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For kort tid siden hadde jeg
en megel interessant samtale med
en hottstdende svensk officer,

Vi snakket om mangt og mege,
arkeologiens eventyrverden og nu-
tidens spente situasjoner. Sd sier
han meget alvorlig. «Det er en
sak som ligger mig meget pd hjerte.
Vi skandinaviske land har wi-
irykkelig sagt ifra at under en
eveniuell krig vil vi av alle krefter
Jorsoke & holde oss noitrale. Derfor
har vi vdr oprustning idag, derfor
SJorsoker vi hver pd& vir kant &
skape et effektivt noitralitetsvern.
Og er det ikke derfor helt naturlig
ai vi nu mens vi kanskje ennu
har tid forsoker & innlede et nordisk
samarbeide pd militerflyvningens
omrdde; en nordisk militeerpakt
mot eventuelle krenkelser av vdr
samsleminige naitralitet P»

Tanken er besnwrende, Det er
tkke tvil om at vi kunde opnd store
Jordeler for vért neitralitetsvern om
alle de nordiske land gikk inn for
en rasjonalisering av flymateriellet
og en standardisering av typer og
ulstyr.

Men hvem skal binde bjellen
pd katten?

Svenskens mening, er em enn
velmenende, sd iallfall egoistisk.
Derfor kan det kanskje vere pé
sin plass & be vdre venner pd den

It nordisk samarbeide

andre siden av Kjolen om & ta
initiativet 1 denne sak.

Vi har forelobig lite & si. Det
har hittil ikke Iykhes d opnd
samarbeide innenlands. Herens og
marinens flyvevdben har sdvidt
Jeg vet ingen flytyper felles og nesten
det samme gjor sig gjeldende med
hensyn til matorer, Hvordan skulde

pa militaerﬂygningens omrade.

det da gd med et nordisk samarbeide
pd dette omrdde?

Skal vi tenke pd en inter-
skandinavisk avtale pd fly-forsvarets
omrdde er vér forsie opgave & bringe
vdre flyvevdpen op pdentilsvarende
hoide som vért naboland. For sd
er skjedd har wvdre granneland
bdde rett og plikt til & ta initiativet.

J. L,

Heltedyrkelsen har ogsi en bakside.

Det er en mann som jeg nesten
sd lenge jeg har levet har beundret
mer enn noen annen. Den mannen
heter major Tryggee Gran. Han
Aot for 25 dr siden som forste
mann over Nordsjoen og har ogsd
uifort andre bedrifier.

Ved en enkel hoitidelighet pd
Sola blev han selv hedret og ved
en tilstelning pd Teknisk Museum,
Bygds, hans fly.

Endel aviser har siden gitt vond-
ord fra sig fordi generalinspek-
toren for Heerens flygevdpen, m. fl.
ikke benytiet anledningen til storre
ovasjoner i anledning jubileet.

Generalinspektoren har gitt en
meget plausibel forklaring pd hvor-

Jor Heerens flygevdpen ikke hadde
hove 6l & delta, og jeg er
stkier pd at det ikke er falgende
tankegang som ligger bak: «Nu
har vi gitt Tryggve Gran alle de
medaljer vi kan, utnevnt ham til
@resmedlem i alle fly-foreninger,
floiet ham en crestur over hele
Nord-Europa og har minst et par
ganger om dret lest hans gode
artikler og hort hans interessante
Soredrag, efter 25 drs forlop be-
gynner vi 4 b trette av helte-
dyrkelsen — og vi er pé god vei
til @ Bl trett av helten ogsd.» Men
det er synd, for han utforte en
helteddd, '

J. L.
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Kringdia

ANSKELIG EGGKOKING.

Eggkoking i 2500 meters hoide

er ikke sa liketil som man skulde tro,

hvilkot fremgar av folgende lills
episode,

Yankee Cipper var pi vei til Eu-
ropa fra Baltimore pé den forste pas-
sasjerflyvningen over Atlanteren. Den
heitidelige begivenhet hindret imid-
lertid ikke passasjerene fra som vanlig
% innta sine maltider i det flyvende
hotell, og en av dem bestilte egg til
sin luftige lunch., 3-minuttersegg,

«Takker», sa stewarden og noen
dunkle begreper om fysiske lover, om
at kokepunktet senkes pd storre
hgider m. m. begynte & dukke op i
hans minne, hvorfor han lot gniste
ct telegram til flyvestasjonen:
«Hvor lenge koker man 3-minutters
egg 2500 meter oppe i luften?»

Svaret kom omgdende: «12 mi-
nutter».

Og s fikk passasjeren sine egg pre-
sis passelig kokt, stewarden var en er-
faring rikere, og tilfredsstillelsen var
gjensidig.

ON STOP JOHANNESBURG—
KAPPSTADEN — Straks efter
overtagelsen av den forste av de to
bestilte Junkers Ju-90 vil non-stop-
ruten Johaunneshurg — Kappstaden

Ny

323

Den 5. juli lykkedes det den
tyske dr. Platz & sette ny hoide-
rekord med et «lett» landfiy (klasse
C, kategori 3, 2-—5 liters eylinder-
volum), Han nadde 8048 m. Det
er ca. 580 m hpicre enn forrvige
rekord.

Det nye rekordfiyet heter Go 150
S. Det har 2 standard Zindapp-
motorer p& 50 hk hver. Cylinder-
volumet p& hver motor er 1985 1.

Dr. Platz startet kl. 7,30 om
morgenen og gjennemfprte flyv-
pingen pa 1 time og 24 minutter.
Han brukte 45 min. p& 4 na 7000 m
hoide og 39 min, pa de resterende
1048 m.

Flyet hadde gjennemgatt for-
skjellige forandringer for flyvnin-
gen, og var selvfolgelig utstyrt med
surstoffapparat.

Motorene, selv om de ikke var

Go 1508.

pa mer enn 50 hk, funksjonerte
godt pa hele turen. Laveste tem-
peratur i over 8000 m heide var
= 28 C,

Rekorden er anmeldt til F AT
for godkjennelse.

Dr. Plats gratuleres efter landingen.

bl dpnet. Det blir antagelig i august.
Til denne distanseflyvning kreves
ckstra brennstofftankanlegg. TPassa-
sjerenes antall er bare 30. Ju-90
hefordrer ollers i almindelighet 40
passasjerer,

NDERJORDISKE FLYVE-
HAVNER T KIANGSI? — De
japaunske myndigheter spker i ner-
heten av Nanchang, provinsen Ki-
angsi’s hovedstad, efter underjordiske
flyvehavner som kineserne skulde ha
laget. Konstruksjonene, som skal
ha kestet uhyre summer, skal vere

utfort i jernbetong., Til bygningen
var visstnok anvendt kulier fra Shang-
hai som senere er sporlost forsvunnet.

N OPDAGELSE som: er gjort av
en sudetertysk kjemiker kan
kanskje gjore Tyskland uavhengig
av utenlandsk forsyning av helium
til luftskibene sine. U. S. A. har fak-
tisk monopol pi helimn og eksport
til Tyskland er forbudt. Folgelig har
Tysklands luftskiber for en stund
ligget rent i dodvanne. Med den nye
opdagelse sies det at man kan frem-
stille brandsikker vannstoffgass.
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Lykken er bedre enn forstanden.

En forhenveerende flyveelevs bekjennelse.

De 12 av oss som kom inn pa
flyveskolen i 1917, biev efter hvad
jeg minnes, plukket ut blandt
mellem 200—300 ansgkere. « Blom-
sten av Norges ungdom!»

Men gudbedre, vi folte oss ikke

nettop som blomster nar kom-
mandersjersjant Herland lot oss
std i en uendelighet av sekunder
pé ta hev, halvt kne bgi og med en
rifle i hver var strake arm. Vi
visnet ihvertfall, den ene efter
den andre. )
. Og engler var vi heller ikke, selv
om vi flgi pa vaklende vinger over
Nitelva nar vindpslsa hang som
slappest. Det matte da
engler av en morkere lod enn de vi
vanligvis tenker pi.

Vi gikk dexfor aldri omveier
nér en liten rangel var i sikte.
Aldeles ikke.

84 var det en sondag kveld jeg
sammen med et par andre flyve-
elever havnet pa Chat Noir. Og
enten man vil tro det ellex ei, da
vi gikk derfra efter forestillingens
slutt, var vi samtlige noksa pussa.
Ikke slik at vi gjorde opsikt eller
skandale av noen som helst art,
Langt ifra. Men vi kom ihvertfall
forsent til siste tog. Det tok vi
dog med ro, for ikke var det forste
gangen.

Vi hadde kjennskap til et gods-
tog som ut pd natten gikk fra
Sorenga op til Lillestrom. Toget
hadde ogsd en eldgammel tredje-
klasses kupé koblet til, og her
fikk vi av en snild og forstielsesfull
kondukior lov til & kveile oss,

Sa ogsd denue natt. Efter 4 ha
klgvet over endel plankegjerder,
havnet vi trette og modige pa de
havde benkene i kupéen hvor vi

vere

snart sovaet blidelig inn,

Fremme i Lillestrom ved fire-
tiden om morgenen blev vi vekket
av konduktoren og vi begav oss
ut i den harde virkelighet, samtlige

med en hel gjeng flittige tommer-
menn i gverste etasje.

fn slik morgenstund er wveien
fra Lillestrom til Kjeller mange
tusen mil lang; men vi kom da
omsider frem,

Og jeg minnes at jeg kom
temmelig hurtig i seng, bredte
teppene godt om mig og sank hen i
en velsignet bevistloshet.

Men hvor lenge var Adam o.s. v.
I samme gieblikk glottet vakten
pa doren og ringte med kubjella.

Det var kanskje en trett mann
som kledte pa sig igjen.,

Vi fikk litt frokost i livet og
toflet ned til flyveplassen. Av
vére fa fly var bare ett brukbart
den dagen og med det skulde vi
alle ha landingsovelser med av-
slatt motor fra 100 m hoeide.

Jeg var ikke den forste som
giklk op, men jeg minnes jog var en
av de forste. Vi startet sydover
fra flyskurene langs veien, Ovdren
var & fly over Nitelva op i 100 m
heide og pa tilbaketuren sld mo-
toren helt av i det gsieblikk vi kom
S4 var det A lande
i glideflukt inn pa startplassen,

over elven,

Min tnr kom og jeg satie av-
garde sa godt mitt verkende hode
tillot, Min passasjer — en av
flysoldatene - satt og likte sig,
lykkelig uvitende om at deden
satt ved styrespaken.,

Jeg floi over Nitelva og jeg kom
tilbake over elven igjen. Jeg slo
av motoren og begynte min glide-
fluke.

Det forekom mig at det gikk
liddexlig fort, ja meget hurtigere
enn cgentlig hyggelig var. Men
jeg veflekterte ikke storre over
gruunen hertil. Jeg lot det sta til

og omsider var jeg da pa bakken, -

Det gikk fort fremdeles syntes
jeg og flyskurene nmrmet sig

uhyggelig,
Da fikk jeg plutselig se en stor

sten i min vei. Stotte jeg pa
den vilde fiyet g rundt. Jeg gav
heire sideror. Flyet svingte allvight,
men beholdt samme kurs fremover,
Da opdaget jeg forst at motoren
aldeles ikke var slatt av og at jeg
fremdeles hadde Iuft under vin-
gene. I en fart fikk jeg motoren

stoppet og jeg tror det bare wvar .

en millimeter som frelste flyet
fra & stote pa sienen.

Men fremdecles var farten god.
Litt hadde jeg fatt svinget flyet
fra den rette kurs mot skuvene,
men det var ikke nok.

Den vensire vingespiss tornet
mot veggen og flyet gjorde et hopp
over veien samt en meters groft
og stod sa endelig stille med
forenden av gondolen ca, 10 cm
fra veggen.

Jeg har bare en gang siden
sett en mann kemme hurtigere
ut av et fly enn min passasjer da.
Ft blunk, og borte var han,

Det blev ikke mere flyvning
den dagen. Venstre nedslagsving
var splintret og det hele matte
sendes pa verkstedet.

Foruten at motoren ikke var
slatt helt av, var jeg dertil ogsa
kommet op i 200 m hgide i steden
for 100 m. Glideflukten blev der-
for dobhelt s4 steil. Det var ikke
s4 underlig jeg hadde folelsen
av at det gikk fort.

Det var en god lerepenge — og
den satt virkelig i noen ar — men
dyr var den.

UFTHANSAS ELDSTE KAP-

TEIN — Den eldste kaptein i
Deutsche Lufthansa er Hans Stein-
beck, som har den tyske acroklubs
certifikatnummer 68. Steinbeck er
nu 53 &r gammel og lerte & fly 1 1910.
Da kjopte han et Grade-fiy og sluttet
sig sammen med hr. Grade i en del
fly-demonstrasjoner, Under krigen
var Steinbeck instrukter og prove-
flyver, senere gikk han over til civil
flyvning og i november 1934 blev han
flyvemillionzr i Lufthansas tjeneste.
Han forer fremdeles et av selskapets
passagjerfly og siste mfned blev han
dobbelt fiyvemillionzer,
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TORPEDOFLY kontra BOMBEFLY

Med tillatelse fra redakteren
av Norsk Lufimilitert Tidsskrift,
kaptein E, Munthe-Dahl, gjengir
vi nedenstdende artikkel.

