bak-
fra, d.v.s. vi snur strilegangen,
og billedene projiseres pa et pro-
jeksjonsbord.

Hadde nu de to projektorer noi-
aktig samme stilling til hinannen
og til projeksjonsplanet som foreld
ved optagelsen, si vilde korve-

.sponderende straler skjere hin-

apnen og summen av alle snitt-
punktene i billedet gi en like-
dannet, forminsket modell avland-
skapet som vilde kunne opiattes
pa projeksjonsbordet. 'Til & be-
gynne med vil imidlextid ikke en
slik situasjon kunne foreligge, man
har jo bare et meget ufullstendig
kjennskap bade til standplassenes
beliggenhet og kameraets akse-
retning i det sieblikk det blev
fotografert. Stralene vil derfor til
& begynne med ikke skjere hin-

annen; for hvert billedpunkt vil
man ikke fa én, men to punktpro-
jeksjoner med cn ordmat differens
eller hvad vi kaller en parallaks.
Efter den storelse og de egen-
skaper som disse parallakser har,
kan man imidlertid trekke slut-
ninger om hvorledes projektorene
méa korrigeres om de tre akser
for at strilene kan bringes til snitt,

Korreksjonen utfores efter gan-
ske bestemte regler og efterhanden
inntil modellen er helt parallaksfri,
Vi har da for disse to billeders
vedkommende rekonstruert strale-
gangen slik som den foreld ved op-
tagelsen, eller vi sier at vi har
orientert de to billeder gjensidig
til hinannen. Dernest legges bille-
de 3 1 projektor 3 og orienteres
giensidig til to uten at projektor
2 derunder rores, alle korreksjoner
utfores altsd pa projektor 3. Der-
nest orienteres billedene o.s.v.
inntil vi pA projeksjonsbordet har
en hel modellsiripe bestdende av
g4 mange billeder som det ex pro-
jektorer. Denne terrengmodell er
imidlertid enmu ikke i neiaktig
milestokk og heller ikke i lodd.
Pa grunnlag av terrestrisk inn-
milte punkter (trigonometriske
punkter} gjores nu avstanden mel-
lem projektoren storve eller mindre
inntil malestokkforholdet er rik-
tig, dernest dreies hele modellen
om, to akser inntil hgidene pad de
trigonometriske punkter stemmer,
d. v.s. vi orienterer modellen ab-
solutt. Dernest kan utmdlingen
av modellen eller kartets kon-
struksjon begynne.

{Foxts.)

Kjeling av enhver art.

Niels Juels gate 6

Kommersielie og Skibsanlegg.
Husholdningsskap og private anlegg,

Jonmnassen’s Kjoleservice

Telefon 45310, Efter kl. 5 - 73864

Service tii enhver tid.

i L5
I
e
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Fortegnelse over fly m. v. pr. 1. april 1939.
Meddelt ved Statens Tufifartsstyre.
(1=1landfly) (s = sjofy)
Eier Nasj.-og reg.- merke f}l:t-ur L. gl b.
A[S Aero, Askim ILN-—~FEAP Piper «Cub» (1) 20/8 1939
Continental 40 hk.
Bang, Cesar jr., Greaker st. LN—ABG Spartan (I og s) 20/5 1939
Hermes 118 hk.
Bergo, Lars, Al, Hallingdal, og Taylor Craft (1) 236 1939
Klemdal, Arne, Fredrikstad. IN—FAG Continental 40 hk,
Bjercke, Arne R., Oscars gate 88, Oslo. | LN—FAM «Norgen (s og 1) 13/4. 1939
Kristiansen, Aksel, Tuengen allé 12, Warner Scarab 125 Lk.
V. Aker.
LN—-DAB Junkers W 34 (s)
(Ternen} P. & W. Hornet 650 kk.
LN—DAF Jus2 (s ogl)
D N.L., Fred, Olsens gate 2, Oslo, (Najaden) B. M. W. 132 Hornet 650 hk. (3 m)
Telefon 17270. IN—_DAH Ju 52 (s)
{Falken) B. M. W, 132 Hoxrnet 650 hk. {3 m)
IN-—DAT Ju 52 (sogl)
{Hauken) B. M. W. 132 Hornet 650 hk. (3 m)
Ingebrigtsen, M., Nordrdks gate 23b,] LN —-EAD Autogire ( Pitcatrn)
Oslo. Wright 330 hk,
Interessentskapet «Fly», H. Krogh- LN—EAW Piper «Cub» J 2 (1) 18/9 1939
Hansen . {l,, Tonsherg, Continental 40 hk,
Larsen, H., Skoyen. LN-—-BAS Spartan (1)
Ofstad, 3., Fritzners gate 17, Oslo. Cirrus Hermes I1 110 hk. _
Norsk Lufttrafikk, Erling Jensen, Skoyen. | LN-—A BN Stinson SM—IF (1) Havarert
Wright 330 hk.
A[S Ora, Avendal. LN—EAM Stinson SR—8 DM (s)
Wright 285 hk,
Piltingsrud, G. & A. cfo Widerpe,. LN—EAT Piper «Cub» J 2 (s og 1) 1/10 1939
Continental 40 hk. :
Seoti-Hansen, A., Rosenkrantzgate 11, | LN—EAG Klemm K125 D (s og 1) 7/9 1939
Hirth 80 hk.
Scott-Hansen,A. og . og LN-—-EAYV Klemm K1 35 A4 (1)
Eyde, Haakon, Bygday. Hirth 80 hl.
LN—EAU Aeronca K (s og 1) 8/8 1939
Thor Solbergs Flyveselskap A[S, Bergen. Aeronca £--113 CD, 45 hk.
LN—FAK Cessna C—37 (s og 1) 15/4 1939
Warner Super Scarab 145 hk,
A[S Vest-Norges Flyveselskap, Bergen. | LN —E AR Rearwin (1 og s)
Le Blond 90 hk.
Sonnichsen & Co., Munkedamsveien 35, LN—TAO Waco Cabin (s og 1) 24/7 1939
' Jacobs 225 hk,




