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Kommentarer til ,Havern“-ulykken.

Departementets rapport fore-
ligger nu. Vi konstaterer #l var
beklagelse at det iklke er tatt noe
hensyn til vire advarsler i forrige
nmmer,

At rapporten vilde bl ef eien-
domeliy dokument var vi forbe-
redt pd, men vl innrommer gierne
at den er blitt adskilliq verre enn
ventet.

Rapporten har sin storsle in-
leresse ved at den gir et godt
billede av ukyndigheten og rotet
i vdr stkalte uftfartsadministra-
sjon,

Departementet tar alvorlig feil
hvis det mener af saken kan dys-
ses ned. Stemningen blandt de
flyvesakkyndige er ikke & ta feil
av. De som har anledning il d
tale friti vil kunne gi beskjed. Vi
henviser Hil artiklen i dette num-
mer av Bdv. Omholt-Jensen.

Red.

2

Dagbladet:
HAVORNULYKKEN

Av vpl. flyvelsitnant kand. jur,
Edv. Omholt Jensen.
Undersgkelgene i forbindelse med

Haverntragedien er avsluttet, og
man gtdr overfor den skandalese
kjensgierning at hele skylden er
lagt pa& flyverne efter en ensidig
undersokelse og dom i strid med
vanlige rettspringipper. Det mi
vaere innlysende at ved en ulykke
som denne opstar det automatisk
et motsetningsforhold mellem
selskapet og flyverne, og det ene-
ste rettferdige og betryggends or
selvsagt at der opnevnes en heli
upartisk  undersskelseghommi-
sjon.

1 dette tilfelle benyttiet selska-
pet straks anledningen til 4 sen-
de et kommuniké som mistenke-
Hggjorde flyverne og rettferdig-
gjorde ledelsen. Videre fikk sel-
skapet som part i saken lede un-
derspkelsen hvilket naturlig nok
skadet flyverne og begunstiget
selskapet.

Det avsluttende offisielle kom-
muniké blev et nytt brudd pa
vanlige rettferdighetshegreper,
til tross for innirengende hen-
stillinger om at man nu métte
ta fornuften fangen og nedsette
en upartisk komité som kunde
fremme saken pi en betryggen-

de méate. Istedet blev de under-
sokelser som skulde danne grann-
laget for det offisielle kommuni-
ké foretatt av en mann som oven-
ikjopet var inhabil, da han tidh-
gere har vert ansatt i Det nor-
ske . luftfartsselskap og heist
sannsynlig er interessert i §
komme inn i selskapet igjen, —
Kommunikéets  ensidighet til
ugunst for flyverne er et mis-
bruk av den veki man vanligvis
tillegger offisielle erklmringer.
Det vil veere klart for enhver at
et slikf kommuniké i realiteten
er ensbetydende med en endelig
dom, og det er derfor et uom-
gjengelig krav at der gis adgang
til & ivareta en parts interesser
for der med et offisielt stempel
setles en plett pad hans mre.

En slik urett som er begitt
mot Havarns ferer mi undgies
for eftertiden. Vére trafilckfly-
vere har et uavviselig krav pd
full rettsbeskyttelse, og i sikker-
hetens interesse har publikum
krav p& helt objektive underso-
kelger.

For & opni hetryggende for-
hold pi dette felt, ma der opnev-
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Fra 1. juli d. & og innfil vi-
dere har Den faste legenevnd for
flyvere mete gnnen fredag i hver
mdéned (undtagen desember)} for
underspkelse av civile flyvere
m. fl,

Moptene holdes kI 17,00 1 Wer-
gelandsvei 3 b, Oslo.

Overensstemmende med foran-
gtdende blir legenevndens mote-
dager 1 tiden 1/7 1936—30/6
1937:

Fredag 9. okiober »

» 13. november »
» 9. januar 1837
» 12. februar »
» 12, mars »
Fredag 9. april 1936
» 14, mai »
» 11. juni »

De som akler 4 mote til lege-
undersskelse hor innen 3 dager
for ha sendt skriftlig melding om
det til nevnden under adresse:
Wergelandsvei 3 b, Oslo.

Om luftdyktighet for fly
som innferes fra utlandet.

Torsvarsdepartementet har 11,
dg. bestemt:

1. For utstedelse av norsk
huftdykiighetsbevis for civilt fly
som innferes fra utlandet, skal
der foreligge luftdyktighetshevis
fra Iuftfartsmyndighetene i det

Meddelelser
fra Luftfartsrédet.

Den faste lzegenevnd for flyvere.

Metedager 1936/37,

LI

Iand det kommer fra. Dessuien
skal der foreligge byggebeskri-
velse med betjeningsforskrifier.

2. Hvor det gjelder innferte
hrukte fly mi de ikke veere mer
enn 2 &r gamle, Fly og motor
mé ikke ha mer enn 500 timers
brulstid. I tilfelle brukstiden er
over 400 timer skal fly og motor
ha giennemgatt hovedeftersyn.

Fly- og motorjournal skal vaere
neiaktig fort og attestert med
angivelse av eventuell hoved-
eftersyn.

E

Denne bestemmelse trer iste-
denfor departementets bestem-
melse i skrivelse av 16/8 1035
(1520/34.5).

Luftspenn.

Telegrafinspekteren 1 Bergen
har meddelt at det er strukket
en privat telefonlinje i luftspenn
over Austgulfjorden ca
150 m vest Opdalsaeyra riks-
telefonstasjon.

Luftspennet krysser Austgul-
fijorden 1 retning syd—nord, er
ca. 650 m Iangt og har en minste-
heide av 48 m ved middels vann-
stand.

Kommentarer . . .
nes helt upartiske og sakkyndige
kommisjoner, som ogsd blir de
eneste som fir adgang til & ut-
stede kommunikéer.
Edv. Omholt-Jensen.
=

Riksadvokaten har svart:

Under overskrift: «Underse-
kelsene i forbindelse med «Hav-
grny-tragedien, et skandalost
brudd pi almindelige rettsprin-
gipper» har vernepliktig fiyve-
leitnant kand. jur. Bdv. Omholt-
Jengen i Dagbladet for 22. ds.
anfert, at Det norske luftfartsel-
skap har «Jedet» undersckelsen
angiende ulykken, og at de nn-
dersekelser som danner grunnla-
get for det utsendte kommuniké
er «foretatts av en inhabil mann.

I anledning herav skal jeg op-
lyse at efterforskningen angien-
de <«Haverns-utykken fra fersie
dag av har vert ledet av politi-
mesteren i Sogn, Dahlin, og al
Det norske luftfartsselskap in-
gen befatning har hatt med ef-
terforskningen, borisett fra at en
del av selskapets funksjonerer
har avgitt forklaringer for poli-
tiet i Oslo og i Bergen,

Som sakkynlig rddgiver under
efterforskningen har politimes-
teren benyttet chefen for Bergens
flyvestasjon, som er en av dem
gom av Forsvarsdepartementet
giden 1932 er godkjent som sak-
kyndig i luftfartssaker vedraren-
de sjofly.

Riksadvokatembedet,

den 24, august 1936.

Haakon Sund.