I dette tidsskrifts november- og
desembernummer blev ifjor gjen-
artikkel av lpitnant
i marinen E. Marstrander
«Vére torpedo-bombeflyforband i
samvirke med de gvrige sjostrids-
krefters.

I denne artikkel er sporsmalet
torpedofly kontra bombefly behand-
let pé en slik méte at det ikke bor
bli stdende uimotsagt.

Uten noen som helst begrunnelse
hevder forfatteren at bombeangrep
mot farteier utstyrt med luftvern

gitt  en
om

«er mexe eller mindre hasardiose

hvis en ikke har god rad pa fly» og~

anfgrer videre: «Enkelte vil kan-
skje si at det samme ma gjelde
torpedofly. Ved nmrmere under-
sgkelser kommer en til at dette
ikke er tilfelle, Det som her forst
og fremst er av interesse er mot-
virkningen fra fiendens L v. pa
de avstander flyene ma inn pa
for 4 ha rimelige chancer til treff.

Pa de hoider og avstander
bombeflyene benytter og ma be-
nytte for a fa rimelige treffchancer,
kan fienden sette inn alt sitt laft-
vaben med god virkning, vinkel-
hastigheten er ikke storre enn at
ildlederinstrumentenc kan folge
med. Anderledes er det i de heider
som torpedoflyene henytter sig av.,
De moderne ildlederinstrumente-
ringer for Lv. kanoner arbeider
meget darlig pa lave hpider, de
greier ikke den kolossale vinkel-
hastighet. Torpedoflyenc blir der-
for ikke effektivt beskutt for de
kommer immenfor maskinkanonens
effektive ildsonegrense, ca, 3500
meter, Denne avstand er imidler-
tid fullt brukbar som slippavstand
for torpedoene.

Hvad den sannsynlige fektnings-
messige treffprocent med homber

Av loytnant J. S. Hertzberg.

angar, kan en efter de offentlig-

gjorte resultater av prover m. v.

med sikkerhet si at den wil bli

meget liten, Lignende data for
flytorpedoer er lite tilgjengelige,
men forutsetter en f. ¢ks. et an-
grep pa en almindelig stor krysser
fra 2 kanter med i ait 6 fly {d. v. s,
et torpedofelt pd 6 torpedoer) og
konstruerer angrepet op pa rute-
papir med undagir m. v, kommer
en til at chancene for treff er for-
holdsvis store, og det med rela-
tivt liten risiko for de innsatte
fly, Til fordel for flytorpedoen
kommer ogsd det at den har ad-
skillig stprre sprengvirkning enn
bomben, TUnder fremforing av
angrepet kan torpedoflyene nyite
takebanker, mens bombeflyene kan
anvende skydekket til beskyttelse,

Skjent bhegge deler kommer mere

leilighetsvis til anvendelse, kan

muligens taken sies 4 vere den
sikreste.

Et sporsmal av stor interesse
ved denne sammenligning er de
2 flytypers sarbarhet ved angrep
av jagerfly. Jagerfly av noen
kampverdi kan en som regel gi
ut fra bare optrer om hangar-
skib folger den angripende styrke.
I tilfelle trenges fra var side jager-
beskyttelse bade for bombe- og
torpedofly, men mest for disse
siste da de 1 sin lave hoide vil vare
mest utsait for angrep.

I korthet far en folgende sam-
menligning:

1. Torpedoflyene kan under op-
marsjen holde sig utenfor lv.s
ildsenegrense, og kommer un-
der selve angrepet bare en kort
tid innenfor denne, mens bom-
beflyene bade under det vik-
tigste av opmarsjen og under
selve angrepet ligger i ildsonen.

2. Torpedoflyene kan — sammen-
lignet med bombeflyene — med
velativt liten risiko for mned-
skyting fra malet opna for-

holdsvis stor trefiprocent med
et mere virkningsfullt vaben,

3. Torpedo- og bombeflyenes ut-
nyttelse av henholdsvis Jkun-
stig take og skydekke kan mu.
ligens sies 4 gd i de forstes fa-
Vvor.

4. Om det er fiendtlige jagerfly
til stede, er torpedofiyene de
mest utsatte.

Da momentene i punkt 1 og 2
ma tillegges storst betydning, skul-
de en siledes med sikkerhet kunne
siat «torpedofly ex langt 4 foretrek-
ke fremfor bombefiy.»

Dette er stort sett det forfat-
teren har & si om sporsmalet bom-
befly -— torpedofly,

Jog har veferert avsnittet in
extenso for & vise hvor lett for-
fatteren har for 4 uttale sig kate-
gorisk i dette sporsmal — og hvor
overfladisk og ensidig han be-
handler sine «argumenter»,

Forfatterens konklusjon er skre-
vet i samme 4nd:

«Med den betydning torpedo-
bombeflyforband hermed far for
forsvaret i sin helhet kan en ikke
annet enn beklage at vi eonu ikke
er kommet dit at vi samler alle
torpedo- og bombefly®) i en type
under en ledelse». Hyvilket i denne
forbindelse natwligvis vil si mari-
tim ledelse.

Nu — dette siste moment akter
jeg ikke & g nermere inn pa ved
denne leilighet. Jeg skal her
innskrenke mig til sporsmaélet
bombefly kontra torpedofly.

Anvendelighet.

Bomber kan anvendes overalt
hvor fly kan optre, mot nmssagl
hvilket som helst mil pa land og
sjo,

Yor bruk av torpedoer gjelder
mange innskrenkninger:

Malet ma befinne sig pa sjoen.

* Uthevet av mig. J. 8. H.
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Farvannet omkring malet ma varre

~ 1 . % dpent (ikke tilfrosset), det ma ha
/ i \ s en viss utstrekning (minst 4000
¥
- —5000 meter i de retninger
hvorfra angrepet kan setkes
R P R og en viss dybde,
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Mot fiendtlige fartoier i den
norske skjergard, i vare vanlige
havner og ved vare naturlige land-
“%? gangspunkter vil det meget ofte
; vare umulig & anvende torpedofly

i dei hele tatt, fordi de relativt
trange farvann og hgiden av dot
omgivende terreng forbyr det.
(Jfr. exfaringene {ra Verdenskri-
gen, blandt annet ved Dardanel-

34 wat Qe Pl vt Qi cara i e oy I

: 2 - lerne i 1915, hvor det pd grunn av
8 ' det kaperte kystlende ikke lyk-
kedes engelske torpedofly & «kom-
me til skudd» mot de tyske krys-
sere «Goehen» og «Breslaun.)

De samme teﬁengformasjoner
vil tilsvarende ofte kunne utnyt-
tes med fordel av bombefly: Til
skjult innpémarsj, overraskende
angrep og mindre utsatt tilbake-
flyvning,

Sa vidt jeg kan forstd vil var
marine under ngitralitetsvakt og
krig ikke kunne gjore regning med
a delta i storre operasjoner ute i
apent hav.

Med det fartpismateriell vi nu
har — og vil kunne fi i de neer-
meste ar fremover — er det vel
sannsynlig at var marine, om
dagen i et hvert fall, hovedsakelig-
vil veere henvist til & optre innen
for sjoterritoriet, d.v.s. i skjeer-
gardsfarvannet og maksimum 3
nautiske mil*) == 5,5 km fra land.

Pa bakgrunn herav ma de mo-

menter jeg nettop har nevnt til-
legges adskillig vekt ndx man her
hjemme skal soke & vurdere for-
deler og mangler ved torpedofly
og bombefly.

* Pette er efter gjengs internasjonal
oppfatning. Som kjent holder Norge
pa «d-milsgrensen» (4 n. mil = 7,408 m}).
Automatisk feilvarsting forenkler instrumentutstyret pd de store flyene og gjor ken-  Om vi kommer til & soke & hevde denne
trollen lettere. Billedene er fra en wmock-up» av den nye Curstiss-Wright CW-20. i krig kan vel veere tvilsomt.
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Treffsannsynlighet og sdrbarhet.

Loitnant Marstrander foler sig
kompetent til «med sikkerhet»
& uttale at «den sannsynlige fekt-
ningsmessige treffprocent med
bomber (ved angrep pid skib) wvil
bli meget liten»

Forfatteren innrgmmer at op-
gaver over den tilsvarende treff-
procent for flytorpedoer er «lite
tilgjengelige». Men efter & ha
anbefalt sine lesere & avtegne et
6-flys torpedoangrep pad et rute-
papir «med undaghr m. v.» faller
det loitnanten imponerende lett
a konstatere at «chancene for treff
er forholdsvis store, og det med
relativt liten risiko for de innsatte
fly».*)

Quod erat demonstrandum,

Men fra spok til alvor.

Forst et par bemerkninger an-

giende treffsannsynligheten.

I motsetning til lpitnant Mar-
strander foler jeg mig langt fra
kompetent til & uttale mig med
skrasikkerhet om dette spoprsmal.
Men selv en ikke-torpedokyndig

“kan lett vesonnere sig frem til
at treffsannsynligheten ved tor-
pedering fra fly vanskelig kan
veere overveldende meget sterre
enn ved bombing, slik som loit-
nanten piensynlig vil ha det til.

Dertil synes mulige feilkilder ved
flytorpedering 4 vwre for mange
og store.

Jeg hopper over de mindre
betydningsfulle som torpedoens
egenspredning 1 side, variasjoner
i torpedoens fart m.m. og hen-
leder spesielt opmerksomheten pa
den overordentlig store betydning
rikiig bedommelse av mdlets fart
og peilevinkelen har for treflresul-
tatet. Bedommes f.eks, malets
fart 114 koop (= 2,8 km/t.) feil,
er det i regelen ensbetydende med
at torpedoen ikke treffer malet

— selv om dette er 100—150

** D¢ som mftie tro at detic er en
uriktig og tendensios gjengivelse av for-
fatterens «bevisforsel» henvises til foran-
stdende citat side 28, 2, avsnitt ovenfra.

Bristol Blenheim bombefly har en ioppfarf pd 474 kmt.

og en rekkevidde pd 3200 km.

meter langt. Under bombing mot
skib eksisterer i realiteten ingen
andre feilkilder
skyldes  unpiaktig innsiktning
{slike usikre faktover
skjonnsmessig vurdering av malets
fart o. lign. horer ikke til bombe-
rens problemer).

Et moment til md nevnes i
denne forbindelse: Efter at slip-
pet er wifert gar bomben meget
raskere mot mdlet enn torpedoen.

enn dem som

S0 €n

Pa de aktuclle angrepsavstander
{resp. angrepshaider) er torpedoens
gangtid®) gjennempdende minst
6 — seks — ganger sa lang som

* Herned mener jeg tiden fra det oie-

blikk torpedoen er shuppet og til den
treffer milet.

bombens falltid. Befleksjonenc
gjor sig selv med hensyn til de
chancer et av torpedofly (bombe-
fly) angrepet fartoi har til 4 undra
sig treff ved & variere retning
ogfeller fart efter at slippet er
utfort,

Risikoen for nedskyining under
angrep pd krigsskib
er meget storre under bombing
enn under torpedering fra fly,
hevder lpitnant Marstrander, og
begrunner dette bl. a. slik:
«Bombeflyene kan tas
effektiv beskytning bade under
det viktigste av opmarsjen 0g
under selve angrepet.»
Torpedoflyene derimot «kan uu-

under
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der opmarsjen holde sig utenfor

", luftvernets ildsonegrense og kom-

" mer under selve angrepet bare
en kort tid innenfor denne, fordi,
sier forfatteren, torpedoflyenc kan
svinge unda pa 3500 meters av-
stand, som cr en fulit brukbar
slippavstand for torpedoene.»

Hertil er 4 bemerke:

For det forste:

Ved bomheangrep pi bevebnet
fartgi skulde enhver noenlunde
fornuftig flyver ha rimelig anled-
ning til & undgd effektiv beskyt-
ning under «det viktigste av
opmarsjen» (innpaflyvningen).

I Rlart veer ved & gd tilstrekkelig
hoit inn mot mdlet inntil an-
grepet settes an.

v 1 overshyet vmr ved 4 uinytte

' skylaget.

For det annet: Med vanlig inn-
stilling gir vdre nuverende ily-
torpedoer overhodet ikke ut pa
3500 meters avstand. De kan nok
stilles inn for si store avstander,
men det vil i vesentlig grad ga
utover tireffsannsynligheten (spe-
siclt pd grunn av mindre fart,
d. v. 5. uforholdsmessig
storre «gangtid»),

Ifolge erfarne mnorske marine-
flyvere, som jeg har kenforert med
1 sakens anledning, bor en torpedo
helst slippes pa ca. 1200—1500
meters avstand, i et hvert fall
tkke over 2000 meter,

Det betyr altsd at hvis et
torpedoangrep skal ha moen ut-
sikt til & gi tilfredsstillende treff-
resultater, md vedkommende fly
begi sig minst 1500—2000 meter
inn i mashinkanonenes effektive
tldomrdde for det kan begynne d
svinge unda,

For det tredje:

Under selve angrepet vil bombe-
flyene normalt bare kunne be-
skytes med de spesielle luftvern-

meget

vibenr og som regel under de
clevasjoner som det er vanskeligst
4 skyte i (elevasjonsvinkler pa
ca, 65—90°).