fier Nasj.-o(g;};zg_;;l.i merke _ l;lz't'or type L. Sl h,
LN—EAF Fairchild (s og 1)
Warner Scarab S. 50 145 hk.
Wessels Flyveselskap A[S, Kirkeveien 04, LN—EAN Piper «.Cub» J 2 (Logs) 25/8 1939
Oslo. Telefon 65336. Continental 40 hlk.
LN—TFAB Piper «Cub» J 2 {1 og s)
Continental 40 hik.
LN—FAD Piper «Cub» J 2 (1 og s)
Continental 40 hk. (1)
Widerpe’s Flyveselskap A[S. Xlingen- LN-—ABO Bellanca {1 og s) 1/10 1939
berggaten 5, 5. etasje, Oslo. Wright 450 hi.
Telefon .......... 17330 ILN—BAR Stinson SR—8 EM (s og )
Ingierstrand ..... 89589 Wright 320 kk.
Bogstad .......... 98600 LN—BAYV Stinson SR—8 EM (s og ) 1/10 1939
Wright 320 hk.
IN—EAB Waco F (s og 1} 187 1939
‘Warner Scarab 145 hk.

o

JUNRER, JU, 52

Flyet har gitt sin daglige rute 0§
trenger eftersyn for atter neste dag :
@ selles inn pd samme strekning.
Det gjelder da at alle vitale deler

er leit tilgjengelige.

Ankar lydplate isolerer mot stol
(Platen med puter) NERMERE OPLYSNINGER VED FORHANDLER

GRONLANDS HOVLERTI A.S

Lakkegaten 7, Oslo  Etablert 1867 Telefoner 80204, 80795




Vernepliktige Flyveofficerers
forening

Foreningens nye styre hestdr av:

Formann: A. Enevold Thomt, Fa-
britius, telefon 13880 eller Pare-
tius® vei 20, Bekkelagshogda, tele-
fon 88899.

Varaformann: Brynjulv Risherg,
Korkisolasjonskontoret, Kirkega-
ten 14-106-18, telefon 10827 eller
Kirkeveien 114 e, telefon 90446,

Sekretwr: Dag Krohn, Helmenveien
36, Vinderen, telefon 99307.

Kasserer: Torstein Helgesen, Statens
Pensjonskasse, Keysers gate 8,
telefon 15293 eller Lysaker tele-
fon 37475.

Norsk Luftfarts Sikrings-
forbund N. 1., S.

TFunksjonstiden for Norsk Luft-
farts Sikringsforbunds styre, valgt
pé kenstituerende generalforsamling
Stavanger Lufthavn, Sola, 18. mars
1938, utlsp 18. mars iar.

Cirkuleerer og utredninger tilstilles
N. L. 8. medlemmer i arets lop, ut-
gior forbundets &rsheretning,

KL.9.40 STARTER CONTINENTALRUTEN

«Vertreter der Deutsche Luft-
Hansa fiir Skandinavien», herr
Hans Schifer og det Danske Luft-
fartsselskaps representant herr
Vagn Philipsen, kom i slutten av
april til Oslo for & forberede og
informere om &pningen av flyve-
ruten fra Tornebu den 1. juni.

— Vi skal fly med Focke Wulf
«Condor» forteller begge herrver i
kor. Det er ct delikat fly (se Fly
or. 6 — 1938), fortsetter herr
Schifer, 4 motorer, plass til 26
passasjerer, foruten besetning, in-

Til nytt styre for kommende ar,
blev ved skriftlig avsteriming blandt
medlemmene valgt:

Lormann: Ludv. Korperud, Kristian-
sand Lufthavn.

Viceformann: Erling S, Otness, Oslo
Lufthavn, Forenbu. Adresse: No-
bels gate 21, Oslo. Telefon 47311,

Sekreter: Frling Marthinsson, Ber-
gen Lufthavn,

Kasserer: Olaf Stangeland, Stavan-
ger Lufthavn, Sola,

Til revisor blev valgt: Trygve Tor-
gersen, Stavanger Lufthavn, Sola.

klusiv  «stewardesse». Komfort
som i en Pullmanvogn og en reise-
fart pa over 300 kmft. De husker
kanskje at kaptein Henke i fjor
host floi fra New York til Berlin pa
under 20 timer.

— Hwvad blir reisetiden til
Kohenhavn?

— 1 time og 45 minutter,

~— Og avgangstiden?

— KL 9,40 starter flyet fra For-
nebu. Den avgangstiden har vi
tenkt 4 beholde aret rundt. Fra
og med |, juni har Norge en daglig
kontinentforbindelse aret rundt fra
Fornebu, og vi vil innarbeide i
alles bevissthet at kl. 9,40 géar flyet,
denne avgangstiden vil ikke bli
forandret.

Fra Kobenhavn kan passasje-
rene fortsette videre og nér alle
vesleuropeiske hovedsteder pa da-
gen,

— Men hvorfor skal ikke vi
na Rom pa dagen nar svenskene
gjor det?

ENGENIEURSCHEULE

(Kyffhiuser-Technikum) Grundlagt 1896
FLYBYGNING - MASKINBYGNING - ELEKTROTEKNIKK
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BAD FRARKERHAWSER, (XYFFI)

Deutsehland




100

Nr. 3

K

ULELAGER — RULLELAGER

— Nei, svenskene har en direkte
rute Stockholm—DBerlin hvor flyet
korresponderer med Italiaflyet som
gar kl. 11,25,
med flyet fra Fornebu kl. 9,40
‘er i Berlin kI, 14,40. Og det er det
vel ikke noe & si pa?