TIEDE MANNS

MED KARAKTER

DEN MILDE CIGARETT




Norsk Tidend:
FLYET UTAN F@RAR

Vi har fyrr her i bladet peika
pd den meiningslause luftfarts-
administrasjonen vi har.

Han har til fullnads synt veik-
skapane sine kvar gong han har
havt heve il det. Vi treng ikkje
gk langt attende i tida. I arbei-
det sitt med & velja flygeplassar
og ordna tilhgva millom styre-
maktene og dei statsstodde flyge-
selskapa har han synt, vi kan
beint fram segja vant pi fag-
kunnskap. EFH

Lat oss nemna det som kan
tena til orsaking fyrst. Luft-
fartsridet som er den ridgje-
vande instansen A&t forsvars-
departementet har ein samanset-
nad som ikkje gjev trygd for
sakleg handsamning. Det har
mykje & segja av di det er ingen
i departementet som skynar seg
pé flyging, i alle heve ikkje mil-
lom dei som har med flyging &
gjera.

Vi krev av alle rédgjevande in-
stitusjonar at dei star fritt. Kor-
leis er det med luftfartsridet &t
departementet? Jau, formannen
er generalinspektor og sjef for
Herens flygevipen. Hans eigen
stabssjef er sekretaer. P4 grunn
av sine militere stillingar er dei
ufrie. Likeins er det med sjefen
for Marinens flygeskule som og
er med, Det raraste er kanskje
at den juridiske sekretmrens it
luftfartsridet sit som sjef for
det kontoret i forgvarsdeparte-
mentet som har med flygesakene
& gjera. Sistemann med i ridet
er vel den stgrste kunden &t
flygeselskapa, postdirekteren her
i Oslo,

Etterskjinga med umsyn til
«Havorn»-ulukka er grunnen il
at ein atter mé reisa krav um
kldrleggjing. Luftfartsridet har
redigert det offisielle kommuni-
kéet um ulukka og departementet
har godkjent det. Det har stelt
gseg som part i saka pd flyge-

FLY:
\\\s"w}‘r ARTSBLADET

selskapet si side. Vi fekk heyre @ det uttales om rutevalg m. v. sa
mykje um flygaren si skuld. Um 5?9,1 det ikke med et ord omtali

selskapet har papira sine i or den

{ hvorledes personeliet hlev valgt,

fekk vi ingenting vita. Vi har %{ hvilken utdannelse og karakter-
etter det som har hendt etter t egenskaper blev krevet av det og

wlukka grunn til & tvila. Kvifor |
skulde det ellers vera so um &

giera & f& demt ein flygar som
ikkje lenger har heove til 4 foz-
svara seg?

Post festum uppnemmer de-
partementet ei nemnd som skal
taka seg av sikringstenesta pa
flygerutone. Det er lovleg seint &
koma med det no. Men i ail hove
er det eit prov pé at tilheva ikkje
er som dei ber vera, og at styre-
maktene ikkje har gjort si plikt
eller vantar autoritet til 4 setja
sitt igenom.

Vi vil ikkje g so langt at vi
gjev nokon einskild person skulda
for det som er hendt, men vi krev
upprydjing i administrasjonen.
Samanblanding av offentlege og
private interessor mi ikkje
tolast, like lite her som 1 andre
land, Det er mykje som tyder
pé at privatinteressone har vore
litt for store ved etterrskjinga
um Arsaka til «Havern»-ulukka,

*

Havernulyklen:
Hr. redakior? Jeg ber om plass
i Deres srede blad for nedensté-
ende:

Fra Forsvarsdepartementet fo-
religger en redegjorelse om oven-
nevnte wykke.

Fra sakkyndig hold patales her
en del ting om rutevalg, flyvain-
gens antagelige utferelse o, |
Dermed skulde det vaere bragt sé
megen klarhet i saken at depar-
tementet finner det «hensikis-
lasts & nedsette en teknisk under-
sekelseskommisjon til videre he-
handling av saken,

Tilfredsstillende synes jeg ikke
dette er; ti selvom man gir ut
fra — og visstnok med rette —
at flyvemateriellet var jorden, ja
muligens ogsd sikkerhetstjenes-
ten, og selvom man er enig i hvad

hvilke instrukser det hadde, kort

sag hvordan ledelsen var. Visst-
" nek er D. N. L. el privat selskap, ‘

men det har stort statsbidrag og
stér til tjeneste for publikum som
innbydes til 4 betro selskapet liv
og gods.

Det er ikke nok & ha godt ma-
teriell, hvis dette ikke samtidig
blr godt 9: forsiktig — brukt og
godt administrert. Det er ikke
alene det dede materiell, men vel
8% meget det levende det her’
gjelder,

Poblikum har krav pd & f3
kjennskayp til disge ting.

Jeg synes derfor det burde
nedsettes en allsidig sammensatt
kommisjon {il & vnderseke disse
ting. Kommisjonen behever ikke
& vaere teknisk {flyvere), men av
det praktiske livs menn som har
med samferdselsmidler & gjere.
Selvsagt ma kommisjonens med-
lemmer hverken vmre ansatt i

eller pA. annen mate vere avhen-
gig av selskaper,

myndigheter
m. v,

Av ting som jeg synes her
undersokes, skal nevnes:
1) Hvilken utdannelse kreves her
i landet av trafikkflyvere av
1. og 2. klasse. Hvilke forord-
ninger mi disge tilfredsstille
i legemlig henseende (dette
er visstnok ordnet) og i hvad
angdr praktiske og teoret-
iske kunnskaper inde disiphi-
ner som har betydning - for
flyvning, s4 denne med minst
mulig risiko kan gjennem-
fores, Disse kunnskaper mé
proves ved offentlige eksame-
ner fpr certifikater utstedes.
Dette er jo forlengst ordnet i
lovform for skibsforere .og
styrmenn.
2} Er det fastsatt noen laveste

aldersgrense for & fi& om-
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En moderne flyveplass

siifler store krav til rullebanenes kvalitet. Farst
og fremst kreves et jevnt dekke, som ulen
svikininger er i stand til & motsta et betydelig

hjultrykk.

Dette er en av arsakene til at betongen i de
senere &r er kommet i forgrunnen som det for-
delaktigste dekke. | Amerika blev der saledes
lagt betongrullebaner p alle de femten fiyve-
plasser som blev byggeti 1935. Norges forste
civil-flyveplass, Sola ved Stavanger, blir ogsa
utstyrt med flyvegater i betong, fremstillet efter
Holter-metoden.

HOLTER
BETONG

Holter-betong byr en hel rekke fordeler sam-
menlignet med andre dekker: i belysningstek-
nisk, trafikkmessig og sist men ikke minst, i
gkonomisk henseende.

A DALEN PORTLAND-CEMENTFABRIK, BREVIK

handlede cortifikater? Nei

3)

visstuok ikke. En bilkjerer

pa et trafikkfly? Nei, visst-
nok ikke.

Bergen—Trondheim f. eks.
veert fastsatt at kun den yire

mi jo minst veere 18 &r for & 4) Pisees det i tilfelle at disse {vestligste} rule skulde bru-
£5 certifikat hivor flink han instrukser kjennes til punkt kes iir, var visstnok ingen
enn er til & kjere, og prikke. «Styringsplaka- flyveulykke inntruffet her 15.