Mot torpedoflyene kan alt skyts
montert pi vedkommende side

av farteiet set-

tes inn  ogsa
det grovkalib-
vede  flatbane-

skyts, Fordi det
under denne
skytning  kun
blir tale

«normale»

om,
ele-
vasjonsvinkler
og liten eller
ingen  vinkel-
hastighet.*)

I denne for-
hindelse bor
ogsd nevnes et
ekstra faremo-

— men jeg syntes De sn atake off».

ment under tox-
pedoangrep  fra fly:
av  artillerinedslag

Sjasprait
Jhyet.

neer

‘Det er innlysende at dette vil

kunne skade vedkommende fly
og i et hvert fall minske sannsyn.
ligheten for wvelrettet torpedo-
slipp.

Nok et moment bor tas i be-
traktning nar det gjelder & vur-
dere torpedoflyenes og bombe-
flyenes relative sirbarhet:

Bombeflyene har gjennemgdende
storre fart, bedre stigeevne og bedre
mansverevne.”*)

I den svenske kaptein B.
Krooks bok, «Torpedoflyget» (ut-
gitt i Stockholm 1938} er bl a.
redegjort for de mest kjente tor-
pedofiytyper i de forskjellige land.
Det fremgir av denne redegjorelse
— som vel & merke er skrevet

* Jeg mA i parentes ogsd f& henlede
opmerksomheten pd forfatterens cien-
dommelige opfatning av begrepet vinkel-
hastighet {sc foran side 1), Som be-
kjent er demne kun avhengig av: a) ab-
solutt distanse metlem fly og fartai,
b) relativ fart, c) relativ kurs (immbyrdes
retning),

Dette unansett om vinkelhastigheten
méles i vertikal-eller horisontal-
planet,

+¢ Jeg snakker her kun om torpedo-
fly med flotterunderstell, da jeg av
forskjellige grammer gér ut fra at vér
marine vanskelig kan tenkes 4 ville gé
inn fer anskaffelse av torpedofly med
hjulunderstell.

av en torpedoflyentusiast — at
den maksimale hastighet for de
torpedofly som var i tjeneste
ifjor, stort sett dreier sig omkring
200—250 km/t. og at sclv de mest
mederne ikke greier mere enn 275
—330 kmft. maksimalt.**). Selv
Marinens flyvevapens nye Hein-
kelfly, som visstnok representerer
det mest moderne pi torpedo-
flyets omrade, skal ifolge spesifika-
sjonene ikke ha storre maksimal-
hastighet ved vannflaten enn 305
km{t.).

Hevav fremgar blandt anuet:
— at -hombeflyene skulle ha noe
bedre chanser enn torpedoflyenc
til 4 undra sig skibskytsets ef-
fektive ild etter at angrepet er
utfort (at torpedoflyene i slipp-
vieblikket befinner sig like over
vannflaten bidrar ytterligere til &
minske disse fly’s muligheter for

Oversettelser

Sprakundervisning

TYSK
ENGELSK
FRANSK
HOLLANDSK

Raghar Hauger

Fagerborggt. 62 {vf Bygdsy-buss})
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mangvrere under tilbakeflyin-
gen) og

— at torpedoflyene i enhver
henseende er mere utsatt overfor
angrep fra jagefly.

Loytnant Marstrander innrem-
mer noe motstrebende riktigheten
av dette siste point, Men da det
tydeligvis ikke er lett & innpasse
i lpytnantens resonnement forgv-
rig, blir det av ham tillagt en
underordnet vakt.

En av de mange fordeler for-
fatteren mener torpedofly har
framfor hombefly er disses mulig-
het for & utnytte kunstig take
under sine angrep.

er det alltid lusirasjonen som ferst
og iremst langer leserens interesse
— og i s& lilelde kan et godt
fotografi av Deres varer eller

ikke

avdeling

virksomhet overvurderes,

Jeg kan vanskelig tenke mig v s
ar

for.

at dette kan fi noen smilig prak-
tisk betyduing for oss her hjemme
— med vare fatallige fly, var
snaue pvelsesordning, vért uryd-
dige og verhdrde skjmrgardsfar-
vann m, m.

Det er for svrig tydelig at ogsa
forfatteren selv — nar alt kom-
mer til alt — har visse betenkelig-
heter i denne henseende. Han
sier bl a.:

«Legges en takeskjermn galt,
kan den sette cn stopper for et
angrep, ja til og med bli skyld i
at hele angrepet resulterer i tap
av den innsatte styrke. Dess-
uten ma en vare opmerksom pi
at tdkeskjermer ogsd pa annen
méte kan vere et tve-egget sverd,
de driver med vinden og kan,
hvis de er tankelost utlagt, komme
fienden til nytte. Som det vil
forstées, stilles det kolossale krav
til foreren av et tikefly. Hans
tike kan vare avgjsrende, han
mé kunne bedomme bade fien-
dens og egen styrkes taktiske
sitnasjoner, forutse deres sann-
synlige neste trekk og legge tike
efter eget initiativ om nodvendig.»

Efter dette hiper jeg lsitnant
Mavstrander tilgir at jeg inntil
videre stiller mig noe skeptisk
overfor spersmalet: Torpedoflys
utnyttelse av kunstig take.

MODERNE MERKANTIL
FOTO.-REKLAME

har prevede faglolk
0g nyeste hjelpemidier

Vel De, at K. K. A. har 14i1 eneretien
til folograferingen av alle stands efc.
pa VI KAN" ulstillingen?

KRISTIANIA KEMIGRAFISKE ANSTALT®;

GRENSEN 5-7  CENTRALBORD: 13725
2 ELEVATORER FORER DEM OP TIL OSS

Virkningen av det enkelte shudd
(torpedo-bombe).

Det er en kjensgjerning at en
fulltreffer med torpedo har storre
chanee til & senke et fartpi enn en
fulltreffer fra en bombe med til-
svarende ladningsvekt. Men der-
med er ikke alt sagt om treff-
virtkningen, Som bekjent kan selv
de storste kiigsskib settes ut av
kamp ved odeleggelser i overbyg-
ningen. Og hertil skulde bomber
egne sig i utpreget grad.

For jeg forlater sporsmalet sar-
barhet,  treffsannsynlighet og
-vitkning, vil jeg henvise loit-
nant Marstrander til den svenske
Forsvarsstabs verk «Det Spanska
inbordeskrigets. (Utgitt i Stock-
holm 1938).

Det fremgar av denne at de
aller fleste av de i borgerkrigen
deltagende slagskib og kryssere (si

vidt jeg kan se 7 av 9) er blitt
shadet — til dels meget alvorlig —
ved bombeangrep, — til tross for
at alle disse krigsskib var ut-
styrt med luftvernmitraljpser og
luftvernautomatskyts (slagskiber)
ogsd med 76 mm luftvernkanoner).
Derimot kan jeg ikke finne
at noen av de sterre krigsskib har
vart truffet av flytorpedoer.
Hvorvidt dette skyldes at tor-
pedofly overhodet ikke blev an-
vendt, eller at de har deltatt
— men altsd uten resultater -—
skal jeg ikke kunne uttale mig om.
For mig er det i denne forbin-
delse tilstrekkelig 4 konstatere at
en av disse to alternativer sann-
synligvis ma vere overensstem-
mende med de faktiske forhold.
Til slutt et par faktiske oplys-

minger vedrorende visse andre

sider ved sporsmalet torpedofly —
bombefly:
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ENTREPREN@RFORRETNING, OSLO

Fabrikasjon m. v,

Bomben kan lett settes 1 masse-
fabrikasjon, er relativt enkel i sin
konstruksjon og praktisk talt
funksjonssikker.

Torpedeen har en komplisert
konstruksjon og krever lang tid
til fabrikasjon. Kan vanskelig
settes 1 massefabrikasjon  her
hjemme og er mindre funksjons-
sikker enn bomben.

Okonomisk sammenligning.

Torpedoen er overveldende me-
get dyrere i anskaffelse enn bom-
hen,

Eksempel:

Var 680 kg.s flytorpedo, som har
en ladningsvekt pad eca. 200 kg.
koster kr. 35 000—40 000,

in flybombe med tilsvarende
stor ladningsvekt, d. v. s. en bom-
be hvis bruttovekt er ea. 360-—400
kg.*) koster kun kr. 1000—1500.

(Vare 10 og 50 kgs bomber
kostex henholdsvis ca. k. 57,—
og kr. 200,—)

Sett pa bakgrunn av var indu-
stris relativt begrensede kapasitet
og vare snaue forsvarsbevilgninger
ma ogsa disse kjensgjerninger tas i
hetraktning nar man her hjemrme
skal vurdere pro et contra torpedo-
fiy—bombefly.

Jeg cor sclvfolgelig klar over
at ovenstaende langt fra gir noen

* Herav sees at med samme brutto-
vekt inneholder en bombe gjennem-
snittlig dobbelt sastor Iadningsvekt
som en torpedo.

fullstendig redegjorelse for spors-
malet torpedofly—contra bombe-
fiy.

Det har heller ikke veert menin-
gen,

Hensikten med disse linjer har
kun veert 4 imotegd enkelte av de
pastander loitnant Marstrander
er fremkommet med i ovennevnte
artikkel,

Dette har jeg her gjort ved &
soke & vise:
at lpitnanten har behandlet en-

kelte sider vedrorende spsrsmilet

bombefly—torpedofty pa en util-
latelig overfladisk og ensidig
mate og

at dette spersmal har adskillig
flere sider enn dem loitnanten
synes 4 ha bygget sine konklu-
sjoner pa.

-om gnskes,

Dedekam Juell Lid. A

Klingenberggt. 4.

Kjsleskapet for haten, landstedet og hyta.

Reis ikke pd landet eller battur uten det portable kjoleskap Gazagivre.
Kjeleskapet som ved 30 minutters opvarmning ved primus spritflamme,
kakeplate elfer hvilkensomhelst varme opmagasinerer kulde for 24 timer.
I liter iskrem fryses p& 20 minutter. Ingen slitasje, ingen maskinelle
dele, 5 ars skriftlig garanti, Skapene kan lages efter bestemte mil
Pris kr. 285,00 — kr. 260.00 — kr. 235,00,

Ring telefonerne 21 002, 11 408 for demonstrasjon, Forhandi, ansettes
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Dorniers 25-ars jubileum.

I anledning av Dornier-Werkes
25-ars jubileum, er det av interesse
4 se litt pA de viktigste etapper i
fabrikkens historie: fra den forste
kjempeflyvebaten fra verdens-
krigens tid, den beromte Wal, den
gigantiske Do X, til de nyere,
teknisk hgit utviklede fly Dornier
Do 26 og det aller nyeste kampfly
Dornier Do 215.

Vi skal nu betrakte noen av de
mange flytyper som Dornier her
har konstruert.

Den forste Dornier flyvebat var
RSI. Den blev bygget 1914—15,
og var det storste fly som dengang
noensinne var bygget. Spenn-
vidden var 47 m,

Dornier-Wal er et langdistanse-
fly som har gjort meget til a gjore
navnet Dornier kjent verden over,
Dette fly innehar en swystilling i
flyvningens historie p. g.a. sine
pionexr-prestasjoner for 4 «erobre»
de store hav. Det huskes ogsa
fordi det var med Dornier-Wal de
forste reiser over Sydatlanteren
Iykkedes, med det blev de forste
polarekspedisjoner foretatt, og en-
delig satte Deutsche Lufthansa
med dette fly 1 gang en rvegel-
messig transatlantisk postijeneste

Dr. ing. e. h. Claudius
Dornier, grunnleggeren av
Daornier-Werke, kan nu se
tilbake pd 25 drs pionerarbeide
i lufifartens ijeneste.

i5 ér. Likeséd kjent cr det at Walen
i aret 1925 beviste sin dyktighet
ved & erobre 20 verdensrekorder.

Det er sensasjonelt i luftfartens
historie at et fly, som denne
Dornier Wal, kunde benyttes i
15 ar prinsipiclle
andvinger.

Da Do X kom 11929, betegnet

uten for-

den et hoidepunkt i Dorniers his-
torie. Dette er til dags dato den
storste flyvebat som er bygget.
Da Do X for 10 ar siden hevet sig
pa sin forste proveflyvning betod
dette en merkepel i flyvningens
utvikling., Idele var tids bygning
av store flyvebiter vilde wert
utenkelig uten all den erfaring

Den forste Dornier-flyvebdr,
R, 8. 1. blev bygget i
1914115, Vingespenn 47 m.
Den gang var det verdens
storste fly.
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Do 26. En 4-motors flyge-
bdt bygget for trans-ocean-
postruten Lissabon—New
York. Blev tat i bruk 1938.