— Men kan De ikke sorge for
4 fa istand en rute Oslo—Berlin
divekte?

— TDia_smiler herr Schifer.

— Jo da, den tid kommer nok.

— Blir nyanlegget pa Tempel-
hof (Berlin} ferdig iar?

, — Nei, ferdig blir det vel knapt

plassen for engang i 1940, men. vi
fir stor trafikk der idr allikevel,
Av rutefly-landinger og starter
far vi minst 108 pr. dogn. Passa-
sjerantallet oker pent og sikkert,
og vi forbedrer stadig virt materi-
ell. Ifjor i juli maned matte vi
Ia flere tusen passasjerer sta igjen
pa flyveplassene fordi flyene var
overfyllte. Iar har vi storre fly og
flere ruteforbindelser,

— Er det var gamle kjenning
Kaspar som skal fly Condoren?

— Nei, det Dlir Witte og Platz
som kommer til 4 atererc pé ruten,
Kaspar kommer bare en tur, Det
blir for 4 feire sin debbeltmillio-
naertitel (2 000 000 km. som fover
av fly). Ved den anledning onsker
han 4 vere 1 Skandinavien. For-
resten er de forstnevnte herrver
meget dyktige flyvere, fiyvekaptei-
ner og luftmillionerer begge to.

De som reiser

Det kan De overbevise Dem om

ved 4 ta en tur sydover efter L.
juni,

J. L.

Passasjerchef Heide.

Herved tillater vi oss & presen-
tere passasjerchefen i D. N. L.,
kaptein Erling Heide. Han vil sette
pris pd om alle lesere av Fl)r minst
en gang om édret kom innom passa-
sjeravdelingen for & bestille billet-
ter til en lengere flyvetur.

Passasjerchefen innrommer oss
elskverdigst en samtale.

— Deres forhadpninger for som-
mersesongen?

~- Jeg har de beste forhdpnin-
ger, jeg er optimist. Interessen
for flyvningen er steget betraktelig

det siste ar. Publikum har lext
flyet a4 kjenne som det strilende
fremkomstmiddel det e, og er
nu mer «airminded». Det begyn-
ner 4 ga op for folk hver oppor-
tunt det er & benytte luftveien,
La mig nevne et eksempel, alt i
midten av april hadde vi de forste
bestillinger pa flybiletter til ruten
som apnes fra Iornebu 1. juni.('

— Hvem var den forste?

— Herr Thrane-Steen, Det ex
behageligere og burtigere 4 reise
med fly enn bil, legger han lunt til.

~— Nu skal danskene og tyskerne
sette inn ¥, W. 200 «Condor» pa
ruten Oslo—Kgbenhavn, nar skal
vi f4 samme type eller enda bedre
fly?

— Selvinlgelig nar forholdene
tilsier det, og behovet er der, da vi
ikke-D, N. L, nole,

-~ Hvilken rute vil passasjer-
chefen anbefale oss & fly i ar?

— Alle sammen, Skulde jeg
nevne en rute, matte det viere den

fantastisk flotte tuven fra Oslo

over fjellet til Bergen. Den har d{
ikke maken til i noe annet land, og
sé er den billig, bare kr. 60 pr. tur,
Den kan nesten konkurrere med
jernbanen: nei det om jernbanen
ma De ikke skrive.

Og vips, sa forsvandt passasjer-
chefen bak en glassvegg. Vi horer
han snakker spansk eller et lig-
nende tungemal 1 telefonen.

J. L.

Kjent og bergmt som «FRAM»

blevy i isen.

Er «<FRAM» batteriet.
Idag tar det prisen.

J0KS. BJERKE

AUT ELEKTRISK SPESIALVERKSTED
REKVISITA FORRETNING
Akkumulatorfabrikk, — «FRAM» batterier
Hausmannsgt, 21 — Ankerforzet
Teleforer 13270 og 26578
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Norsk Aero Klubb har hatt et arbeids-

rikt ar

1 1938.

/frsberetning ved sekretecer E. Omholt-Jensen.

Medlemstallet pr. 1. januar 1938 og pr. 1. januar 1939 fremgir av
flgende oversikt:

Sanilet antall seniormedlemmer for hele landet pr.
Samlet antall juniormedlemmer for hele landet pr.
Samlet antall seniormedlemmer for hele landet pr.
Samlet antall juniormedlemmer for hele Iandet pr.

Klubbens gullmedalje innchas av:
Kaptein Wilkins,
Lady Bailey.
Major Tryggve Gran.
Bernt Balchen.
Professor Piceard.
Kaptein Liitzow-Holm.
Kaptein Riiser-Lavsen.

AEres. Livsy, Ars. Avsmedt, Jr.medl.  Inobudte
medl. medl, med], 1/, kont. medl.
1,38 (... 15 23 227 7 10 7
1539 ..o 18 26 253 6 14 9
Sarpshorg Al Swavanger Bergen  Hamar  Lilleh, Horten
1f; 38 senior .... 31 i2 43 103 10 10 28
junior ... 21 2 319
1f, 39 senior , 14 12 34 100 10 14 20
junmior ..., ] 2 4 11
Predridkstad Drammen Halden  Jeloy  Kjeller ‘Tonsherg
1/, 38 senior .... 26 10 11 12 20
junior .., . 33 13 11 15 15
1/, 39 ‘senior . ... 8 6 11 13 17
junior . ... 15 13 4 7 15
Seilflygruppen, Oslo  Modellflygruppen, Oslo Bryne Cjovik
1, 38 senior , 15
junior .., . 70
1}, 39 senior 13 ] 24
’ junior .. .. 30 10 10
Forde  Havgesund  Lena  Harum  Trondheim  Rarvik  Ringerike
1/, 39 senior .... 26 32 12 15, 12 22
jumior .,,. 16 9 18 3 4
Rjukan  Rubbestadues  Saudefjord  Eynset  Volde  Stryn
1/, 39 senior . ... 15 21 30 7 12
junior .. .. ) 22 27 3 19
Skien  Yire Arna
ify 39 senior ., .. 4 8
junior ..., 25 2

1/, 1938 610

/1 1938 212 822
11,1939 724
1f, 1939 283 1007

Thor Solberg.
Miss Jean Batten.