En som skal drive trafikk-
flyvning og som har avlagt
ovennevnte offenflige eks-
amen m. v, ber formentlig
minst vere 25 ar for 4 f&
certifikat ¥I (2. farer} og
minst 30 ar for & f£a certifikat
I (1. farer). I tiden 25—30
ar ber (mé) han i storst mu-
lig utstrekning ha drevet tra-
fikkflyvning, helst pd en og
samme rute, hvor han da blir
helt lokalkjent. Med alderen
kommer modenhet og an-
svarsfolelse {forsiktighet).
Fimes det her i landet in-
strukser som kiart og utve-
tydig i punkter og §§ sler
hvitke plikter pahviler hver
enkelt mann av besetningen
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5)

" ruter

ten» tilsjos mé jo lmres uten-
ad pa et temmelig tidlg tids-
punkt i en sjomanns liv. Ved
en jernbaneulykke hendte det
at en av jernbanens holesie
myndigheter méitte gé, ikke
fordi det manglet instrukser,
men fordi det var for manke
s& betjeningen gikk surr i
dem,
Br det ved rekognoseringer
av ledelsen bestemt hvilke
skal trafikeres og
hvilke ilkke, eller kun under
visse veerforhold? Kystrute-
gkib skal g& den og den
tid. Noet sterre valg er det
visstnok ikke. Dessuten er
det her lossplikt.

Hadde det for flyveruten

mai. .
Neste &r kunde rutene
veert fastsatt sélerdes: Den
ytre hrukes almindeligvis.
Kun under gode vaerforhold
kan midtruten fra tid til an-
nen brukes, Den indre rute
{ostligste) brukes kun en en-
kelt gang under serlig gode
varforhold. Deite kan sies
3 vare efterpiklokskap; men
det er det ikke. Det er kun
hvorledes de store utenland-
ske lufartsselskaper innreiter
sig. Lufthansa pi Oslo har jo
hatt samme forer i 10 &r, og
dog er dette en lett rute sam-
menlignet med Bergen—
Trondheim, som formentlig
er en av de vanshkeligste i



verden. Lufthansa’s mester-
flyvere blir dessuten heller
aldri ferdig med sin utdan-
nelge. De sitter pd skoleben-
ken hver vinter, og dog om-
fatler deres grunnutdannelse
3 hele &r for en landflyver og
4 for en sjeflyver, som ogsé
mi ha fart tilsjos.

Det er sagt at flyvningen iar
kun var prevedrift, og derfor
forbundef med endel risiko. Dette
mé kommisjonen i tilfelle bringe
pd det rene. La gd det var pre-
vedrift, men da mé& da virkelig
publikum pd en s& tydelig mite
som mulig gjores opmerksom péa
dette. Det har ikke jeg sett.
Hvad vilde man si om et jern-
haneselskap solgte billetter til en
farlig strekning som skulde pre-
vekjores, og en ulykke hendie
med tap av menneskeliv?

A underseke disse og andre

forhold helt til bunns og frem-
legge forslag til ordning, synes
Jjeg matte vare en stor og viktig
opgave for en kommisjon. Nir
ordningen er godtatl av stats-
myndighetene, forelegges den D,
N. L. til befelgelse.

&=

Nér kommisjonens uttalelse
foreligger — hvordan den emn
métte bli — synes jeg de jurid-
iske myndigheter pd ny bher ta
saken under overvelelse, smrlig
hvorvidt tiltale beor reises mot
noen. Visstnok er besetningen
borte, men de som har truffet
sddanne forfeininger at det var
meget {enkelig «at noe vilde
hendes, er her fremdeles.

I alle tilfeller har et selskap
ikke alene ansvaret for de feil
det selv hegir, men ogsé for den
skade dets funksjonzrer forir-

saker mens de er i selskapets tje-
neste.

=

Puablikum og s2rlig de omkom-
nse efterlatte synes jeg har rime-
lig krav pd at alt gjores som
giores kan for &4 f& saken op-
klaret helt til bunns og av folk
som stdr fritt i enhver hensende.

=

— Redaksjonen er
enig med forfatteren av
ovenstiende artikkel i at
det bor nedsettes en under-
spkelgeskommigjon, sdledes
som vi har foresldtt for,
Vi er derimot ikke enig i
alle de betrakininger som
her kommer frem, og spesi-
elt tar vi avstand fra at
neen utpekes som skyldig
for en grundig undersekelse
har fonmet sted.

Stavanger flyveplass snart ferdig.

Stavanger flyveplass, Norges
forste landflyveplass for trafikk-
ftyvning, vil bli ferdig om f& mé-
neder. Det er naturlig at denne
plass matte komme som nr. 1,
Ingensteds er det leitere & bygge
en ferstekiasses flyveplass, ingen
annen sterre norsk by har tilnar-
melsesvis et si stort hehov for en
luftverts forbindelse (byen mang-
ler som bekjent ennu jernbane-
forbindelse-med det gvrige land),
og fa steder pA den norske kyst
er i den grad egnet som utgangs-
punkt for luftruter bide sydover
og vestover,

Plassen er heliggende pd Sola
ca. 10 km fra Stavanger., Her er
landskapet helt flatt kilometervis
i alle retninger, og midt i denne
rummelighet er flyveplassen an-
bragt med fri innflyvning fra
alle kanter.

I april méned idr blev anleggs-

arbeidet pabegynt og allerede nu
er det mer enn halvveis ferdig.
Arbeidet utfores av firmaet
Hoyer-Ellefsen, og drives helt

maskinelt efter de mest moderne
metoder. Store gravemaskiner og
rulleskraper utferer det nsdven-
dige planeringsarbeide, mens be-

Fig. 1. Stavanger flyveplass selt fra luften, Hafrsfjord med sjpflyveliconen {
bakgrunnen. TH hegire hovedvei il Slavanger. .
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FLYVENDE tro-kopi modell, Vingespenn 98 em. Pris kv. 16,00,

Vi har ved konstruksjonen av denne modell lagt sterst vekt ph & fa bygeingen sh enkel
og fri for ¢pirks at atle skal kKunne bygge den. Modellen har innfellbart understell og
kan starte fra bakken, (plant underlag) fra sne, is og sjo.
hyliken som helst kroppsmodell i flyvedyktighel og vll, riktig trimmet og bygget.
kunne opné flyvelengder ph 2—360 mater og flyvetider omkring minuitet, Byggesatiet
innehotder: Arbeldstegning i naturlig storrelse (100 X 72 em.), alle byggematerialer,
selv japanpapir, gronn dope, Hm, ferdige hjul, planotrdd, strikk, utforg arbelds-

heskrivelse m, m,
Fées hos:

A/S AEROMODEL, Stortingsplass 7, Oslo, samt hos vive forhandlere.

Den kan mile sig med

tongrullebanene stepes med halv-
automatiske maskiner som kan
legge 1700 kvadratmeter ferdig
rullebane pr. arbeidsdag. En im-
ponerende prestasjon. Men sd er
det ogsd store arealer som skal
behandles, Bare de to rullebaner
er henholdsvis 860 og 950 meter
lange, mens bredden er 39 meter.
Hertil kommer s8 forbindelses-
veien til sjoflyvehavnen og «platt-
formen» foran hangaren.