Do 215 har en maksimal fart
pd over 500 km.
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Do 215 har et flott synsfelt
fremover,

Det nye kampflyet 215
selt fra siden.
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man har hostet fra Do Xs tallrike
proveflyvninger. Blandt disse er
oceanflyvningene i 1931 og 1932
mest bemerkelsesverdige.

Men var Do X den storste flyve-
bat fra Dornier-fabrikken, si var
Dornier Do 19 med sin spenn-
vidde pa 35 m., en flyvevekt pa
19 tonn og en maksimalhastighet
pa 380 kmft, det bhittil storste
landfiy fra Dornier, som teknisk
betraktet blev retningsviser for
konstruksjon av storre landfly i
militeert piemed. Det blev bygget
i 1936,

En smrstilling inntar flyvebaiten
Dornier Do 26 som blev satt inn

Do X. En genial konstruk-
sjon fra 1929, Ennu er del
ikke blitt bygget siorre
Syvebdter,

for post og passasjexflyvning over
Atlanteren, Flyet blev utviklet
for non-stop-flyvning Lissabon—
New York, og er en topprestasjon
innen den internasjonale flyvebat-
bygning, Med berettiget stoli-
het noterte man sig en fagmanns
uttalelse, som sa at Do 20 minst
var 10 ar forut for de utenlandske
flyvebater, bade med hensyn til
dets egenskaper I luften og pa
vannet, dets driftssikkerhet samt
dets flyve- og transportpresta-
sjoner, Dornier Do 26 var pa
Briisselutstillingen idr utstilt i stox
modell,

En annen modell viste Dornicr-

Dornier-Wal, den flytype
SOT Ter enn neen anen
satte fart 1 wiviklingen
av langdistanseruter,

fabrikkens nyeste flytype, et 2-
motors kamplly  Dornier Do 215.
Do 215 er en videre utvikling av
Do 17. Do 17 er blitt et begrep
innen fagverdenen, og dette vil
likeledes bli tilfelle med Do 215,

Serlig karakteristisk ved dette
2-motors hel-metalls monoplanet
er flyets snute hvor foreren sitter
og som er plassert foran propellex-
omradet. Det er meget rummelig,
gir et uhindret utsyn til alle sider
og gir god plass til 4 manns beset-
ning, Men det er ikke bare den nye
snuten som utgjor Do 215°s over-
legenhet ovexfoxr Do 17. Det er
ogsd utfort en hel del andrve for-

()

()
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Noen fasthels- og materialproblemer

i forbindelse med lettvektskonstruksjoner.
Ao clipl.ing. loitnant J. Christie.

Ett av menneskets hoieste on-
sker har alltid vert et langt Liv.

Var moderne legevidenskap har
arbeidet intenst og gjort meget for
a opfylle dette meget berettigede
onske hos det strebende menneske,
For, for et sidant har livet virke-
lig en sterk tendens til a bh for
kort,

Som folge av sine prisverdige
bestrebelser har da ogsd lmge-
videnskapen i lepet av de siste 50
—60 ar greid 4 heve menneskets
gjennemsnittlige levealder fra ca,
30—35 til ca. 60—65, altsd runde
regnet fordoblet livet for oss.
En bra prestasjon.

Men det er en annen stand som
man vel kan si har mangedoblet
vir levetid, og det er de menn som
har skapt vire moderne transport-
midler. Ved voldsomt gkede has-
tigheter og bekvemmeligheter, har
de satt oss istand til 4 utrette, se
og opleve uendelig meget mere in-
nen rammen av vért tidsbegren-
sede liv enn noen av vére forfedre.

Vi lever i fartens tidsalder, —
men opnielsen av vire hastigheter
viser dessverre en tendens til &

koste uforholdsmessig meget. Ek-
sempelvis vokser den nodvendige
motorydelse for et skib propor-
sjonalt med hastigheten ophoiet
i mellem 3. og 4. potens,

For hurtiggdende fly er motor-
ydelsen proporsjonal med hastig-
heten i 3. potens, Forholdene for
transportmidler pa land ligger lig-
nende an. Ogsa de fleste andre
faktorer av betydning for kilo-
meterprisen viser sig 4 stige mere
enn proporsjonalt med hastig-
heten i 1. potens.

For nu, tross disse forhold, &
kunne holde prisen pi vare hastig-
heter si lavi som overhodet mulig,
ma vi ga til sterre finheter 1 form-
givningen av farteicne, likedan
ma alle konstruktive og mekaniske
finesser utnyttes, som kan hjelpe
til & gjore effektiviteten og sikker-
heten stoprre, selvy ved de hgie
hastigheter vi nu regner med. Has-
tighet betyr nemlig alltid ogsi en
voldsom gkning i risikoen,

Sist, men utvilsomt av storst
betydning for opnéelse av rasjo-
nelle hurtiggiende fartoier av alle
siags, er en storst mulig reduksjon

av fartoiets vekt. A sette op
noen enkef sammenheng mellem
vekt og nodvendig ydelse lar sig
tkke uten videre gjore; men en
vektreduksjon har ikke bare di-
rekte betydning; den forer ogsa til
muligheten for sekund=re vekt-
besparelser, som under omstendi-
heter kan vere meget hetydelige.

Efterat vi nemlig har opnédd en
wviss vektreduksjon pa et fly, kan
vi gjore vingene mindre (altsid en
videre vektreduksjon) som folge
herav synker motstanden, og far-
ten pkes eller motorydelsen senkes
ytterligere (det siste forer til
vektreduksjon). Det at vingene
blir mindre forer til at de statiske
forhold i vingekonstruksjonen blir
lettere a4 beherske, hvilket igjen
forer til ytierligere vektreduksjon
0. 8. V., 0,8, V,

Alle de nevate 3 ting: finhet i
formgivning, konstruktive og me-
kaniske finesser og en til det ytter-
ste drevet vektreduksjon, koster
igjen penger — dessverre mange
penger — og de lar sig derfor kun
rettferdiggjore gjennem den reduk-
sjon i motorydelse eller slitasje,

bedringer. det
ligger dessuten i tidsinden — er
Do 215 bombelast 1 forhold #il
Do 17’s meget forhoiet. Flyots
mangvresvne er ogsé Iangt storre,

Kampflyet Do 215 er istand til
4 ta med mer brennstoff enn van-
lige jagerfly og har derfor en vesent-
lig storre rekkevidde og maksimal
fiyvetid, pad den annen side vil
fiendens bombefly ha en mindre
hastighet enn Do 215, som har en

Naturligvis —

Godtvall Teien - Horten
Telefon 1020 og 1553
Herreekvipering. Militwrutstyr

maksimalbkastighet  pa
500 km/t.

Dette kampfly kan benyites
som tungt bombefly, og for {jern-
opklaring eller kombinert bombe-

over

og fjernopklaringsfly. Ilyet erinn-
rettet slik at det er lett 4 skifte ut
og sette inn ekstra tanker, foto-
apparat, bombefeste 0.5 v. Av
andre egenskaper kan nevnes for-
hoiet glideevne og god stabilitet
om alle akser.

Bevebning og plassering av alle
skytevaben er vel gjennemtenkt.
Tre mitraljoser sikrer Do 215s
suksess som bombefly og rekogno-
seringsfly.

Dette nye kampfly fortsetter pa
en verdig mate Dornier-tradisjo-
nens utvikling og wvil, som sd
mange andre Dornier-typer over-
alt i verden vinne anerkjennelse.

Daglig rute
BODG—HEMNESBERGET
Busser med hvilesioler og
rokekupéer,

Pris, 6,5 ore pr. km,

SALTENS BILRUTER AS
Bods
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eller okning i sikkerhet eller fart,
man kan opnd gjennem dem.

Hvor dyktige konstruktorer elfer
teknikere vi enn er, er det imid-
TIextid klart at en vesentlig skning
i hastighet alltid vil veere forbun-
det med en gkning i kostnad, ja
kanskje en uforholdsmessig sddan,
og man kunde med gode argumen-
ter forfekte den pastand at jakten
efter hastighet i vare dager ex
drevet langt utover en fornuftig
‘begrunnet grense.

For som nevnt tidligere er det
ikke bare prisen som stiger, men
ogsi 1 hoi grad risikoen.

Fn eksplosjon av en forring pa
en bil i 40—50 km/t fart vil som
regel vare noenlunde ufarlig; men
nu bygges det autostradaer for en
gjennemsnittshastighet pa ca. 130
km/t, — Hender noe tilsvarende i
denne hastighet, mi det narmest
karakteriseres som et hell om en
katastrofe ikke inntreffer. Ulyk-
kesstatistikken fra de tyske auto-
‘stradaer viser da ogsd mange og
meget alvorlige uhell, tross de
grundig gjennemtenkte sikkerhets-
foranstaltninger og det ypperlige
veidekke, og har fort til at maksi-
malhastigheten for kort tid siden
er blitt satt ned til 100 kmft for
personvogner og 60 for lastebiler.
Torholdene for fly ligger helt til-
svarende an. Et fly med stor mak-
simalhastighet har nedvendigvis
ogsi en stor landingshastighet, slik
at faren for landingsuheil gker.
Det er da ogsd karakteristisk, at
tross de virkeligimponerende frem-

skritt p& alle flyveteknikkens en-
keltomrader er flyene regelmessig
blitt vanskeligere & fly, cller —
korrektere uttrykt — vanskeligere
{ande.

Men tilhake fra dette sidesprang.
Selv om vi ikke er med i jakten
efter fartsrekorder i dens yiterste
konsekvens, mad vi i det minste
sorge for at den hastighet vi kjorer
med blir opnadd pa en sa rasjonell
mate som mulig, hvorved den prin-
sipielle problemstilling blir den
samme som ved arbeide pd op-
naelse av storst mulig fart.

Det jeg i denne artikkel vil kom-
me s@rlig inn pa, er veier og midler
til vektreduksjon, og noen proble-
mer i forbindelse med opnaelse av
denne, da dette vel er en av de
mest frukthringende mater 4 oke
cffektiviteten av moderne tran-
sportmidler pd. Ja man kan si at
lettvekiskonstruksjon er blitt et
karakteristikum ved véar tid i det
hele tatt. Likegyldig om man skal
bygge en kikkert, et fotografi-
apparat, en verktpimaskin, en bro,
et tdrn eller ot Llransportfartoi,
alltid vil det ferdige produkt vere
mere konkurransedyktig om det
ved siden av & opfylle de alminde-
lige fordringer ogsa er lett bygget.

Som den forste logiske konse-
kvens av denne streben efter &
bygge lett, kommer onskeligheten
av, eller kravet om, & kjenne de
krefter som virker pa konstruk-
sjonen s npiaktig som overhodet
mulig. For, uten kjennskap til disse
krefter vil jo hele konstruksjonen
bli et produktav
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arbeide det fore-

Alt i mobler

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

EIVIND RAMFJORD

Bemerk ny adresse
MANDALSGATE 5t

iobig er lagt i eksempelsvis under-
spkelsen av de krefter som virker
pa jernbanevogner, biler og busser,
og hvor lite de last-forskrifter man
her arbeider med har med virke-
ligheten & gjore. Man arbeider
fremdeles mest med ra overslags-
formler av en slik art at ordet
«beregning» helst burde settes i
anforselstegn.,

Den eneste gren innen transport-
teknikken hvor belastningstilfel-
lene er entydig og klart utarbeidet,
og samtidig bragt i god overens-
stemmelse med virkeligheten, er
flyteknikken, hvor det for alle
flytyper og for alle flyvetilstander
er satt op bestemte formler og
skjema som tillater en beregning
av de optredende pikjenninger.

Ved siden av kravet om nei-
aktig kjennskap til art og ster-
velse av de optredende pdkjennin-
ger, kommer som 2. hovedbeting-
clse 1 En npiakiig fasthets-
beregning. Et inngéende
kjenmskap til alle deler av fasthets-
lzeren er derfor et abselutt krav til
den konstrukter som vil bygge lett.

Videre er naturligvis et grundig
kjennskap til de eksisterende mate-
rialer, derves egenskaper og egen-
art av den aller storste betydning.

Bestrebelsen efter vektbesparel-
se forer selvsagt til at man md
soke 4 utnytte alt eller s meget
som mulig av det tilstedeverende
materiale for overforing av kref-
ter., Dette har igjen fort til ut-
viklingen av nye konstruksjons-
metoder, og blandt disse forst og
fremst den som har fitt navnet

()
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«bzrende hud». Konstruksjons-
metoden blev forst utvikiet for
fiybygging; men har efterhvert
vunnet storre og sterre innpass
ogsa i de andre grener av tran-
sportteknikken under forskjellige
navn, som «enhetskonstruksjon» i
buss- og skinne-farteibransjen,
«chassislase vogner» eller «bzerende
karosseri» i almindelig bilbyg-
ging, I skibshbyggingen har man
av naturlige grunner allerede fra
tidernes morgen mere eller mindye
arbeidet efter dette prinsipp, men
grunnene har virt andre enn rent
vekthesparende, og det blev derfor
heller ikke skibsbyggerne men den
unge flyteknikk som utviklet byg-
gematen til sin ytterste konse-
kvens. I flyteknikken kalles byg-
gemdten «stressed skin», «Schalen-
bau», «monocoque» eller «berende
hud».