Foraten ovennevnte har kiub-
ben folgende wresmedlemmer:

Generalmajor J. Raeder.
Karl Feucht,
Lincoln Ellsworth.

Rolf Thommessen,

Kaptein Dons.

Majox Chr. Aug. Thorne,
Ingenipr Emil Kropf.
Chefspilot Kalkstein.,
Oberstinne Harriet Forslev,

Klubbens styre har i 1938 be-
stait av:
Formann:
Kaptein Ole Reistad.

Viceformenn:
Ing. Stoltz,
oberstlsitnant Rerholt,

Styremedlemmer:
Disponent Hesstvedt,
ingenior Hartmann,
skibsreder Beygesen,
Leiv Brun,

(esar Bang,
A, K. Kragerud.

Yaramenn:

Sekretzer Wister,
ingenior Heum,
distriktschef O, Steen,
ingenipr Scott-Hansen,
skibsreder Rod,

H. L. Jacobsen,
kaptein Roscher-Lund.

Vi har i dvets lop hatt folgende
medlémsmoter :

Medlemsmote fredag 21. januar
med foredrag av major Tryggve
Gran om: «En flyvning med av-
stikicere rundt Middelhavet», led-
saget av lyshilleder,

Medlemsmete onsdag 23. februar
med innledning til diskusjon av
journalist Odd Avnesen om: «Pres-
sens  stilling til flyveulykker»,
Samme aften blev det holdt mate
for N.A.K.s juniormedlemmer
med foredrag av journalist Odd
Arnesen om: «Med norske flyvere
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til Gronland». TForedraget blev
ledsaget av lysbilleder.

Fellesmote med K. N. A. torsdag
10. mars arrangert som propa-
gandampte for norsk flyvning med
folgende foredragsholdere:

Bernt Balchen: «Luftfarten idag
ute i verden».

Kaptein Hj. Riiser-Larsen: «Norsk
ruteflyvning».

Kaptein Ole Reistad: «Grunmn-
laget for flyvningen».

Efter foredragene blev det frem-
vist en film fra Luft-Hansa med
titelen «Postbefordring over ha-
venen. Filmen var stillet til dispo-
sisjon av D.N.L. Som avslut-
ning pa propagandamolet kaserte
Viggo Widerge om flyvningen her

hjemme og ledsaget kaseriet ned -

_en-film. fra selskapets drift.

Medlemsmote tirsdag 22, mars

med foredrag av professor dr. Leif
Tronstad om: «Moderne lett-
metallslegeringer og deres anven-
delse som aeronautisk konstruk-
sjonsmateriale». Foredraget blev
ledsaget av lyshilleder. Til motet
var innbudt interesserte i Herens
og Marinens Flyvevaben, Ingenior-
foreningen og representanter for
lettmetallindustrien.  Foredraget
efterfulgtes av en meget livlig
diskusjon.

Fellesmote med K. N. A, fredag
1. april. Foredrag av Friherre von
Gablenz om: «,,Danoy” pa prove-
flyvning over det asiatiske hpi-
land». Foredraget som blev boldt
pa tysk, blev ledsaget av helt
yppetlige lysbilleder. Efter fove-
draget var det fellesspisning, dans
og selskapelig samveer.

Generalforsamling  fredag
april, .
Medlemsmote fredag 7. oktober
med foredrag av kaptein Ole
Reistad om: «Klubbens arbeid og
det videre program».

Kéaseri av loitnant Ombolt-
Jensen om: «Sommerens flyve-
begivenheter». Kaseriet blev led-
saget av en amaterfilm optatt av
Sverre Thoresen under Norsk Aero
Klubbs kurser og opvisninger i

22,

1938. Til slutt var dot dans og
selskapelig samver.

Fellesmote med Polyteknisk For-
ening tirsdag 15. november. TFore-
drag av ingenior Axel Taranger
om: «Navigering av fly ved hjelp
av radiopeiling». Foredragot blev
ledsaget av lysbilleder.

Julemotet blev
grunn av restaurantstreiken.

innstillet pa

Medlemsmpotene i 1938 har gjen-
nemgiende vert meget godt be-
spkt og swerlig de arrangerte disku-
sjonsmoter har veert omfattet med
meget stor interesse.

Av klubbens virksomhet for
gvrig kan nevnes:

Det er i Arets lop avholdt 8
styremgter.

Klubben satte sig som forste
opgave i 1938 & utbygge organisa-
sjonen videre med dannelse av nye
klubber. Videre har klubben ar-
beidet for & ske aktiviteten med
seilflybygging- og flyvning ved
fellesleive og instruksjon. For
modellflyvningens vedkommende
har man arbeidet videre med 4
fastsette felles byggereglor og stev-
ner og det blev for forste gang
arrangert et storre internasjonalt
stevne med opsectning av en evig-
varende vandrepokal. Pokalen
blev skaffet til veie pa initiativ av
en av klubbens medlemmer, Con-
rad Mohr.

P foranledning av den i 1937
nedsatte okonomikomité besta-
ende av herrene divektor Kolstg,
vedaktor Diesen og ingenior Hart-
mann, blev det i 1938 pabegynt
arrangement av fellesmater med
andre foreninger for pd denne
mate & ske medlemstallet.