Den evrige del av plassen pla-
neres og ishes gressfrp, Der er
levert ca. 4000 kg gressfrp til
dette bruk.

Fig. 8, St¢p6m-asi_f-inea‘!et under arbeidet
pé ridlebanene.

Sjefiyvehavnen, som biir belig-
gende ved Hafrsfjord, er med en
bred betongvei forbundet med
fiyveplassen. Denne vei som blev
ferdig ivir, danner i anleggstiden
forbindelsen mellem  hetong-
blandeantegget ved Hafrsfjord
og stepemaskinene inne pi plas-
sen, Store lastebiler gar i fast
rute med ferdigblandet betong.

Den forste rullebane ligger nu
ferdig, og stepningen er godt
igang pi den annen. Stepearbei-
det utfores efter ingenier Holters
metode, som karakteriseres ved
at stopemassen blir mekanisk be-
arbeidet efter at massen er spredt
ut over underlaget. Stopemaski-
neriet heveger sig langsomt frem-
over en skinnegang som samtidig
begrenser den stepte masse il
striper av 3 meters bredde. Der
er flere maskiner som hver har
sin serskilte opgave. Forst loper
en finplanerings- og stampema-
skin som planerer og stamper
jorden fast foran selve stepe-

maskinen, derpi felger sprede-
maskiner for cementmasse og
pukksten, s& kommer 2 eltema-
skiner og tilslutt 2 stampemasiki-
ner. Den samlede maskingruppe
beveger sig langsomt fremover
og efterlater en ferdigstopt bhe-
tongstripe i 3 meters bredde. 1
lopet av en arbeidsdag legges
500—600 meter lopende bane.
Hver rullebane bestar av 13 stri-
per, slik at den samlede bredde
blir 39 meter.

Under rullebanene og plassen
forpvrig anlegges et storstilet
draneringsanlegg som skal holde
plagsen torr selv under det verste
regnver. Draneringen av selve
rullehanene bhesgrges av store
langsghende kloakker med flom-
nedlep et stykke inne langs kan-
tene av seive banen. Av den(
grunn er rullebanene utstyrt med
dobhelt helning, bade fra kanten
inn til nedlppene og fra midten
ut mot nedlepene, Langs rulle-
hanenes kanter finnes med jevne
mellemrum runde huller i over-
flaten, Her skal landingsmerke-
lysene anbringes.

Planene for den ferste hangar
or under forberedelse og det er
meningen & f den reist i lopet
av vinteren, Efter de forelabige
tegninger blir hangaren 55,6 gan-
ger 38,5 meter, men av bredden
faller 7,5 meter pi et tilbygg med
verkstedrum m. m. Derapningen
plir 50 meter bred og 8 meter hei.

I gktoher maned regner man at
selve stopearbeidet med rulleba-{
ner ete. skal kunne avsluties, og
til varen vil plassen efter all
sannsynlighet ligge fullt ferdig
til & ta mot det forste norske tra-
fikkfly p& hjul

B, H.

RNA

ofellet, 118

Et av landets absolutf mest moderne hotel-
ler, og ulen sammenligning dei mest rime-
lige, i betrakining av sitt elegante ulsiyr.
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Stanavo bensin og oljer

Akiieselskapet
@stlandske Petroleumscompagni

foretrekkes sdvel av
flyveselskapene som
rekordflyverne.

Tearos:

Ola Nordmann
[ flyveperspektiv.

Dagen begynte 1l en viss grad &
giore sig gjieldende over Kristiansand.
En sur kamp mellem morket og lyset
assistert av kroniske regndrypp og
klam nmrghende tdke, Palle var aile-
rede pa bhenene og tok mal av situa-
sjonen fra vért opholedé hvilested ph
kvistvaerelset. Som et probai middet
til & avbryte min serdetes korte an-
del i de s&kalte vettferdiges sovn,
hadde han plasert mine velijente ride-
stovier opunder min erbare nese. Det
forekom mdg under min usedvanlige
bitre tilbakevenden til virkeligheten at
han tross alk var ved godt mok, da han
som en aperitiff bemerkei at det da
ikke kunde vaere s& vanskelig & innta
vertikaler igjen nAr man som en gren
av flyvevirksomheten var henvist til 4
sove pi en kvist. Han pleide senere
& henregune det til verdens 8. vidunder
hvordan han omsider nadde s& langt at
han fikk plasert miti forhenveerende
energiske jeg 1 Mothens forsete med
reklamelapper i to slappe hender, fort-
satt shmrende under en irist hesthim-
mels dagbrekning. «Ti bide anden og
kjodet var seerdeles shropelig», som
han sa,

Avslorende lovovertredelse over
Kristinnsand,

Det var forst da Mothen med morgen-
frisk brummen hevet oss fjeerlett over
det jordiske, at blkket fanget lvet i
brede drag, og mens Palle i rummetige
cirkler gasset sig aver ali som forbudte
omrfider het, bestroddes hans vill-
somme vei med roser 3 Ja lapper {il
glede for the man in the strest, nar
byen véknet for alvor og kom til den
sannhetens erkjennelse at de to fly-
vende eksentriske herrer, ikuns var to
luvslitte reklameflyvere, hvorom man
skriver forarget i avisen under titlen:
Lapper og gatefeiningen,

Over Sorlandets morke fastland,

Det var et ublidt stykke Serland
under oss pd vir vel £il Stavanger, med
skodde og regn, regn og skodde. Vi
blev enige om A fortsette s& lenge vi
hadde et noenlunde anstendig overblikk
over Kuer og hens, og holdt nole ui-
kikk med brukbare frimerker for det
tilfelle at Sorlands-helene skulde kom-
me altfor meget pk tvers, hvilkel
Palle mente sgkulde vare tilfelle ifolge
geografien, Det var dog ikke ulen en
viss nysgjerrighet av smregen art vi
imotesh en {éte & téte med Mandal, som
ved den blotte benevnelse fremkalte en
uendelig hadestrand, lord Salvesen og
et smil. Del siste skal visstnok skyl-
des at man kan g& midt i ¢gatens der
nede og glore innbrudd p& hver side
samtidig, foruten at den stediige idyil
av incognitoinnvinere utmerker sig ved
4 synge ndr de {aler. Jeg blev plutse-
lig vekket av min uforbederlige slum-
mer ved hissige heiarcop fra Palle som
mente 4 ha opdegel s4 mange trauste
hus forut at det formelig méitte vere
en by, for ikke & si Mandal. Han lot
mig ubtvetydig forstd at jeg av hensyn
til gatenes umételige hredde stod over-
for mitt livs vanskeligste opgave som
nombekaster. Han sokte dog & kom-
sentrere sig 1 krappe svinger over noe
han mente méitte veere byens fory, og
i lopet av noen minutier syntes stedets
noentunde moble krefter & ha samlet
slg der, for med fare for nakkebrudd
og frokosten 1 vrangstrupen & under-
soke hvad denne overjordiske tdkegjest
kunde ha ti} hensikt. Palle gikk meget
lavt ned, og med et par vellykkede kast
Iyktes det & tilfredsstille stedets nys-
gierrighet, hvorefter vi forsvant I tédken
likesd hurtig og uanmeldi som vi var
kommest., Lord Salvesenr og hadestran-
den fikk vi ikke antedning {il &4 hilse
péa, men det er jo ogsd begreper som
horer sommeren th,