Ideen i byggemadten ligger i nav-
net. Pa cthvert fartoi trenger vi et
ytre skall av en viss styrke for &
beskytte passasjerene mot vind,
kulde og sammenstat, samt for 4
opnd en god aerodynamisk form,
Nar vi videre vet at vi for 4 utnytte
materialet best mualig overfor
knekk eller boining mé sgke & kon-
sentreze det sd langt som mulig
vekk fra den npitrale akse, der
som rvegel ligger i nmrheten av
tversnittets middelakse, s& ligger
det nwor 4 trekke konsekvensen av
disse omstendigheter fullt ut og
forsgke & legge hele den barende
konstruksjon ut i huden. P4 denne
mate opnas ogsa den storst mulige
stivhet, noe som er av stor betyd-
ning, idet det ved de fleste far-
toier ikke kan tillates deformasjo-
ner over en viss storrelse, da disse,
som ved fly, direkte kan gjore far-
toiets brukbarhet tvilsom, I, eks,
om vingene ikke er torsjonsstive
nok, eller boiningsstive nok. Sta-
biliteten kan helt forstyrres eller
det kan opstd vibrasjoner som
auntomatisk forstrekker sig selv,
sikalt «flutter» og som meget ofte
ender med at hele flyet faller fra

hinannen. Rent bortsett fra at

store deformasjoner i et transport-
fartpi alltid vil virke mer eller
mindre ubehagelig pa de ombord-
varende.

Dessverre medforer denne byg-
gemate (sexlig sammen med ut-
pregede stromlinjeformer) bereg-
ningsmessige og tildels ogsad kon-
struktive komplikasjoner.

Det har vart arbeidet over-
ordentlig intenst videnskapelig de
siste 10 ar pa 4 finne frem til
eksakte bexegningsmetoder for bee-
rende hud, Det er szrlig den tyske
professor Wagner og hans med-
hjelpere som er kommet frem il
brukbare resultater. Ogsd ameui-
kanerne har arbeidet meget med
disse problemer, swerlig med grun-
dige og neiaktige forsek, og er
kommet frem til mer empiriske
Men det ma dessverre
sies at bevegningene {fremdeles
byr pa temmelig store vanskelig-
heter,

Dette er en adskillig stprre
draw-back enn man skulde tro.
For det vil i virkeligheten si at
man ikke kan utnytte konstruk-
sjonstypens fordeler fullt wt. Nar
man nemlig ikke er helt sikker,
s mA man ta i s& man blir det, —
med den folge at man bygger
tyngre enn ngdvendig,

Vel, kan man si, da far man byg-
ge op proveanordninger og belaste
dem til de ryker, da er man vel

formler.

ennu mere sikker enn ved den
mest neiaktige beregning. Dette
er en meget almindelig opfatning
og naturligvis en meget fortrost-
ningsfull sidan, for jeg tror at de
aller feerreste av leserne foler noen
seerlig trang til & ga los pa et knute-
punkt som f. eks. fig. 2, efter alle
statikkens regler., Og det er
naturligvis Idart at man i slike
tilfelle vil ha stor nytte av &
bygge op proveanordninger.

Fig., 2.

Til tross for dette er det dess-
verre ikke sd at belastningsforspk
er noe universalmiddel mot kom-
pliserte beregninger. Det trenges
for det forste vel 8d gvede folk til
4 gjennemfore et belastningsforsck
som til dern mest kompliserte be-
reguing, Dernest koster slike {or-
sok sveerf mange penger, og tar sveert
meget tid, og sist men ikke minst
har man lten garanti for resul-
tatets riktighet, Jeg sier dette for
4 vise at det er all grumn til 4 ga
inn for & mestre enhver konstruk-
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sjonsart teoretisk, og jeg vil for-
soke & belyse dette ved en del
eksempler.

La oss anta at vi skal foreta en
fasthetsheregning av et helt fiy.

Efter de tyske lastforskrifter
som ma ansees som de beste og
noiaktigste, skal et fly beregnes
for wvel 100 forskjellige belast-
ningstilfelle.

Storsteparten av disse vil man
riktignok, efter en del teoretiske
overlegninger, kunne utelate som
ufarlige eller man vil med s& stor
letthet kunde beherske dem bereg-
ningsmessig at tanken pa forsok
automatisk faller bort.

Men selv om man altsa ikkeinoe
tilfelle behover & bygge 100 prove-
anordninger, s ma man dog
foreta ikke ett, men en rekke for-
sok med mange forskjellige prove-
opbygninger. Hvert forsok koster
en masse penger, og tar en mengde
tid, til sin gjenmemforelse. Hertil
kommer sd, at én praktisk maling
ikke er jevngod med én teoretisk
beregning. Materialfeil, fremstil-
lingsunsiaktigheter 0. s, v, er alltid
til stede, og ved prpveanordninger
av relativt komplisert opbygning
kan innfiytelsen avkrumme staver,
smé materialunslaktigheter, for-
spenuinger o. s, v. overlagre hin-
annen pA en méite som proveren
ikke kan f3 full oversikt over.
Proveanordningen mé derfor vere
spesielt ngiaktig for mest mulig 4
utsjalte slike innflytelser, hvorved
de igjen blix dyrere. Efterpd ma
54 konstrukteren filosofere sig til
hvilken betydning de i praksis fore-
kommende arbeidsunpiaktigheter
vil ha pa bereevnen av hans kon-
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BODG

Lokalruter
i Nordland fylke
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Uriktig forsterkning’

oV Sogverk.

lmaokg

il
Holder savidt
Fig.
struksjon, Kan han ikke dette m3
han belaste flere anordninger med
forskjellip noiaktighetsgrad for 4
fa et holdepunkt for dennes inn-
flytelse. Eller han vil {hvad som
vel vil viere det naturligste), igjen
ta i s han er sikker, med den
folge at vekten pker. En effektiv
vektreduksjon kan man altsd kun
opn# gjennem sa eksakte som mu-
lige beregninger.

Videre has i flyveteknikken en
fordring som sier at ved den og
den belastoing ma materialets
strekkgrense ikke overskrides i
noe element,

Yed kompliserte statisk ube.
stemate konstruksjoner, — og s
godt som alle praktiske forekom-
mende tilfelle er statisk ubestemte
— kan det vzre meget vanskelig
& fastsla forsoksmessig om denne
fordring ex overholdt, Tenk f. eks.
pa hvorledes dette skulde ha veart
gjort ved en proveanorduning som
fig. 2. Man matte da ha montert
tensometre pd helst hver eneste

stav. Ogselv om man gjorde dette,
vilde man ikke fa noe riktig billede

Forsterkning’

A

—

b

Brudd.

NN

5

av forholdene, idet hele kraftfor-
lopet i konstruksjonen forskyves
straks et ledd overskrider strekk-
grensen. Kreftene forlater det ledd
som overskrider strekkgrensen og
sgker en vei gjennem mindre pa-
kjente elementer.

Dette er en av grunnene til at
det finnes konstruksjoner av en
slik art at de holder ved forsok,
men ryker i praksis.

Pa fig, 3 er stavene dimensjonert
slik at stav 2 overskrider
strekkgrense under lasten P, mens
1 og 3 har en betydelig mindre
spenning, Straks strekkgrensen i
stav 2 er niédd, vil en storve del
av belastningen optas av 1 og 3,
og konstruksjonen vil pa ingen

sin

mite falle sammen.

Ved et overfladisk forspk vil det
nu se ut som det hele er iorden, men
efter enlengere tids bruk, altsa efter
et tilstrekkelig antall vekslinger i
lastens retning, vil stav 2 ryke, Om
nu denne stav ogsé har en sekun-
der opgave, kan dette fore til en
katastrofe.

Slike tilfelle som dette har ikke
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— bygning. Det er konstruert slik at
lg det akkurat holder 1000 kg. Nu
;—' ! Nikketstadl. vil man gjerne forsterke det litt,
x S5t 48, } / da man gjerne vil gke belastningen
> St. &%, \i noe. Bereren er f. eks. alt ferdig-
‘é'&_" bygget og det-er derfor lite hen-
v Vektsamm enli gn N g siktsmessig & forandre de forskjel-
s / lige stavers tverrsnitt, Man be-
i metlem stemmer sig derfor til & legge inn

20.10-5 knekkstaver av nikkelstal 0q en ny stav, noe som efter min me-

1516% Sorholdet ved overgang

tit annet
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St 37
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/

Y for nikkelstdl. —»
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bare akademisk interesse; det er
tilfelle som er forekommet i prak-
sis.

I'.eks. hadde man i Tyskland for
noen ar siden bragt et nytt fly pa
markedet, p& det noiaktigste be-
regnet og forsokshelastet, Alt gikk
vel og bra et par ar, da plutselig
i lopet av kort tid en 4—5 fly
falt ned med brudd pa samme sted.
Forklaringen viste sig 4 ligge 1 for-
hold som de nettop forklarte.
Hvis man istedet for et statisk,

100 150

hadde utfort et dynamisk forsok,
vilde man opnadd bedre og mere
korrekte resultater, men slike for-
sok er ennu mere kostbare og tids-
berovende.

Et anuet pussig eksempel som
ikke ecgentlig motbeviser nytten
av forsck, men som wviser hvor
viktig det er 4 g4 beregnings-
messig inn pa ethvert problem
er folgende:

P4 fig. 5 has et fagverk, en
berearm, av statisk bestemt op-

ning virkelig kunde synes natwnlig
& gjore. Man bygger den nye stavs
tverrsnitt riktig solid for ikke a
risikere noe, og blir meget forbau-
set over & opdage at det «forstex-
kede» fagverk rett og slett knek-
ker sammen ved en adskillig lavere
belastning enn det orginale,

Vel, alt dette ikke for 4 pasta at
forsek er verdilose eller divekte
av det onde, men for 3 vise at sely
de beste forsok er beheftet med en
rekke mangler, og at intet kommer
op mot, eller kan erstatte, en god
beregningsmate. Dessverre er det
ofte forholdene er sa kompliserte
at man rett og slett ikke helt klaver
4 mestre dem teoretisk, og i slike
tilfelle vil man selvsagt ha en
megel god stotte 1 forsak,

Likedan vil jeg gjerne vise hvor-
ledes det er av betydning for en
konstruksjonsarts brukbarhet at
den er lett 4 beherske teoretisk.
Er den det vil man ofte i en slik
byggeart kunne bygge Jettere enn
ien annen, som strengt tatt burde
kunne gi bedre rosultater, men som,
man ikke fulit ut bchersker teo-
retisk, Videre betyr det alltid en
sterkt oket sikkerhet & beherske det
hele beregningsmessig. Som et in-
teressant eksempel 1 denne retning
kan nevnes en tysk flyfabrikk hvor
de hadde en egen spesialist som
sorget for at alle forbindelser mel-
mel haleflate og kropp, vinger og
kropp, understell og kropp o. s. v.
blev entydig og klar, slik at man
ikke behgvde & vere redd for
ukjente forspenninger o.l. som
folge av montasje- eller arbeids-
ungiaktigheter,

Det at «stressed skin»-byggema-
ten er vanskelig & beherske teorve-
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tisk er, som sagt, dens vesentligste Fagverk og hzerende hud overfor belastninger
feil; ellers er den virkelig full av av vekslende retning.
fordeler. De viktigste av disse
fremfor almindelig fagverkkon- Fa g\f@.rk :
struksjoner er: Q. L.
1. Alle bzrende konstruksjons- 7 %
deler fir, med ett og samme mate- / / .
rialforbruk, storst mulige treghets- 7 /
momenter, idet alle berende ele- % /
menter er trukket si langt vekk / é
g / ]
Z v P Z P
Vel egnet Diagonalene ma dimen-
for opiagelse av P. sjoneres pa knekk, —
ugunstigere enn a.
Berende hud.

C.

ORI

\ w}p

Hel

ANy

d.

/

pl.qi:e.

med Wkantprofiler.

Belastningsforholdene i tilfelle . og d. er
helt identiske.

fra den ngitrale akse som over-
hodet tenkelig, i sterk motsetning
til hvad som kan opndes ved fag-
verk.

2. Den ytre beklmdning repre-
senterer ikke noen dedvekt som
ved fagverk.

3. Beklmdningen yder mere ef-
fektiv beskyttelse for de ombord-
veerende fordi den av statiske
grunner ma veere relativt kraftig
bygget. Dette bevises gjennem en
rekke praktisk forekomnme tilfelle,

4. 1 sammenligning med fag-
verk er en monocoquekonstruk-
sjon mere likegyldig overfor be-
lastningens retning, noe som er av
meget stor betydming ved alle
slags transportmidler og serlig ved
fly, som i forskjellige flyvetil-
stander blir utsatt for belastninger
i 54 godt som alle himmelretninger.
Pa figuren er for enkelthets skyld

vist et plant problem, men for-
holdene ligger natwrligvis helt til-
svarende an ved yumlige kon-
struksjoner,

5. Videre stir man ved «stres-
sed skinn-konstruksjoner mere fritt
m. h. t. valg av ytre form.

Et fagverk vil om det skal til-
passes en moderne stromlinjeform
bli sa komplisert at man som regel
hjelper sig med & bygge pa en
storre ikke bwrende forkledning,
som oker vekten og gjor det van-
skelig helt fritt & utnytte det indre
volum. (Se avbildning.)