I samarbeide med de bestdende
flyveselskaper blev det utarbeidet
en soknad til Norges Storting
med et utforlig forslag om organi-
sering av den civile flyveutdan-
nelse i delvis samarbeide med
flyvevdbnene samt en plan for
stotte av taxi-flyvning, tiltak til
norsk flyfabrikasjon, kombinering
av ambulanseflyvning og taxi-

flyvning, standardisering av ma-

teriell og skjerpet kontroll av
konsesjoner. Det blev pdvist ned-
vendigheten av statsstotte til den
del av civilflyvningen som ikke
har opnadd dette samtidig som
det blev papekt at Staten kunde
spare store summer ined et mer
planmessig og intimt ygamarbeide
mellem den civile og militere
flyvning.

Forslaget har viert behandlet
av myndighetene og delvis med-
tatt i proposisjonen om den civile
luftfart. For & organisere flyve-
utdanneisen innen klubbens har
Aero-klubben innsendt andragen-
de med forslag om at de enkelte
klubber, som disponerer motorily
med godkjent instrukter kan fa
tillatelse til & drive skoleflyvning.

For & bedre klubbens gkonomi

som i august méned var ytterst

slett, blev det arrangert 3 flyve-
opvisninger henholdsvis i Skien,
pa Voss og i Bergen. Opvisningene
blev muliggjort ved gratis assi-
stanse av chefspilot Kalkstein
fra Klemmverkene' i Tyskland
med Klemm 35 samt gratis assi
stanse av dr,ing. Iaakon Eyde,
som stillet sig ti} disposisjon for op-
visningen med en Klemm 35 til-
horende Eyde og Bradrene Scott-
Hansen. Av medlemmer forgvrig,
som uten vederlag ydet en meget
verdifull stotte under samitlige
stevner, ma i forste rekke nevnes
Cunnar Leer, som blandt annet
stillet sin bil til disposisjon, inge-
pior Olav Bakke Stene som delvis
fungerte som kunstflyver o
Sverre som forestod
modellflydemonstrasjonene. Stev-
nene som blev bespkt av tilsam-
men ca. 10000 mennesker, til
tross dels darlig ver, gav et netto-
overskudd pa vel k. 2000,00.

I samarbeide med Lena Flyve
lubb arrangertes i oktober flyve-
opvisning pa Lena. Ingenior Alf
Seott-Hansen stillet sig gratis il
disposisjon med Klemm 35 og

Thoresen

gav opvisning i kunstflyvning.
Arvid Piltingsrud stillet sig til
disposisjon med sin Taylor Cub
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og deltok i ballongkampen, Bygg-
mester Kristiansen demonstrerte
det  norskbyggede  monoplan
«Norge», Widernes Flyveselskap
besprget passasjerfiyvningen.

Representasjon i utlandet.

Norsk Aero Klubb var represen-
tert ved apningen av Alborg Flyve-
havn med folgende medlenumer:
Skibsreder Krogh-Hansen og dis-
ponent Fosser, Tonsherg Flyve-
klubb med en Taylor Cub, Holger
Hannestad og Olav Bakke Stene,
Oslo, med Klemm 25, Gunnar
Piltingsrud og E. Omholt-Jensen,
Oslo, med Tayloxr Cub. Videre
var klubben representert under
Flygets dag 1 Stockholm med
folgende medlemmer: Skibsreder
Krogh-Hansen og disponent Tos-
ser, Tensberg, med Taylor Cub,
Lars Bergo, Al, og disponent
Klemsdal, Fredrikstad, med Tay-
lor Craft og Conrad Mohr og E.
Ombhelt-Jensen, Oslo, med Klemm
35. Flyvningen var samtidig ax-
rangert som ankomstkonkurranse
med flyvning pd idealtid. TFly-
verne var: Krogh-Hansen, Fosser,
Lars Berge og Conrad Mohr.
Samtlige flyvere innfant sig pa
idealtid.

Klubben opnidde i 1938 en
gkning av kr. 1000,— i stats-
bidraget, som utgjorde kr. 3000,—.
For & stimulere nytegningen av
medlemmer opsatte en anonym
giver i klubben gratis flyveutdan-
nelse pa motorfly som forste-
premie for det medlem som i tiden
1. april 1938 til 1. april 1939 tegnet
flest medlemmer. Allerede innen
utgangen av 1938 kunne man
merke at premien slo godt an
blandt véare medlemmer.

Av virksomheten pa de for-
skjellige felter kan nevnes:

Motorflyvning,

Klubben arrangerte den arlige
flyvekonkurranse i april for er-
hvervs- og sportsﬂyvere. Det var
meningen at Herens Flyveviben
ogsa skulde ha deltatt, men arran-

gementet lot sig ikke gjennemfore.
Forstepremien blev vunmet for
anpen gang av ingenior Alf Scott-
Hansen med Klemm 35, annen-
premie av Arvid Piltingsrud med
Taylor Cub, tredjepremie av Hol-
ger Hannestad med Waco Cabin,
fjexdepremie av K. Johansen med
Klemm 25. D.N.L. og major
Krag opsatte premier til konkur-
rangen, Ingenior Alf Scott-Han.
sen vant Widerpes vandrepokal
til odel og ele.

Seilflyvningen.

Arbeidet med  seilflyvningen
blev betraktelig utvidet i 1938,
Kiubben arrangerte for forste gang
en leir i pasken pa Al med del-
tagelse av 7 fly og 100 flyvere fia
de forskjellige klubber. Leiren
gav flyvemessig sett sméa resul-
tater, men bidro til & innhgste
meget verdifulle erfaringer. En
direkte folge av denne leir var
ogsa en sterk okning av bygge-
virksomheten. A

Sommeren 1938 blev det arran-
gert en leir pd @ra ved Fredrik-
stad under ledelse av Lars Bergo
med utmerket assistanse av Ivar
Haadem som vinnechef og Knut
Osen som instrukter. Leiren dis-
ponerte 3 fly, en Grunau 9 som

- var leiet av Oslo-gruppen, en

Hol’s der Teufel, leiet av Al
Flyveklubb og en Grunau Baby
leiet av Norges Tekniske Hoiskoles
Flyveklubb,

For Vestlandet blev det arran-
gert en’ tilsvarende leir pa Stav-
anger Flyveplass. Det blev i alt
i 1938 utdannet 33 A-flyvere,
og 22 B-fiyvere.