Gjennem den trange port i DPrangsdalen,

Terrenget begynte fort & bl stadig
verre med heie adskammer som stakk
helt ¢p i skyene, og vi inntok den

vanlige forsversstilling med hodet pi
en lang hals ui pA hver side av kock-
piten. Geografikunnskapen var ikke
overveldende, men enten det var Xvin-
nasdal eller Lyngdal som utgjorde den
nsermeste titkknyining til Mandal kunde
for s4 vidt veere det samme eftersom
samtlige dalforer 14 forskanset mellem
ublide fjellreklter. Ustanselige skyban-
ker drev inn fra havet, men Ssrlands-
naturens skaper forundte oss stadig et
smutthull fra det ens dalfore til det
andre, Motoren putret og gikk, Vi
hadde forlengst slutfet med & tvile pd

dens egenskaper i sh méte. Det blev

stadig mere nifst med terrenget. Na-
ken, vat stein og brun jord gjov forbi
i ensom majestet under oss, og de
mektige panoramaer av hav og hoifjell
som vi ante omkring 0SS, var bare en
sammenhengende tidkegret. Vi hadde
steget av all kraft i & minuiter, for &
hiolde tritt med terrenget, og var pa
nippet til & gjore huvending da jord
og himmel truet med & forene sig. Men
plutselig forsvant terrengei, og flere
hundre meter under oss dukket havila-
ten frem, Palle tok et lettelsens stup,
mens skyene blev igjen deroppe. Det
var en veldig fjord med svaberg stup-
bratt ned pi begge sider. Vi gjettet
p& Flekkefjorden og kostet forhApnings-
fulle innover midifjords. Vi hadde sky-
ene et par hundre meter over oss, og
pevisstheten om A nerme sig folk igjen
gjorde situasjonen mere hyggelig. Flek-
kefjord var preget av stor bevegelse i
gatene over synet av et lite landfly
som kom inn fra havet i slikt grise-
ver, og da vi forsvant igjen med kurs
inn i tdkeheimen, mot den heryktede
Drangsdalen, var det kanskje en og
apnen som sphdde Hle. Jeg hadde
imidlertid loopet eftertrykkelig med
trisykhel 1 den dalen 1 min ungdom, og
da vi ovenikjopet hadde et frimerke
ved Flekkefjord i bakhind fant vi et
forsek umaken verd., Tet var blitt blikk
stille og uten regn. Fra ca. 100 meters
hoide ned vi de idylliske snapshots
rundt Mofvainet, og alt var bare vel-
stand adskiHige minutter. Men dalen
Mev fort trangere og trangere og fjel-
lene forsvant mer og mer op 1 shyemne
pi hegge sider. Palle drev venstrekjo-
ring i alle svingene rundt Aspyntene,
mens jeg fremholdt beiydningen av &
holde til hoire, hvilkef forfrsaket en
mindre fight med hver var stikke, inn-
til Drangsdalen 1 siste venstresving 14
gold og dyster foran o0ss som den
trange port i v-form, dessverre, Det
var omivent som 4 tlite gjennem Torg-
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hatten, og det gialdt 4 kjore «inidt i
veleny, Under oss stod et patr biler og
mépie, fjellsidene gliste gradige pi
hver side og skyene trykket oss ned i
ven som en rype pA egg. Men jord
og himmel mottes ikke, og efter noen

.
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opmerksomme minutier smatt vi ut av
fijellenes klamme favniak og drente
hefriet videre ut mot et stenstrodd
laviand som i et gledeliz tempo gled
over i Jerens uendelige sandsletie,
med kultur pé. Icaros.

Modellflybygning.

Hvad begynnere bor vite.

De fleste gutter som er modell-
flyentusiaster har vel hatt lyst
til & konstruere et modelifly som
kan fly og fly godt. Men kon-
struksjonen er jo mer inmviklet
enn man for det meste forestiller
sig. Det gar nok an & «spikre
gammen» en modell og fa den til
& fly, men hvorledes den fiyr det
er en annen sak. Det mi ligge
noen heregninger til grunn og for
4 klare disse, ma man ha kjenn-
skap til de mest elementare
grunnregler i aerodynamikken og
matematikken.

P4 tross av detle, skal jeg i
denne artikkelen gi noen rad til
de gutter som har satt sig som
mél selv & konstruere sin modell,
Med vilje har jeg undgéatt de inn-
viklete matematiske formlene for
at alle skal konne folge med 1
forklaringen, Og s& begynner vi.

Det forste som konstrukieren
mi ha klart for sig er dette:
Skal jeg lage en stav- eller
kroppsmodell? Vi antar at han
bestemmer sig for en kropps-
modell, fordi de jo ligner mest

POST

Send Deres post
med
luftpost
Alonner pd «Dirigerings-

lister for post fra Novge
til uflendets, Pris pr. ar

il

kr.2.50. Kjop postverkets
portotakst, Pris 10 gre.
‘ Bruk posthkreditiv pa

Deres reiser i Norge.

p& de virkelige fly og derfor er
de mest interessante 4 lage og &
fly med.

Men da reiser tre spersmal sig:

1. Skal modellen vere hoivin-
get eller lavvinget, d. v. s. skal
vingen sitte over eller under
kroppen?

2. Storrelsen pa modellen?

3. Materiale

Vi antar at var konstrukier
gir ini for en heivinget modeli,
fordi en slik modell er mer sta-
hil enn en lavvinget. Tyngde-
punktet hos en heivinget kom-
mer til & lizge lavere i forhold
til vingen enn den gjer i en lav-
vinget modell,

8% tenker vi oss at var kon-
strukter har bestemt at modellen
skal holde de internasjonale ford-
ringene (F. A. Ls hestemmelger).
De fastsetter at tverrsnittet av
kroppen skal veere minst lengden
i kvadrat dividert med 200 og at
forholdet mellem spennvidde og
kroppslengde ikke mi overstige
1:1, d. v. s hele lengden pi mo-
dellflyet mé ikke vere storre enn
spennvidden.

S84 mi ikke vingespennet vare
mindre enn 70 em og ikke storre
enn 2,5 m, og veklen pr. dm? skal
minst vamre 10 gram. Han bhe-
gtemmer sig nu for & konstruere
en modell med en spennvidde pd
75 em.