6. Dette er en videre stor fordel
ved berende hud, som man ogsd
tydelig vil legge merke til pa de
viste hilleder.

Den store betydning av storé,
fri rum er selvinnlysende ved alle
slags transportmidler.

7. Videre star man svert fritt
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m, h, t. valg av dorer og vinduer,
noe som slett ikke alltid kan sies
om fagverk.

8. Konstruksjonen er gunstig
for kontroll og mindre farlig om en
lokal svekkelse skulde opsta enten
som fulge av ytre omstendigheter
eller som folge av korrosjon.

9. Denne siste fordel gjor kon-
struksjonen seerlig egnet for krigs-
fly, som jo lett kan bli utsatt for
nettop slike lokale svekkelser gjen-
nem kuler.

10. 1 de fleste tilfelle benyttes
metaller som byggemateriale i for-
bindelse med baxrende hud. Disse
er, fremfor tre eller duk, som svzert
ofte benyttes til kledning av fly-
fagverk, meget mere verbestan-
dige.

11. Samtidig opnir man gjen-
nem helmetallbyggematen en langt
storre brandsikkerhet,

12. Da fagverk-konstrukterene
serlig i flybygningen merket den
sterke konkurranse fra bavende
hud, forsokte de & bygge fagverk
av meget hoiverdig stél, med fast-
hethelt opi 130kg/mm?, Man klarte
pa denne mite & bygge meget lette
og gode fly; men de komplikasjo-
ner man  siptte pA  var ogsd
meget store. For det farste ex
slikt stdl absolutt ikke sveishart,
slik at alle forbindelser blev tem-
melig kompliserte, som det sees
pa billedene.

Videre métte alle veggtykkelser
gjores uhyre sma for 4 fi utnyttet
materialets hoie fasthet. Herved
kom man op i en rekke vanskelig-
heter med lokal instabilitet. Stor
fasthet er altsa ikke det eneste en
mé forlange av ct egnet konstruk-
sjonsmateriale, Alle profiler og
ror matte for 4 motarbeide dette

&
korrugeres pa de vidunderligste
mater, hvilket igjen lkompliserer
sammenfoiningene.

Dette er den sfikalte «steel strip»
byggemate, som florerte, swrlig i
England, for noen ar siden. Ogsé
russerne har arbeidet meget med

problemene i forbindelse med
punktsveising, som skulde av-
kjelpe de vanskelige forbindelses-
forhold. I England er man nu gatt
helt bort fra metoden, og ogsa for-
ovrig i verden har man sett mindre
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og mindre av den, og barende hud
har vunnet stadig storre terreng.

De vektigste innvendiger mot
berende hud er at det ex vanske-
lig & fa anbragt og overfort kon-
sentrerte laster, da alt materiale
som vist, er spredd ulover en
sveer flate.

Videre hevdes det at et fartoi i
bzrende hud alltid vil falle dyrere.
Heriil er 4 innvende at selv om et
fartei er dyrere i innkjop, er det
langt fra sikkert at det blir det

dyresteilengden, og en vekke av de
fordeler jeg har nevnt foran er
nettop egnet til & oke rentabilite-
ten, senke driftsutgiftenc og oke
levetiden. Dessuten ligger stres-
sed skin helmetall-konstruksjonen
i motsetning til fagverk meget vel
til yette for masseproduksjon, hvil-
ket gior at pastanden om oket pris
kun gjelder ved bygging i sma
serier.

Som siste vektige innvending

altsa den omstendeligere bereg--

ning,

Av det her anforte skulde det
vaere tydelig at monocoquepro-
blemene skulde vere vel verd A
beskjeftige sig med. Og det har
da ogsa, som sagt, i de siste 10 ar
veart drevet en utstrakt forskning
pa dette felt, en forskning som
ennu langt fra er avsluttet.

Som materiale for beerende hud
konstruksjoner anvendes mer og
mey dural eller alclad, enten det
dreier sig om fly, biler, skinne-
vogner eller skib; ofte anvendes
ogsd tre og stal,

I senere tid er det drevet under-
spkelser med magnesiumlegeringer
og vent statisk sett,skulde disse
ligge meget godt an; men man har
forelobig inntrykk av at korro-
sjonsproblemene i forbindelse med
disse legeringer ikke er helt lost.
Ogsa disse problemer arbeides det
meget med for tiden, serlig i Tysk-
land, hvor man anstrenger sig for
4 finne «FErsatz»-materialer for
stal,

Fremtiden vil muligens vise at
bakelitt er smilig egnet for dette
formal. Allerede nu er man i

Tyskland kommet s langt at
man bygger forskjellige bilkaros-
serier av dette materiale.

Noe av det mest karakteristiske
ved en «stressed skinw-kenstruk-
sjon er at man sd godt som ute-
lukkende opererer med tymnveg-
gede byggeelementer 1 form av
plater, apne profiler eller ror.

Alle slike deler har en tendens
til & bryte sammen som folge av
instabilitet snarere enn som folge
av overskridelse av de tillatte
Jo mere ut-
preget «lettvektigy, d. v. 5. jo mere
intenst man har utnyttet materi-
alet, jo storre betydning fir be-
herskelsen av disse instabilitets-
problemene. Ved et moderne hel-

normalspenninger.

metall fly, som forelobig represen-
terer toppen 1 denne retning, har
man regoet ut at ca. 90 % av
flyets tomvekt utgjores av deler
som blir & dimensjonere ut fra
stabilitetsbetraktninger.

Som folge av dette kan man de-
finere moderne lettvektskonstruk-
sjon. som kunsten & beherske in-
stabilitetsproblemer i forbindelse
med tynne blikkvegger, dpne pro-
filer og ror, samt andre knekksyste-
mer av de forskjelligste arter og
opbygninger.

I sin yttexste konsekvens ligger
altsa forholdenc allerede idag slik
an i helmetali-fly-bygging. Men
da konstruksjonstyper, som til &
begynne med var utviklet spesielt
for fly, i den senere tid har ovet
en sterk innflytelse pi de oviige
grener av transportteknikken, kan
man si at disse forhold har utvidet
kravene i det hele tatt til en fast-
hetsingenior, Mens han for vesent-
lig opererte med boining, strekk,

Kjsling av enhver art,

Kommersiefle og Skibsanlegg.

Husholdningsskap og private anlegg.

Jonassemn’s Kjoleservice

Telefon 45310,

Sorilegt. 8

Service tif enhver tid,

Efter kl. 5 - 73864
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eller «Eulers, ma han idag i tillegg
ul alt dette ogsa fordype sig i de
ulike mere kompliserte knelk- og
instabilitetsproblemer.

En annen interessant Jolge av
denne Sorskyvning i betydningen av
de forskjellige Jfasthetsproblemer, er
ot de forskjellige materialors an-
vendelighet for konstruktive Sformadl
ogsd md vurderes P en annen mdte
enn tidligere.

Ved konstruksjoner som bryter
sammen som folge av overskridelse
av materialets strekk- eller brudd-
greuse, er muligheten for & kunne
bygge lett gitt ved

i) 2 Op,

—— eller %
1 1
bvor v er materialers spesifikke
vekt, %2 materialets strekk-
grense og 9m: materialets brudd.
grense,

Dette forhold er ofte misvisende
kalt materialets «aeronautiske ver.
di», slik at et stort forkold ofy skul-
de gi uttrykk for materialets an.
vendelighet for flybygging,

Ved tynnplate-kounstruksjoner er
muligheten for lett bygging gitt
gjennem uttrykket

En

T
hvor n er en konstant 0g varierer
fra 2[— 2/ ofter det underspkte
elements og belastningcns art,
E er materialets elastisitetsmodul,
1 dets spesifike vekt,

Det er altsa viktig og interes-
saut & legge merke til at materi.
alets bruddfasthet overhodet ikke
spiller noen rolle i tilfelle hvor ele-

pékjenninger,

I praksis ma imidlertid et kon-
struksjonselement holde i en rekke
forskjellige belastningstilfelle, og
selv om knekktilfellenc kan veere
de farligste, s kan dog en hoi
bruddfasthet vaere av betydning i
andre tilfelle, En ma derfor ikke
trekke den feilslutning at brudd-
spenningen overhodet er wten be-
tydning,

angi ot bestemt tall, med tito-
len «aeronautisk verdi», er altsj
ikke mulig, uten samtidig & angi
overfor hvilken belastningsart ma-
terialet er i besiddelse ay denne
verdi,

Det finnes materialer som  er

' ’ Y
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skjeer og av og il litt «Tetmayer» mentene ryker som folge avknekk-  hels overlegne overfor strekkpa-

kjenninger, men som ligger ugun-
stigere an overfor knekk, Egen-
skapene overfor platekonstruksjo-
ner kan igjen vare andre,

Dette har, med innforelsen av de
mederne tynnveggede konstrylk.
sjonex, fort 1il at materialer som
tidligere blev ansett som helt over-
Iegne i enhver retuing, ny matey
meget  alvorlig konkurranse fra
andre materialer, 0g er en av
bovedgrunncne til at man i mo-
derne flybygging mer 0g mer
bruker forskjellige Iettmetall-lcg-
ringer i stedet for stal, Forkoldene
fremgar tydelig av  hosstiende
grafiske fremstilling og tahellen,

\Y ektsammelﬂigning mellem forskjeﬂige materialer

for forskjeﬂige konstrlﬂ(sjonselementer og

belastimin gsarter.

Vektforhold
Stal — Stal — Dural—
Dural Elektron Elektron

................
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= =
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=B
o=k | o
25
=l 3
FE
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B — | el
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(=] - _ —_—
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= ; I S S b A
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Y Geometrisk likedannede tverrsnitt. 2} Geometrisk likedannede pro-
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ENGENIEHRSC

Technikum) Grundlage 1896
FLYBYGNING . MASKINBYGNING - ELE
Praktikantformidling - Prospekt nr, 49 gratis

(Kyffhiuser-

Praktikaututdanuelsc Pa eget verksted -

BAD I-‘RANKENHAI!SEN,

Deutschland

HUELE

KTROTEKNIKK

(KYFFH)




164

FLY

Nr. §

Det Kyl. Hrollandske Luftfartselskap
K.L. M.

Lt av vare eldste flyveselskaper
er K.L.M. Det skylder en fly-
utstilling som var arrangert i
Amsterdam i februar 1919 sin
eksistens. Utstillingen vekket stor
begeistring og 4000 turflyvere fikk
sin luftdap. Selskapet blev inn-
registrert i Haag den 7. oktober
1919 som Koninklijke Luchtvaart
Matschappij Voor Nederland En
Kolonien N, V., efter initiativ av
flyveloitn, Albert Plesmann, men
ingen luftrute blev startet for i
mai neste ar. Albert Plesmann har
senere veert K. L. M.s generaldirek-
tor under hele selskapets virksom-
hot. Dets kapital blev tegnet av
Nederlands store industrielle fore-
tagender ikke med den hensikt at
de skulde tjene pé anbringelsen,
men at luftruten skulde gagne
nederlandsk handel. Den neder-
landske regjering vaget dette, og i
lppet av tidsrummet 1923—1927
samtykket den i 4 betale ¥z av
tapet. 11929 blev kapitalen pket,
og regjeringen blev aksjonzr med
5 representanter i representant-
skapet og 2 i styret, Til iross fox
sin sterke stilling har regjeringen
aldri forsokt & péavirke K, T. M.
politisk.

Nederlenderne fikk hurtig eine-
ne op for verdien av et luftrute-
samarbeide og planla Schiphel
(Amsterdam) og Waalhaven (Rot-
terdam) som internasjonale luft-
Lhavner. Schiphol er nu en av de
viktigste i Europa og er anlops-
sted eller endestasjon for luft-
ruter drevet av danske, engelske

Fra forerplassen i Dougles D. C. 4.

tyske, tsjekkoslovakiske og sven-
ske selskaper. Den har en meteoro-
logisk stasjon, tradles, radiofyr-
system og blindlandingsanlegg.

Tikesom de fleste andre euro-
peiske luftruter, begynte ogsd K.
L.M. med 4 bygge om krigsily.
Dets forste fly var en D.H. 9,
bygget og forandret i England,
Denne forandring viste sig & vere
lite effektiv, og K. L, M. gjorde
en bestilling pa et virkelig civil-
fiy hos Dutsch Aeroplane Works
som nettop var blitt oprettet av
Mr. Anthony Fokker efter hans
hjemkomst fra Tyskland hvor han
opholdt sig under krigen.