Som klubbens utsendinger til
Tyskland blev uttatt student W,
W. Bulukin, Trondheim og Eirik
Sandberg, Lillechammer Flyve-
klubb. Begge flyvere fikk Amt-
liches C. Eirik Sandberg tok pa
egen regming et ekstrakursus i
flyslep om hosten. Kristian Nyer-
rod, Seilflygruppen, Oslo, tok pa
egen regning utdannelse til G-
certifikat i Grunau, Ingenior Foss

og frue tok likeldes et kursus i
Grunan. Foss tok Antliches C og
fru Foss G-certifikatet,

Av spesiclle scilllyprestasjonerx
kan nevnes W, W. Bulukin sem
tok «Aftenpostenns pokal med en
flukt med Grunau Baby pa 2 timer
og 30 min. Ingenigr Bjarne Carlen
floi kort efter 50 minutter.

For a stimulere byggingen av
seilfly opsatte Landsforbundet en
premie p& kr, 400,— for den klubb
som i tiden 1. april 1938 til 1. april
1939 pa nermere angitte betingel-
ger hadde utfort det meste og
beste arbeide. Ogs& denne premie
har ansporet klubbene til 4 oke
byggevirksomheten.

Av glide- og scilfly ved utgangen
av 1939 er folgende ferdige:

Grunau Baby og Grunau 9, til-
horende Seilflygruppen Osle.

Anfinger, tilhorende Stavanger
Flyveklubb.

Grunau Baby og Hol’s der
Teufel, tilhprende Norges Tekniske
Hgiskoles. Flyveklubb.

Grunau 9, tilhgrende Volda
Ilyveklubb.

Grunau 9, tilherende Bergens
Aero-klubb.

Grunau 9, tilhorende Sarpsborg
Flyveklubb,

Hol’s der Teufel og Griner Post,
tilhprende Al Flyveklubb.,

Egenkonstruksjon «Stormvind»,
tilhgrende ingenior Bjarne Carlen.

Tilsammen 11. En pgkning pé
5 fly fra ifjor.

Under bygging:

Hol’s der Teufel, tilhorende
Norges Tekniske Hoiskoles Flyve-
klubb. :

Grunau 9, tilherende Tensect
Flyveklubb,

Grunau 9, tilhorende Gjovik
Flyveklubb.

Grunau 9, tilherende Lilleham-
mer Flyveklubb.

Grunau 9, tilherende Kjeller
Flyvekiubb,

Grunan 9, tilherende Stratos,
Drammen,

Grunau 9, tilhorende Ringerikes
Flyveklubb.
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Grunau 9, tithorende Sandefjord

Flyveklubb.

Grunan 9, tilhprende Horten
‘avdeling.

Grunau 9, tilborende Jelpy Seil-
flyveklubb.

‘Hol’s der Teufel, tilhorende

Larvik Flyveklubb.

H 17, tilhorende Jeloy Seilflyve-
klubb.

Tilsammen 13. En gkaning pa
4 fly siden ifjor.

En totalpkning pa 9 fly.

Klubben yder et bidrag pa k.
200,— til hvert ferdighygget fly.
Lars Bergo har i 1938 fungert som
byggeleder og instruktor.

For om mulig & finne et passende
terreng til central-leir for seil-
flyvere har det i 1938 med fly
vert foretatt rekognoseringer over
hele Sydost-Norge av Lars Bergo
med Taylor Craft ogav E. Omholt-
Jensen med Klemm 25. Det tex-
reng sor blev funnet mest bruk-
bart blev uttatt av Lars Bergo
i Kamben-traktenc mellem Hal-
lingdal og Valdres. Formannen og
sekreteren i Aevo-klubben har
senere rekognosert terrenget sam-
men med Lars Bergo og Awne
Klemsdal og funnet det si lovende
at det vil bli foretatt proveflyv-
ninger der. Lpitnant Hans G.
Lund har under rundflyvning fra
Kirkenes rundt kysten til flalden
rekognosert terrenget og i forste
rekke festet sig ved fjellformasjo-
nene omkring Bud ved Alesund.
Norges Tekniske Hoiskoles Flyve-
klubb har foretatt rekognosering
i fjellet i det Trondheimske og
forelobig festet sig ved Kvikne-
traktene for vinterflyvning.

Ffter de erfaringer man har
hostet av arets seilfiyvning, som
ogsd har tmret sterkt pa Aero-
kiubbens skonomiske resurser, vil
man for eftertiden henlegge be-
gynnerkursene til de enkelte klub-
ber idet Landsforbundets opgave
blir & stille instrukter til disposi-
sjon samt assuranse av flyene.
Den hpiere utdannelse av seil-

flyverne vil fortrinsvis bl hen-
lagt til fjellet. ‘
Seil flygruppen i Oslo har i
arets lop bygget en motorslede,
konstruert gruppens
medlemmer, ing, Henrik Knudsen.
Sleden har gitt utmerkede resul-

av el av

tater for starting av seilfly
pa is.
Heerens Flyvevipens Skoler

har stillet fallskjermey il dis-
posisjon  for aeroklubbens scil-
flyvere.

Modellflyvning,

Norsk Aere Klubb har i 1938
fortsatt arbeidet med organisering
av modellflyvningen gjennem fel-
les regler for materiell og stevne-
arrangementer samt opsetning av
terminlister. Av storre stevner
kan nevnes et masjonalt stevne
i mai og det forste internasjonale
stevne i september med tysk del-
tagelse for forste gang. Den op-
satte vandrepokal blev vunnet for
forste gang av Tyskland. Norge
var ogsd iar representert med en
deltager i Wakefieldmesterskapet
i Paris.