34 lurer konstrukteren pé hvil-
ket materiale han helst her bru-
ke. Han har to tresorter & velge
mellem, furu og balsa, Det for-
ste er billig og sterkt, men det er
alt for tungt. Det siste er ikke

s8 sterkt, men har en lav vekt,
omtrent halvparten av korkens ..
spes. vekt. Han besternmer sig
derfor for balsa og s& kommer

-spersmalet:

Hvad skal man trekke model-
len med, silke eller japanpapir?
Silke er sterkt men dyrt og
tungt, mens japanpapir er
skjort men billig og lett. For
konstrukteren spiller vekten en
stor rolle og han velger derfor
japanpapir,

Han ma nu gjere noen stabili-
tetsheregninger. Pa et tegneark
tegner han nu et punkt som han
antar er modellens tyngdepunkt
TP og rundt dette gjer han sine
beregninger, se fig. 1. Det forste
han har & gjore er & tegne op
stabilisatorens momentarm, d. v.
s. avstanden fra stabilisatorenS(
trykksentrum TCs til TP. For
han gjer dette, m& han bestem-
me sig for den grunnformen som

‘vingen skal ha. Skal den vare

likeformet med avrundete hjor-
ner, ber momentarmens lengde
vare b0 pst. av spennvidden, men
skal vingen smalne av utover,
kan momentarmen minskes til 45
pst. Antar vi nu at konstrukte-
ren har bestemt sig for & la vin-
gen smalne av, blir altsd moment-
armens lengde i dette tilfelle der
spennvidden er satt til 75 cm,
75 3 0,45 == 33,70 cm,

S4 skal han bestemme avstan-
den fra forspissen til tyngde-
punktet. Avstanden skal veare
45 pst, av stabilisatorens mo-
mentarm, altsé 152 cm. Gjen!_
nem tyngdepunktet prikker han
s4 op en loddrett linje og vinkel-
rett mot denne og 1,5 cm ovenfor
tyngdepunktet trekker han en
linje fra den loddrette prikkete
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gjore er graden av V formen pi
vingen. Antar han nu at denne
er b em ute p& vingespisgene, skal
vingens trykkeentrum TC ligge
omtrent 2 em over undersiden av
vingens centerseksjon. For § fa
modellen stabil, har han funnet
ut at TC ber ligge 7 em hoiere
enn TP, slik at kroppens over-
side kommer 5 cm over tyngde-
punktet. Men samtidig med dette
mé& han passe pa at bremsekraf-
ten, som antaes i vare parallell

f._\‘&\
\\x\ VLUFTEARTSBLADET

TCs

VE ¥t

- horisontallinjen, ikke blir
2t op, da dette ellers ved mo-
ukt gir modellen en tendens
eiling («stall»).
lette tilfelle medferer dette
noen sidan risiko,
m begynner nu i tegne op
nodell setl fra siden og teg-
groppskonturene om de fer-
{B) kraftlinjene. Se fig. 2. Av-
ien fra fremspissen til sta-
bilisatorens trykkeentrum er
kjent, men ikke hele kroppens
lengde, for det gjenstir den delen
av kroppen som ligger bak sta-
bilisatorens trykksentrum. Det-
te fAr han ved et tilnmrmelsesvis
overslag over overflaten pd vin-
ger. Vingeoverflaten kan settes
til omtrent 5,5—6 dm?, da skulde
altsd stabilisatoren hvis overflate
skal vare 4 av vingens, fi en
bredde av ca. 8,5 em.

Da nu stabilisatorens trykk-

centrum antas & ligge 30 cm fra
fremkanten, shkulde den sokte
kroppsdelens lengde bli 5,6 cm,
og kroppens lengde bli 152 |
33,75 + 5,6 = 54,65 cm,

Da modellen skal holde de in-
ternasjonale hestemmelser, ma
konstruktoren ogsd heregne fly-
et derefier. Kroppens tverrsniti
skal minst veere lengends kvadrat
dividert med 200. Med «lengden»
menes flyets totale lengde fra fri-
hijulet ti! flyefs akterende.

Propellens bredde ved navet
settes til 1 em og frihjulet stik-
ker utenfor propellen med 1,5
cm.

Modellens totale lengde hlir da
54,55 4+ 1 -+ 1,5 = 57,06 em.

Da hlir kroppens tversnitt

57,05°
——— 18,27 cm?
200

Avstanden fra kroppens over-
side til PT var satt til b cm, og
i sin skisse av kroppen har kon-
struktoren tegnet undersiden 2
cm under TP. Hpiden av kroppen
blir altsd 7 em. Han bestemmer
videre at kroppsbredden skal ve-
re 3 cm og far pi denne mdaten
et tversnitt av 21 cm og det er
tillatt. For malet 16,27 em® kan
overskrides, men ikke vare min-
dre,

Nu komimer heregningen av
vekten. Vingeoverflaten har til-
narmelsesvis blitt satt til 55—
6 dm? og da blir vekten mellem
55 og 60 gram. Vekten av moto-

Selv dei besia er
tkke tor godi
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hatten, og det gjaldt & kjore <«midt i
veiens. Under css stod et par biler og
méipte, fiellsidene gliste gradige ph
hver side og skyene frykket oss med i
v'en som en rype p& egg. Men jord
og himmel mottes ikke, og efter noen

B

Modellflybygning.

Hvad begynnere bor vite.

De fleste gutter som er modell-
flyentusiaster har vel hatt lyst
til & konstruere et modellfly som
kan fly og fly godt. Men kon-
struksjonen er jo mer innviklet
em man for det meste forestiller
sig. Det gir nok an 4 «spikre
sammen» en modell og f& den til
& fly, men hvorledes den flyr det
er en annen gak, Det md ligge
noen beregninger til grunn og for
4 klare disse, m& man ha kjenn-
skap til de mest eclementare
grunnregler 1 aerodynamikken og
matematikken,

P4 tross av dette, skal jeg i
denne artikkelen gi noen rad til
de gutter som har satt sig som
niél selv &4 konstruere sin modell.
Med vilje har jeg undgitt de inn-
vikiete matematiske formiene for
at alle skal kunne folge med i
forklaringen. Og s begynner vi,

Det forste som konstrukteren
md ha klart for sig er dette:
Skal jeg lage en stav- eller
kroppsmodell? Vi antar at han
bestemmer sig for en kropps-
modell, fordi de jo ligner mest
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opmerksomme minutter smatt v
fiellenes Klamme favniak og
hefriet videre ut mot et sters
lavland som i et gledeliz temp
over 1 Jmrens uendelige sant;
med kultur pa. Ie”

pa de virkelige fly og dex
de mest interessante & lag
fly med. &

Men da reiser tre sporsmi

1. Skal modellen veere Iy
get eller lavvinget, d. v. s
vingen sitte over eller 1
kroppen?

2. Sterrelgen pi modeller

3. Materiale

Vi antar at var konstr
gér inn for en heivinget m
fordi en slik modell er mer
hil enn en lavvinget., Ty
punktet hog en heivinget
mer til & ligge lavere i fo
til vingen enn den gjer i er
vinget modell,

84 tenker vi oss ai vir kon-
strukter har bestemt at modellen
skal holde de internasjonale ford-
ringene (I, A, Lg bestemmelser}.
De fastsetter at tverrsnitiet av
kroppen skal vare minst lengden
i kvadrat dividert med 200 og at
forholdet mellem spennvidde og
kroppslengde ikke ma overstige
1:1, d. v. s. hele lengden pa mo-
deliflyet mi ikke vare storre enn
spennvidden.

5& ma ikke vingespennet vare
mindre enn 70 cm og ikke sterre
enn 2,5 m, og vekten pr. dm® skal
minst veere 10 gram. Han be-
stemmer sig nu for 4 konstruere
en modell med en spennvidde pa
75 em.