For stutten av 1920, var det nye
fly — en 4-seter med en motor —
levert og satt i drift. Dette fly,
T. 2, var begynnelsen til selskapets

lange rekke med Fokkers fiy.

Derefter innlot K. L. M. sig pa
en politikk som senere har gjort
dem s beromt. Istedenfor & holde
et fly til det var utslitt, beholdt
de det bare til noe nyere og bedre
blev tilgjengelig. Flymateriellet
blev skiftet ut nesten like fort som
tegnere og fabrikkene kunde pro-
dusere nye typer slik som folgende
liste viser:

1921, Fokker ¥, 3. {en 5-setex)

1924, » F. 7.

1925, » F.Ta

1928, »  F.8 {to motorer)
1928, »  TF.7b (tre motorer)
1930, » F.9.

1931, » F.12.

1932, » F.18.

1933, » F.20.

M‘ MANNES

MANNROHREN-WERKE, biisseldorf

S@ML@SE PRESISJONSSTALR@R
for fly efter alle spesifikasjoner

Repr.: WOLF, JANSON & SKAVLAN AS, OSLO
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1934, Fokker F. 36 (4 motorer).
1935,. » TF.22 (4 motorer).
1934—35 Douglas D. €, 2.

1936 Douglas D. C. 3.

1937—38 Loekhead Super Electra,

De fly som blev disponert over
var alltid nye nok til at man kunde
forlange hoie annenhandspriser for
dem, og dette reduserte innkjops-
prisen for de nye betydelig.

K. L. M. begynte sin virksom-
ket med en rute mellem Amster-
dam og London som gikk annen-
hver dag, Denne rute blev stiftet
17, mai 1920, De forste passasjever
var to journalister, den forste post
et brev fra Lord Mayor of London
til borgermesteren i Amsterdam
og den forste frakt en pakke aviser.
Engelske flyvere floi flyet og en
enkelt billett kostet 16 pund og 12
shilling,

Amstevdam—Londonruten blev
snart forandret til daglig drift og
den 5. juli forte rute-flyet fra
Schiphol kl. 4 en konsignasjon av
offisiell post, Pa den tid var frakt-
taksten 5 shilling 6 pence for 21
Ibs., men pa 3 maneder hadde det
nesten fort 30 tonn. Den nuvaren-
de takst er 1 sh. 1 d, pr, kg (2,2
ibs).

Snart blev en annen rute op-
rettet mellem Hamburg og Koben-
havn i forbindelse med Die Deut-
sche Luft-Reederei, Senere blev
Schiphol anlopssted for franske
og belgiske luftruter. Dette knyt-
tet Amsterdam til Paris og Bryssel.
Da det belgiske selskap gikk falitt
i 1922, overtok K.L.M. ruoten,
og utvidet den senere til Paris.

I 1926 blev Ksbenhavnruten
fort igjennem til Malme i forbin-
delse med det svenske selskap A. B,

Direktor Plesmann sammen med Nancy Byrd.

Aerotransport. 1 1934 blev det
oprettet en rute til Berlin i sam-
arbeide med Deutsehe Lufthansa,
Samme ar apnet ogsa K. L. M.

en midlertidig rute mellem Am-
sterdar og Liverpool. I 1935 star-
tet det Amsterdam — Frankfurt
— Milano-ruten i samarbeide med

(Platen med puter)

Ankar lydplate isolerer mot stoi

NAERMERE OPLYSNINGER VED FORHANDLER

GRONLANDS
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Det er servert.

Deutsche Lufthansa og Ala Litto-
ria 5. A., og utvidet den i 1936 til
Rom,

I 1936 innviet K.L.M. ogsa
Amsterdam — Prag — Wien-ruten
med The Blue Danube Express —
senere blev ogsd Budapest tatt
med, P& denne tid blev de innen-
landske Iuftruter slett ikke owver-
sett, og serlig en — den mellem
Rotterdam og Haamstede — had-
de stor suksess. Med jernbane tar
turen 7 timer, med fly 20 minutter,

Alt i alt driver K.L.M. om
sommeren 20 forskjellige europe-
iske ruter, de fleste i forbindelse
med andre store luftruter,

For & opmuntre forbindelsen
mellem Holland og dets besiddel-
ser 1 India gjennem luften, tilbod
dennederlandskeregjeringioktober
1919 en pris til enhver som for
1. september 1920 floi til India pa
14 dager. Men tiden viste sig
imidlertid 4 veere for kort og pri-

sen for liten. Vilkérene métte

revideres og det blev gjort inn-
vendelser av Stor-Britannia mot
fiyvning over Irak (som da var i
en urolig tilstand), s planen blev
opgitt.

Den 1. oktoher 1924 forlot imid-
lertid Thomasen A. Theussink van
der Hoop, forer Captain van Weer-
den Poelman og mekanikeren van
den Brocke, Schiphol for 4 kart-
legge veien til Batavia. De blev
forfulgt av ulykker, men nidde
sitt mal den 24. november, efter
20 dagers flyvning i det forste
Folder T, 7 som blev levert.

Den neste som tilbakela dennce
strekning var hr. W.Van Lear
Black fra Baltimore, den ameri-
kanske millionsr av hollandsk op-
rinnelse. Han reiste i en Fokker
T. 7 a, forlot London den 1i4. juni
og nédde Batavia pid 13 dagers
flyvning. Seks dager senere lettet
han for Europa og var i Amster-
dam 23 juli.

En tur-retur flyvning mellem
Amsterdam og Batavia i oktober
1927 ledet 1 1928 til adskillig
eksperimentflyvning over strek-
npingen pi hvilke blev medbragt
offisiell post.

Den regul@re rute (hver 14, dag)
dpuet tilslutt 3 1929 og i 1930 blev
den gjort til ukentlig rute. I okto-
ber 1934 blev K.L.M. med i
Mildenhall — Melbourne-flykapp-
lgpet. Flyet, en D. (.2, floict
av Parmentier og Moll, med radio-
telegrafist C.van Brugge, meka-
nikeren B. Prins, 3 passasjerer og
191 kg post, tilbakela veien pi 3
dager, 18 timer og 17 minutter.
De fikk annen plass efter Scott og
Balck i en D. H. Comet. Fra be-
gynnelsen av var tiden for strek-
ningen Amsterdam—Batavia 11

KULELAGER — RULLELAGER
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dager, men denne er senere blitt
redusert il 514 dag, og en ytter-
ligere nedskjering av tiden vil bl
gjort meste Aar.

Post og frakt sparere enn passa-
sjerer har veart K. L. M.s hoved-
trafikk pd denne rute, men i de
senere ar har man vert ngdt til 4
serge for mere tilpassing for passa-
sjerer. Den nuvmrende rummelig-
het og komfert pa det store fly
«Far East» Douglas D. C. 3 kan
tkke sammenlignes med noen an-
nen Juftrutes i Europa,

Rutefrekventen pa Amsterdam
—DBatavia-ruten er de oket. Den
rute som for bare gikk hver 14-dag
er blitt erstattet av ensom gar tre
ganger 1 uken.
Amsterdam—Batavia-rutens for-
bindelser over Aten—Alexandria
Bagdad — Karachi — Rangoon —
Singapore til Batavia er i samtra-
fikk med K. N. L. L. M., det Kongl.
Nederlandske Indiske Flyvesel-
skapet, forlenget like til Sydney i
Australia.

Denne forbindelse muliggjor en
reise Stockholm-Sydney pa 10 da-
ger og med det nye Douglas D. C.
4, som man har til hensikt a sette
inn i denne trafikken, skulde flyge-
tiden ennu kunde settes ned til
314 dag. P& denne raten over
Timorhavet og Nordaustralias sko-
ger, betjener K. N. I. L, M. sig av
de hurtige Lockhead Super Elec-
tra-fly.

K. L. M.s fiy og flyvere har ut-
fort meget prakifull flyvning, bade
i rutineflyvning og i spesielle op-
drag. Den mest beremte var
kanskje «Upivers» bedrift i Mil-
denhall — Melbourne-racet 1934
som vant stor beundring og som vil
besta sem en av drhundrets helte-

5
AR

Der stér kvinner bakom alt, K. L. M. har dem foran.

gjerninger innen flyvningens ver-
den.

Et ar tidligere floi «Pelican», en
Fokker I.18, en julepost pa
82 000 brev fra Amsterdam til
Batavia pa 4 dager 4 timer og 14
minntter. Det vendte tilbake nat-
ten til 30. desember med 500 kg.

nyttarshilsener til Holland. 20 000
mennesker kom til fiyvehavnen for
4 hilse flyet og mannskapet vel
kommen,

Smirnoff, forsteforer pa den
turen er nu en senior K, L. M,
pilot, Han er fodt i Russland og
lerte & fly 1 1915 ved det russiske

DEN FULLKOMNE MOTOROLIE
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flyvevaben, Han flyktet fra Russ-
land under revolusjonen og rciste
til Hong-Kong hvor han tok tje-
neste i den britiske her. Senere
blev han instruktor i The Royal
Air Force.

Han reiste.til Paris som assi-
stent for den russiske flyve-attache
og skulde for utgaende slutite sig
til General Wrangels heer, men
vendte tilbake da han herte om
generalens nederlag. Ifan blev me-
kaniker ved Croydon Aerodrome
derefter flyver ved det belgiske S.IN,
E.T. A., og endelig, den 28, mai
1922, sluttet han sig til K, L. M.

En amnen flyvebedrift i K. L.
M.s historie blev gjort 1 1934 for &
feire 300 &rs jubileet for hollandsk
styre i Curacao, hollandsk Vest-
India. «Snipe», en Fokker F.18
som var serlig utrustet floi over
Atlanteren og kom til Curacao den
22, desember ifplge planen. Siden
den tid har K. L. M. oprettet 5
luftruter i hollandsk Vest-India,
som flyr 6000 mil ukentlig og
som er forbundet med det uhyre
nettverk i Pan-American Airways
system,

Geysendorffer er en annen be-
romt K, L. M.-fiyver. Han sluttet
sig til selskapet 1. mars 1931, og
blev wvalgt til & fiy hr. Van Lear
Black, Han blev i hr. Blacks
tjeneste til 1932, da han vendte til-
bake til K. L. M.

Moll, som floi med Parmentier i
Mildehall — Melbowrne-racet, har
en rekord. Han har vart en K. L.
M.-mann i 11 ar og har flgiet over
2 millioner km,

Scholte nmymer sig ogsd sin
million. Han blev «lant» av Loxd
Beaverbrook til en utstrakt flyve-
tur i Europa for noen &r siden,
men han hadde allerede for under

mange omstendigheter vist sin
dyktighet som pilot.

Frijos flyr ikke 84 meget nu, men
han wvar ansvarlig for adskillige
av pilonerturene mellem Amster-
dam og Batavia.

Anden bak K.L.M. er hr. Al-
bert Plesmann, som tidligere var
flyvelpitnant i det kongelige neder-
landske flyvevaben, og som i 1919
hjalp til med & organisere den fly-
veutstilling som K, L. M. skylder
sin oprinnelse. Ilan var selskapets
{orste og eneste administrerende
direktor, og den stilbing som K.
L, M. nu innehar i verdens luft-
transport skyldes hans foretag-
somhet og forsiktighet.

Hans innforelse av en ameri-
kansk flytype til Europa wvar
kanskje hans beste forslag. Doug-
las D. C. 2 er blitt utviklet i et
land med store avstander hvor
farten var av sterste viktighet.
Man antok at forholdene i Europa
skulde vare fordelaktig for storre
og mere langsomtgaende fly. D. C.
2s fortjenestfulle prestasjon 1 Mil-
denhall —- Melbourne-racet har be-
vist flyets verdi, og det blev straks
bestilt 15 fly til.

Séledes begynte en ny forbin-
delse som ser ut il & skulde vare
like lenge som den mellem K. L.
M. og Fokker, D, C. 2-fiyenc blev
supplert av D. C, 3-fiyene, og nu
er det neste i Douglas-sexien — 1.
C. 4 — ferdig ul & leveres tidlig
neste ar.

D. C. 4-flyene blir bygget pa
bestilling av fleve storre selskaper
i U. 8. A, og Europa til en pris av
nesten 450 000 pund. Det er 139
fot og 3 tomnmer fra vingespiss til
vingespiss, 97 fot langt, har 5600
hestekrefter som kan forminskes
og toppfart pa 240 mil i timen,

MARINIUS PETTERSEN

Prinsensgt.5, Telefon 21763

. ki, herreskredderi og
konfeksjonsverksted.

Gior et forssk hos mig,
og jeg garanterer for at
De kommer tilbake,
Rimellge priser.

Det har et mmannskap pd 5 mann
og 42 passasjerer i cabinen som ex
inurettet for lamstig overtrykk.
Dets aksjonsradius er 2200 miles,
og det vil kunde bwre 314 tonn
post, bagasje og [rakt.