Klubben arrangerte sommetleir
for modellflyverne pa ©ra og
Stavanger Flyveplass samtidig
med seilflykursene under ledelse
av Sverre Thoresen, Oslo. P&
@Ora blev det samtidig holdt ut-
tagningskonkurranse til  Wake-
fieldmesterskapet og det blev her
satt ny morsk rekord pa
10.5 min. av .. Engelhardt-Olsen.
Der har i Avets lop vert arvangert
en vokke mindre stevuner, Ut fra
yesultatene i dvet kan nevnes som
de beste kiubber: Modellfly-
grappen Oslo, «Stratos», Dram-
men, «Comet», Stabekl, Kjeller
Flyveklubb, Lillehammer Flyve-
klubb og Tonsherg Flyveklubb.
Horten Flyveklubb har spesialisert
sig pa glideflymodeller.

Klubhens internasjonale arheide.

Klubben har i arets lop fort-
satt arbeidet med losningen av
Carnet de Passage som ved érets

utgang stod umiddelbart foran
sin lpsning. Norsk Aero Klubb har
ved arets utgang tiltradt den in-
ternasjonale overenskomst med
Carte d’identité, som fritar vére
sportsflyvere for landingsavgift i
utlandet. Utgiftene med landings-
avgift for utlendinger som kom-
mer til Noxge, vil forelobig bli
haret av Norsk A_‘gro Klubb,
Samarbeidet med Norges Rode
Kors til fremme av *ambulanse-
fiyvningen har vert fortsatt i 1938
med kaptein Roscher Lund som
Aero-klubbens representant.

Uthygging av klubbens organisasjon.

En av klubbens hovedopgaver
i 1938 har veert gkaing av klub-
benes antall som i érets lop er
steget fra 15 til 32, Av disse
uigjor 4, mindre junioxklubber
som hovedsakelig arbeider med
modellflyvning, Arbeidet med ny-
dannelse av klubber har vert
forberedt gjennem hovedklubben
og formannen har holdt propa-
gandaforedrag ved praktisk talt
alle nystartinger av klubbene.
Et patenkt fremstot for nydan-
nelse av kiubber i1 Nord-Norge
mitte opgis pad grunn ayv mang-
lende pengemidler. Arbeidet vil
bl fortsatt i 1939,

De klubber som er startet i 1938
er folgende:

Bryne Flyveldubb, Forde Flyve-
klubb, Haugesund Flyveklubb,
Gjovik Flyveklubb, Lena Flyve-
klubb, «Comet» Flyveklubb, Sta-
bekk, Norsk Aero Klubb, avdeling
Larvik, Ringerikes Flyveklubb,
Rubbestadnes Flyveklubb, Rj ukan
Tlyveklubb, Tynset og omliggende
distrikters avdeling av Noxsk
Aero Klubb, Volda Flyveklubb,
Stryn Flyvekiubb, Skien Flyve-
klubb, Ytre Arna Modell- og Seil-
fiyveklubb.

I arets lop er Norges Tekaiske
Hopiskoles Flyvekiubb tilsluttet
Norsk Aero Klubb. Nye kiubber
er fortsatt under dannelse.

Norsk Aero Klubb har i 1938

fatt kr. 2500,.— av Roald Amund-




Lufttartforsikringer

overtas av nedenneonte selskaper tilsluttet

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

Alliance - Norske Assuranceunion - Norvegia

"Storebrand - Trondhj ems - Aolus.

FINER

. Vi kan tkke selge flyfinér fra herverende lager
til samme priser som flyveklubbene opndr ved
direkte kjop i partler fra utenlandske agenter.
Det lonner sig ikke for oss 4 holde lager kun
for reparasjoner, og vi realiserer derfor vir be-
holdning, helst en bloc.

BJARNE SJONG & CO.

Kirkegt. 151 (Cappelengirden) Oslo - Tif. 22079

FLEET

AIRCRAFT Ltd.

Ontaric

representeres av

,Ingenmrforretn ATLAS §

Tollbodgaten 4, Oslo
Telefoner:
11497, 22635, 23416

H. H. Broch

Prinsens gate 6, Oslo.

Fly, flymotorer, instrumenter,
startere og generatorer etc.

Har De ur| Y komplett?

Nogen eldre arganger
til salgs. Pris kr. 5.00

FLY LUFTFARTSBLADET

PHlestreder 34 Osle

I 1937 som i de siste 31 ar, har
URDERWOOD

laget og solgt flere skrivemaskiner enn noen
annen fabrikk i verden.
Telefoner eller skriv efter nermere oplysninger.

UNDERWOOD Norsk Aksjeselskap

Karl Johans gate 20 - OSLO

Centralberd 17096
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sens Minnefond og kv. 768,— av
Norsk Flyveselskap A/S i likvida-
sjon idet en rekke av aksjonwerene
i dette flyveselskap, som var Nor-
ges forste, gav sine aksjor til
Norsk Aero Klubb efter forslag fra
divektor Martin Arnesen.
Forslag om oprettelse av re-

presentantskap er optatt til be-
handling av en komité bestdende
av oherstlpitnant Rorhkolt, direk-
tor Kolsts og major Thome.
Acroklubben har i 1938 mot-
tatt innbydelse fra Aeroklubben
i Finnland om & sende to seil
flyvere dit til utdannelse,

Arsheretning for Gjevik Flyveklubb 1938-39.

Gjovik Flyveklubb avd. N. A K.
blev stiftet 8. mars 1938, i Arbeider-
samfundets Kafé, efter at det 8
dager i forveien var holdt et mote hos
Helge L. Jacobsen i Tordenskjolds
gate 17, hvor det blev dreftet mulig-
heten for danunelse av en flyveklubb.
Til stede var Harald Pedersen, Oskar
Hasselknippe, Beidar Plesner Ander-
. sen og Hiken Arshy.