84 lurer konstrukteren pé hvil-
ket materiale han helst ber bru-
ke. Han har fo tresorier & velge
mellem, furu og balsa. Det for-
ste er billig og sterkt, men det er
alt for tungt. Det siste er ikke

SKY HOOKS?
kalfer amerika-
nerae Stinson's
vingeflaps som
gjer neer sagt
ethvert vann il
ea landings-
plass og gjer
start og landing
helt sikker. Lan-
dingsfarten  er
minimal samfi-
dig som flyet
setter sig blott
ag sikkert med
lavere vertikal-
hastighel enn
en fallskjerm. —

med verdens mest

Vire taxifly er verdens mest moderne.
De cr bygget pa grunnlag av egue er('
ringer og spesiclt tilpasset vare forhoi.,
Typen har vakt opsikt i Amerika og
Canada, hvor en rekke transportselska-
per og private har adoptert den. Flyene

moderne taxifly —

vare 50 pst. av spennvidden, men
skal vingen smalne av utover,
‘tan momentarmen minskes til 45
pst. Antar vi nu at konstrukte-
renr har bestemt sig for & la vin-
gen smalne av, blir altsé& moment-
armens lengde i dette tilfelle der
spennvidden er satt til 75 em,
753 0,456 =33,756 em.

S4 skal han bestemme avstan-
den fra forspissen til tyngde-
punktet. Avstanden skal veere
45 pst. av stabilisalorens wmo-
mentarm, altsd 15,2 em. Gjen- {
nem tyngdepunktet prikker han
s& op en loddrett linje og vinkel-
rett mot denne og 1,5 cm ovenfor
tyngdepunktet trekker han en
linje fra den loddrette prikkete
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er utstyrt med verdens beste motor,
Wright Whirlwind, stillbare propeller,
ilaps ete. og preparert og beskyttet mot
__ korrosjoun chter fordringer som endog
( \\éoverstiger de som [orlanges av den
"amerikanske marine.
Vedlikeholdsarbeidet pd vérc fly blir

utfort av autoriserte mekanikere.

Vi

gjor bruk av de nyeste hielpemidler —
rontgenfotografering av alle vitale deler
blir sdledes foretatt.

Viare flyvere er alle trenede, sikre folk
med lang erfaring bak sig, og de har alle
ordre om «Heller snu enn ta chansen»
— en ordre som det aldri avvikes fra.

Prisee:
1 opass. v (Apent) ke 056 pr. ko

2
S

t
G

kl’. “?j'**{}.gi 3 1
Vo m »

3 »

»n » L’ T.

regnet i rett luftlinje frem og tilbake.
Finner Pe prisen hoi, ring allikevel til
oss. Vi kan ofte kombinere turen med
annen flyvning elier skaffe returpassa-
sjerer som betaler en del av flyvningen.

gjere er graden av V formen pa
vingen. Antar han nu at denne
er b em ute pé vingespissene, skal
vingens trykkeentrum TC ligge
omtrent 2 em over undersiden av
vingens centerseksjon. For & fa
modelien stabil, har han funnet
ut at TC her ligge 7 cmt heiere
enn TP, slik at kroppens over-
side kommer B em over tyngde-
punkiet. Men samtidig med detle
ma han passe pa at bremseckraf-
ten, som antaes & vre parallell
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|horisontallinjen, ikke blir
it op, da dette ellers ved mo-
1kt gir modellen en tendens
piling (estalls).
lette tilfelle medforer deite
noen sddan risiko.
n begynner nu a tegne op
odell sett fra siden og teg-
roppskonturene om de fer-
kraftlinjene. Se fig. 2. Av-
en fra fremspissen til sta-
bilisatorens trykkcentrum er
kjent, men ikke hele kroppens
lengde, for det gjenstir den delen
av kroppen som ligger hak sta-
bilisatorens trykksentrum. Det-
te far han ved et tilnermelsesvis
oversiag over overflaten pd vin-
ger. Vingeoverflaten kan gettes
til omtrent 5,5—6 dm?, da skulde
altsé stabilisatoren hvis overflate
skal vare %4 av vingens, fi en
bredde av ca. 8,5 em.
Da nu stabilisatorens trykk-

centruin antas 4 ligge 30 cm fra
fremkanten, skulde den sokte
kroppsdelens lengde bli 5,6 cm,
og kroppens lengde bl 15,2 -}
33,75 -+ 5,6 =— 54,55 cm.

Da modellen skal holde de in-
ternasjonale bestemmelser, mé
konstrukteren ogsd beregne fly-
et derefter. Kroppens tverrsniti
skal minst vere lengends kvadrat
dividert med 200. Med «lengden»
menes flyets totale lengde fra fri-
hjulet til flyets akterende.

Propellens bredde ved navet
settes til 1 em og frihjulet stik-
ker utenfor propellen med 1,5
ent.

Modellens totale lengde blir da
54,55 -1 + 1,6 —= 57,06 cm.

Da blir kroppens tversnitt
57,052

200

Avstanden fra kroppens over-
side til PT var satt til  cm, og
i sin skisse av kroppen har kon-
strukteren tegnet undersiden 2
cm under TP. Hpiden av kroppen
blir altsd T em. Han bestemmer
videre at kroppsbredden skal ve-
re 3 em og far pi denne maten
et tversnitt av 21 em og det er
tillatt, For mdalet 16,27 cm® kan
overskrides, men ikke vare min-
dre.

= 16,27 cm?

Nu kommer beregningen av
veltten. Vingeoverfiaten har til-
nermelsesvis blitt satt til 55—
6 din? og da blir vekien mellem
55 og 60 gram. Vekten av mote-

Selv det beste er

ikke for go ‘di
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hatten, og det gjlaldt & kjore cmidb i
vejenr. Under oss stod et par biler og
mépte, fjellsidene gliste gradige pa
hiver side og skyene trykket oss ned i
vien som en rype pd egg. Men jord
og himmel mottes ikke, og efter noen

\SvFIgrsoLne

opmerksomme minutter smatt v
fjellenes klamme fawntak og
befriet videre ut mot et ster
lavland som i et gledelig temp
over i Jmrens uendelige sans
med kulbur ph. Ic

Modellflybygning.

Hvad begynnere bor vite.

De fleste gutter som er modell-
flyentusiaster har vel hatt lyst
til & konstruere et modelifly som
kan fly og fly godt. Men kon-
struksjonen er jo mer inaviklet
enn man for det meste forestiller
sig. Det glr nok an i «spikre
gammeny» en modell og £ den til
4 fly, men hvorledes den flyr det
er en annen sak. Det md ligge
noen heregninger til grunn og for
4 klare disse, ma man ha kjenn-
skap til de mest elementmre
grunnregler i aerodynamikken og
matematikken,

P4 tross av dette, skal jeg i
denne artikkelen gi noen rad {til
de gutter som har satt sig som
ntal selv & konstruere sin modell,
Med vilje har jeg undgitt de inn-
viklete matematiske formlene for
at alle skal kunne felge med i
forklaringen. Og g4 begynner vi.