Men transoceane fremtidsplaner
hay ikke fatt K. L, M. til 4 glerume
sine lokale ruter innen selve Hol-
land, Lokalirafikken har hatt en

Iysende fremgang, ikke minst tak- ('

ket vere folkets store flyveinter-
esse, Allerede i1 1937 var ikke
mindre enn 5 forskjellige vater i
virksomhet i Holland. Texel som
for var en bortglemt o, er nu blitt
Amsterdams «playground», og star
om sommeren hver eneste time i
flyforbindelse med Amsterdam.
Tross Holland er sa lite, hadde man
i 1938 over 36 000 passasjerer pa
de innenlandske ruteme. Prisene
er sd lave at selv bondene ute ved
kysten har begynt 4 «fly til by’n»,
Tar kan man fly strekoingen Am-
sterdam—Gromingen for 6,80 gyl-
den, d.v.s, for omirent samume pris

som en annenklasses togbillett.

K. I.M.s omfattende virksom-(
het kan iondeles i folgende 7 ar-
beidsomyrider:

1. Indiaruten.

De europeiske ruter,

3. Den innenlandske flyvetrafikk
1 Holland.

4. Den fototekniske avdeling.

5. Fremvisning av flyvehavnene

L

Kjent og bergmt som «FRAM:

blev i isen.

Er «<FRAM» batteriet.

ldag tar det prisen.

J0HS. BJERKE

AUT ELEKTRISK SPESIALVERKSTED
REKVISITA FORRETNING
Akkumulatorlabrikk. — «FRAM» balterier

Hausmannsgt, 21 — dAnkeriorvet

Teleforer 13270 og 26578

j




; nerne

FLY

169

NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fra sekretacren.

Internasjonalt flyvestevne
1 Frankfurt am Main.

Fra Aero-Club von Deutschland
har Norsk Acro Klubbs sportsflyvere
fatt invitasjon til & delta i et inter-
nasjonalt flyvestevne i Frankfurt am
Main i tiden 28.—31. juli, Fra Norge
deltok flyverne Arme Viste og E,
Ombolt-Jensen med Klemm 33.

Intern. modellflyvestevne.

Norsk Aero Klubb arrangerer sitt
drlige store internasjonale modellfly-
stevne pd Kjeller den 3. september.
Der konkurreres som kjent om Norsk
Aero Klubbs vandrepokal som ifjor
blev vonnet av Tyskland, Man ven-
ter idr deltagelse fra Sverige og Tysk-
land.

Norge som nr. 2.

Kungl, Svenska Aere-Klubben ar-
rangerte 1, juni sitt arlige internasjo-
nale modellflystevne med deltagelse
fra Finnland, Danmark og Norge,
IFra Norge deltok Erik Engelhardt
Olgen, Harald Orvin og Arne Haug
Smith, Sverige vant ogsé iar direktor
Ahblens vandrepokal. Norge blev nr.
2 som nasjon, med beste nordmann
Erik Engelhardt-Olsen pa femte plass.
Tidsforskjellen meflem premievin-
var imidlertid ifr meget
liten og mnordmennene hevdet sig
merkbart bedre i&r enn ifjor.

mot betaling, flyveopvisninger,
salg av anvendt materiell.

6. Den vestindiske avdeling i Syd-
amerika.

7. Det ostindiske flyveselskap K.
N.LIL.M., som er et selv-
stendig selskap, men som har
samme direktor som det hol-
landske moderselskap: Gene-
raldirektor Albert Plesmann,
den berende kraften, sjelen og
dnden i hele det veldige fore-
tagendet.

Seilflyvning.

Seilflygruppen i Oslo har i sommer
drevet meget energisk med seilflyv-
ning og skoleflyvning, Som hekjent
har Departementet stillet slepefly
gratis til disposisjon og 15 medlem-
mer av Oslogruppen som eier Grunau
Baby har trenet pa Kjeller med inge-
nier Bakke Stene som Flyvebatal-
jonens og aeroklubbens ansvarlige
leder.

Da slepeflyvningen bare kan foregh
om eftermiddagen har det ikke vert
anledning til & foreta termisk seiling,
men flyverne har forclobig trenet sig
i landing pa merke som er en hetin-
gelse for tillatelso til overlandflyvning
Ingenior Bjarne Carlen har etablert
sig pd Fornebu med Wessels Flyve-
selskap og har drevet trening i flyslep
der ute. Nybegynnere i Oslogruppen
trener pd Kjeller med autovinne.

Seilfiybyggingen

har foregitt ganske livlig i de for-
skjellige klubber. Jelsy Seilflyve-
klubb nmrmer sig fullferelsen av en
ny Grunau 9 og en H 17 seilfly.
Sandefjord og Larvik Flyvekiubber
er praktisk talt ferdige med sine
skolefly, Grunan 9 og HoPs der
Teufel. Gjovik Ilyveklubb er like-
ledes snart ferdig med sin Grunau 9.

Olympiaflyvningen.

Norges deltagelse 1 Olympiaden
med seilfly er fremdeles et dpent
sporsmal. Hele deltagelsen er selv-
sagt i forste rekke et skonomisk spors-
nél og det vil trenges mellem 15 000
og 20 000 kroner for & {4 denne repre-
sentasjon i stand, i forste rekke til
anskaffelse av materialer til bygging
av et tilstrekkelig antall fly. Teg-
ningene til Olympiafiyet foreligger
nu, Antagelig vil Seilfiygruppen i
Oste og ingenior Bjarne Carlen ga
igang med bygging i lopet av hpsten.

Utlegging av bgier
for sjofly.

Efter en henvendelse fra Wideroes
Flyveselskap er de respektive klubber
pd steder hvor anlsp av sjefly er
aktuelt, anmodet om 4 gi til provi-
soriske anlegg av flyboier, bensin-
lager m. v. for 4 lette anlop av disse
steder under tilfeldig taxifiyvning.
De fleste klubber har allerede efter-
kommet anmodningen, siledes har

Sandefjord og Larvik Flyveklubber
arrangert sig med utlegg av beier og
anvisning pa telefon og bensinlager.
Likeledos har Gjsvik Flyvekluhb fatt
kommunen til & bevilge kr. 300 til
anlegg av flyhoie og arrangement for
ovrig ved Mjssa og Lena Flyveklubb
har fitt i stand et utmerket anlegg
i Smorviken ved Kapp. Dette anlegg
blev dpnet og provet i forbindelse
med passasjerflyvning sondag den
16. juli.

Uttagning til Tyskland.

Som Norges representanter for
spesialutdannelse i Tyskland 1939
er uttatt ingenior Olav Bakke Stene,
Kjeller, og ingenior AIf M. Berggren,
Sandefjord. Begge reiste til Tyskland
i juli méned, Stene for & ta slepefly-
kursus, Berggreen for & ta C-kuarsus,

orite M. Achterberg

Den 12. juni 1939 dade styre-
medlem  ved Junkers Flugzeug-
und Motorenwerke A. G., direktor
og diplomingenior Fritz W. Ach-
terberg flyverdsden. Midt i sine

store opgaver som han hadde
som bedriftsleder ved Junkers
Motorenwerke og pé hoiden av sin
skaperevne, blev han revet vekk
fra det foretagende som han hadde
ledet med slik dyktighet, Tkke
bare Junkersfabrikken, men hele
den tyske luftfart mistet i ham en
av sine dyktigste og mest aktive
pionérer,
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Nr. 5

Chefspilot. HELMUT KALKSTEIN

in memoriam.,

Den 5. juli mottok vi det meget
triste budskap fra Tyskland at
chefspilot Fliegerleutnant Helmut
Kalkstein, samme dag var for-
ulykket.

Helmut Kalkstein blev barve 28
ar gammel. Hans altfor tidlige
bortgang er et stort tap, ikke minst
for Norsk Aero Klubbh, hvor han
er mresmedlem, og som han har
ydet de storste tjenester gjennem
sine tallrike opvisninger i Noxge.
Kalkstein var den gudbenddede
flyver som helt suverent og med
matematisk ngiaktighet mangv-
rerte sitt fly under den mest kve-
vende kunstflyvning og hans im-
ponerende prestasjoner vil veere
vel kjent over hele Syd-Norge.
Personlig var Kalkstein et used-
vanlig sympatisk menneske og vant
sig bare venmer hvor han kom pa
sine tallrike flyvninger som chefs-
flyver for Klemmverkene,

Her i Norge blev han ikke bare
populer overalt hvor han kom og
gav sine fantastiske opvisninger,
men han vant sig ogsd en stor
og intim vennskapskrets som dypt
vil savne ham og som aldri vil
kunne glemme ham hverken. som
flyver eller menneske. Man kan
trygt si at han var personifikasjo-
nen av flyvningens ide, nemlig &
binde menneskene s& npie samumen
at de blir en eneste stor venne-
krets, Kalkstein hadde ogsd en
spesiell forkjerlighet for norsk
flyvning. Han kom gjerne hit op til
Norge og var alltid parat til & gi
opvisninger nar Norsk Aero Klubb
hadde bruk for ham, og det hendte
ofte. At utenlandske flyvere er
begeistret for Norge er ikke sa
helst enestdende, men at de i den
grad omsetter sin sympati i hand-
ling er sjeldent. Norsk Aere
Klubb kan vel neppe gjore sig hip

om at man noen gang senere vil

kunne finne en utenlandsk flyver

som helt gratis og pa egen visiko
traler Norge rundt med landdy
over hoifjellet gjentagne ganger
til Trondbeim og Bergen 1 darlig
veer og med opvisning pa verdens
minste plasser, Hans innsats i
denne forbindelse under opvis-
ning pa proviseriske flyveplasser i
Skien, Bergen og Hamar, for &
nevne de varste stedene, vil aldri
bli glemt i noxsk flyvaings historie.
Det. er vel heller ingen utlending
som i den grad fortjente xresmed-
lemsskapet som chefspilot Kalk-
stein. Hvis en skaltenke over hvad
hans innsats har betydd for Norsk
Aero Klubbs arbeide s& blir det
ganske imponerende, selv om man
skulde regne cfter med ngkterne
tall hvad han gjennem sine opvis-
ninger har skaffet klubben av
penger til arbeidet med morsk
flyvning, Vi tror trygt & kunne si
at han i sid mate ogsa stiller alle
norske flyveinteresserte i skyggen.

Rent bortsett fra disse spesielle
vennskapsband som varsa gjensidig
og som han var knyttet s sterkt
til Norge med, s hadde han i den
korte tid han fikk leve ogsa vunnet
sig et stort navn som flyver i Eu-
vopa ellers og ikke minst i siit
hjemland hvor han herte med til
spissene. Hans altfor tidlige bort-
gang vakte derfor stor sorg i alle
fiyvekretse i Europa ikke minst
i Tyskland, hvor hans begravelse
fant sted under militere cerenio-
nier og hvor hans militere fiyve-
kamerater holdt #resvakt ved hans
bare.

Vi kan trygt si at Tyskland ikke
kunde sende noen hedre represen-
tant for de tyske flyvere hit til
landet hverken som flyver eller
som menneske.

I dyp takknemlighet over hans
innsats for norsk flyvning og for
at vi fikk lov til 4 leve & kjenne en
slik personlighet lyser vi fred over

hans minne som alltid vil leve
blandt norske flyvere sammen med
de mange norske flyvekamerater
som pa lignende mate har ofret
sitt unge liv for flyvningens sak.

E. Omholt-Jensen

Hvor blev det av kronen?

Tre av vare mest kjente flyvere
tok inn pa et mindre kjent hotell
og bodde der et dogn. Da de skul-
de reise, ha de om regningen, som
tilsammen lod pa kr. 30.—. De
betalte kr, 10,— hver og gikk for
4 pakke.

Da opdaget verten at han hadde
beregnet sig kr. 5,— for meget,
og sendte hotellgutten for & gi
pengene tilbake. Gutten stakk
kr. 2,— i sin egen lomme og ga
hver av flyverne kr. 1,—. Disse
hadde saledes betalt kr. 10—
kv, 1,—, d. v. s. kr. 9,— hver.

Kr. 9,—x 3= kr. 27—+ k. 2
som gutten stjal= kr, 29,—. Men
originalvegningen var pa kr. 30,—.
Hvor er den ene kronen blitt av?

LIDEFLYVNING I JAPAN
G Japans forsok pa & orobre sig en
plass innen glideflysporten gar helt
tilbake til drot 1923, Men forsti 1930
blev det forste glidefly konstruert av
flyveloitnant Isobe. Idag er de ja-
panske glideflyvere nadd sd langt
at de akter & delta i de officiclle
glidefly-konkurranser i forbindelse
med de olympiske leker, Allerede
for 4 ar siden blev det grummlagt et
glidefly-forbund som skulde fremme
utviklingen av japansk glideflyvning.
1 &renes lop har de opnddd en del
rekorder, og ogsd kvinnelige glide-
flyvere har deltait. Osaka-Armé
flyveplass blev stillet til ridighet ved
de forskjellige konkunrranseflyvninger,
samt til treningsformal,

FLY, Luftfartsbladet

kommer ut en gang pr.méined og koster
kr. 6,00 pr. &r, kr. 3,00 pr. halvér,
Til utlandet kr. 8,50 pr. ér.
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