P4 den konstituerende gencral-
forsamling var 11 mett frem, og
man kunde ifolge N. A, K.s lover
bli innmeldt i Landsforbundet.

Folgende blev valgt. Til formann:
Helge L. Jacobsen med 10 stemmer,
Hasselknippe 1 stemme, Dette valg
foregikk skriftlig, resten ved akkla-
masjon. Til viceformann valgtes
Harald Pedersen, til sekreter Oskar
Hasselknippe, til kasserer Jacob
Roken @degaard, til styremedlem
Reidar Plesner Andersen. Leder av
juniorgruppen: Gunnar Thomle. Til
assistentor i junioravdelingen: Rolf
Hvalby og Frede Jahr, Til bygge-
feder Reidar Lundby.

I &rets lop blev det en del for-
andringer, idet sekreteren Oskar
Hasselknippe ftyttet fra byen, og for-
mannen har siden fungert som sekre-
teer, likesd som byggeleder, idet hans
tidligere erfaring i bygging gjorde at
han blev godkjent av Statens Luft-
fartstyre, under Lkontroll av Lands-
forbundets reiseinstruktsr Lars Bergo

Lederen av juniorgruppen, Gunnar
Thomle, trakk sig tilbake og Jon

Alt malerarbeide
ﬂ

utfores solid og til
laveste priser
Innhent anbud!

Thorbjorn L. Linnerud
Telefon 72312 Mogt, 24

Hoff blev ny juniorleder, og han har
hatt et meget hardt strev og nedlagt
et overméate uegennyttig arbeide for
guttencs ve og vel. Det viser sig
nemlig bestandig i alle avdelinger at
det er meget vanskelig & fa dot rette
tak p& guttene. Det er heldigvis nu
kommet i dot riktige spor hos
oss, Det er jo disse unge krefter som
skal bringe flyvesakon videre frem-
over, 54 man skal vare pd vakt over-
for denne gruppes trivsel.

Landsforbundet har skjenket 2
pokaler som guttene skal konkur-
rere QuL

20, mars assisterte klubben som
kontrollpost ved Dergstoppen i en
orienteringskonkurranse som Lands-
forbundcet arrangerte.

28. mars blev det holdt et propa-
gandamote i Samfundets store sal,
med et ypperlig og vektig foredrag av
kaptein Ole Reistad. Ca. 100 var
mott frem,

Hittil var det teoretiske mater, og
man var samtidig pd jakt efter et
passende arbeidslokale. Tegninger
til Grunau 9 var kemmet og med-
lemmene kledde i fingrene efter &
begynne pa verket.

T Quammes gemle farveri i Stor-
gaten fikk vi lov til 4 benytte et
brukbart lokale hvor medlemmene
blev optatt fiere kvelder med opryd-
ning av maskindeler ecte. og det
fremkom snart et passende arbeids-
lokale for oss. Materialer til ribber
sorget Lundby for og maler til vinge-
ribber blev gjort ferdige, og den
19, mai blov det forste fullstendige
arbheidsmote avholdt og klubbens
farste fly pabegynt,

Arbeidet gikk med liv og lyst i
de lyse virkvelder og leieboeren i
annen etasje kom og erklmrte krig,
sf vart forhold til nevnte herre blev
& betrakte som «vebnet noitralitet»
fra den dag.

Juniorene begynte ogsé pa samme
tid med sine arbeidsmater.

Medlemmene tok med sig en del
verktoi, 7 kjopte en tvinge hver sig,

MARINIUS PETTERSEN

Prinsensgt.5. Telefon 21763

. kl. herreskredderi og
konfeksjonsverksted.

Gjer et forssk hos mig,
og jeg garanterer for at
De kommer tilbake.
Rimelige priser.

og klubben kjopte verktpi for eca.
50 ketney.

Videre har 7 medlemmer lant
klubben kr. 20,— hver sig til inn-
kjop av materialer.

Gaver: Av et meget interessert
medlem som gnsker & vere anonym
mottok klubben en generss gave,
stor kr. 100,— som stotte til byg-
gingen.

Utpi hosten blev det gulvkoldt
og efter en henvendelse - til AfS
Hunton Bruk, blev Lkilubben tildelt
120 m3 huntonitt til gulvhelegg. Fra
Gjovik Steperi fikk vi en grei koks-
ovIL,

I markensuken 25.—30. oktober
hadde klubben en passasjerflyvaing
i samarbeide med Widerses Flyve-
selskap. Den var vellykket og inn-
bragte klubben en andel, stor kr,
108,—.

Hittil er det fulifert 1117 arbeids-
timer pa flyet, fordelt pa 56 arbeids-
meter. Fullt ferdig regnes det 1500
timer.

Lars Bergo var her i 4 dageri
februar méned d. 4., og fant flyet
bygget efter forskriftene og kasserte
ingenting.

Klubbens medlemstall cr vokset
til 25 seniorer og 12 juniorer.

Det har vert tur 2 ganger til
Lillehammer Flyveklubb for & se
flyet som de har.

Alt ialt m& klubbens forste ar-(‘- o

beidsér sies 4 veere tilfredsstiilende.
Pkonomien har wvert og vil alltid
vre et problem ndr det arbeides
for flyvesaken, men tross dette, glr
klubbens medlemmer inn i sitt annet
arbeidsir med like god arbeidslyst
og lyse forhdpninger om 4 komme pd
vingene en gang pi eftersommeren,
og ta sine forste certifikater.
Formannen.

FLY, Lufifaxtshladet

* kommer ut en gang pr. méned og koster

kr. 6,00 pr. &r, kr, 3,00 pr. halvér.
Til utlandet kr. 8,50 pr. ar.
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