Det forste som konstrukteren
mi ha klart for sig er dette:
Skal jeg lage en stav- eller
kroppsmodell? Vi antar at han
bestemmer sig for en kropps-
modell, fordi de jo ligner mest

P OST

Send Deres post
med

luftpost

Abonner pd «IDHrigerings-
lister for post fra Norge
tit utlandels. Pris pr, ar
kr. 2,50, Kjgp postverkets
portotakst, Pris 10 gre.
! Bruk postkreditiv pa
Deres reiser i Norge.
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pa de virkelige fly og dext
de mest interessante 8 lage
fly med.

Men da reiser tre spersmi

1. Skal modellen vere y
get eller lavvinget, d. v, s
vingen sitte over eller 1
kroppen?

2. Sterrelsen pa modeller

3. Materiale

Vi antar at var konstni
gér jnn for en heivinget mu
fordi en slik modell er mer

Tenk pad cletl

¢ yvis De er nodt til 4 reise 6l Halden og
A §~ derfra videre til Risor, sd tar De toget
tit Halden, op efter et ophold tog tilbake
til Moss, hvor fergen til Horten starter
“Tvers over fjorden. Tog fra Horten, til
Skoppum, teisclivets klassiske omstign
stasjon, hvor De for syvende, men langt
fra siste gang skifter plass. Tut... videre
. til Eidanger, vente pa nytt tog for De nir
Brevik, hvor De ovemnatter. Pd'n igjen
nwste depg, Ferje Brevik—Stathelle. Xuf-
fertene Fra ferje til rutebil som tar Dem
¢l Kragers, Stopp. Videre Kragero—Risor
med rutebilen. Endelig fremme. Skal vi
pevne tilbaketuren ogsd? Reisen tar Dem
36 timer. Med fly bruker De 2% time.

}..,‘;s annen tur. Den hyggelige tur fil Tyin-
“ holmen f. eks. Tog Osle—Fagernes,
Rutebil Fagernes—Tyin og si bit fra Tyin
til Tyinholmen. Den vanlige veien tar i1
timer, Viare fly lander ved Tyinholmen
efter 60 minutter. Men hvorfor ikke da

benytte ily?
'E’;fllcr Oslo—Sirdalsheiene. Ferien er kort.

! Reiser tar i almindelighet 2i3% time.
De kan fly pi 1% time.

Asi fly!

€

Ring centralbord 17330

hil enn en lavvinget. Ty
puntktet hos en heivinget
mer til & ligge lavere i fo
til vingen enn den gjer i en
vinget modeil.

S84 tenker vi oss at var kon-
strukter har bestemt at modellen
skal holde de internasjonale ford-
ringene (I, A. Is besternmelser).
De fastsetter at tverrsnittet av
kroppen skal vare minst lengden
i kvadrat dividert med 200 og at
forholdet mellem spennvidde og
kroppslengde ikke ma overstige
1 :1, d. v. s. hele lengden p& mo-
dellflyet m& ikke veere storre enn
spennvidden.

S84 mé ikke vingespennet vare

mindre enn 70 ¢m og ikke sterre

enn 2,5 m, og vekten pr. dm® skal
mingt vere 10 gram. Han he-
stemmer sig nu for & konstruere
en modell med en spennvidde pé
75 em.

B4 lurer konstrukteren pi hvil-
ket materiale han helst bor bru-
ke. Han har to {resorter & velge
mellem, furu og balsa. Det for-
ste er billig og sterkt, men det er
alt for tungt. Det siste er ikke

vaere 50 pst. av spennvidden, men
skal vingen smalne av utover,
kan momentarmen minskes til 4b
pst. Antar vi nu at konstrukte-
ren har bestemt sig for 4 la vin-
gen smalne av, bliv altsd moment-
armens lengde 1 dette tilfelle der
spennvidden er satt til 75 em,
75 3 0,45 == 33,76 cm.

S8 skal han bestemme avstan-
den fra forspissen til tyngde-
punktet. Avstanden skal vare
45 pst. av stabilisalorens mo-
mentarm, altsd 15,2 em. Gjen-
nem tyngdepunktet prikker han
s op en loddrett linje og vinkel-
rett mot denne og 1,5 cm ovenfor
tyngdepunktet irekker han en
linje fra den loddretie prikkete
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linje som representerer nesen,
tvers over den prikkete linje
giennem tyngdepunktet og akter-
ut, Han beregner nu at hide
draghkraften og bremsekraften
skal falle sammen med denne
linje,

Siden bestemmer han hvor heit
over tyngdepunktet vingen sgkal
ligge, forat modellen skal bhii sta-
bil, og det ferste han skal av-
giare er graden av V formen pa
vingen. Antar han nu at denne
er 5 em ute p& vingespissene, skal
vingens trykkeentrum TC ligge
omtirent 2 ecm over undersiden av
vingens centerseksjon. For & fi
medellen stabil, har han fummet
ut at TC ber ligge 7 am heiere
enn TP, slik at kroppens over-
side kommer 5 em over tyngde-
punktet. Men samtidig med dette
méi han passe pi at bremsekraf-
ten, som antaes & vere parallell

med horisontallinjen, ikke blir
flyttet op, da dette ellers ved mo-
torflukt gir modellen en tendens
til steiling («stail»).

I dette tilfelle medforer dette
ikke noen sédan risiko,

Han begynner nu & tegne op
sin modell gett fra siden og teg-
ner kroppskonturene om de fer-
dige kraftlinjene. Se fig. 2. Av-
standen fra fremspissen til sta-
hilisatorens  trykkeenirum er
kjent, men ikke hele kroppens
lengde, for det gjenstfir den delen
av kroppen som ligger bak sta-
bilisatorens trykksentram. Det-
te fir han ved et tilnmermelsesvis
overslag over overflaten pd vin-
ger. Vingeoverflaten kan settes
til omtrent 5,56 dm?, da skulde
altsh stabilisatoren hvis overflate
skal veere 35 av vingens, fi en
bredde av ca. 85 cm.

Da nu stabilisatorens trykk-

centrum antas & ligge 30 em fra
fremkanten, skulde den sekfie
kroppsdelens lengde bli 5,6 cm,
og kroppens lengde bli 152 -
33,75 + 5,6 — 54,55 em.

Da modellen skal holde de in-
ternasjonale bestemmelser, ma
konstrukteren ogsé beregne fly-
et derefter. Kroppens iverrsnité
skal minst veere lengends kvadrat
dividert med 200. Med <«lengden»
menes flyets totale Iengde fra fri-
hjulet til flyets akterende.

Propellens bredde ved navet
settes til 1 em og frihjulet stik-
ker utenfor propellen med 1,5
cm.

Madellens totale lengde blir da
5455 + 1 + 1,5 = 57,050 em.

Da blir kroppens tversnitt

57,05°
———=16,27 ecm?
200

Avstanden fra kroppens over-
side til PT var satt til 5 em, og
i sin skisse av kroppen har kon-
strukteren tegnet undersiden 2
em under TP, Heiden av kroppen
blir alisd 7 ecm, Han bestemmer
videre at kroppsbredden skal va-
re 3 em og fir pa denne méten
et tversnitt av 21 em og det er
tillatt, For malet 16,27 cm® kan
overskrides, men ikke vare min-
dre.

Nu kommer beregningen av
vekten. Vingeoverflaten har til-
na:rmelsesvis blitt gatt til 5,56—
6 dm? og da blir vekten mellem
55 og 60 gram. Vekten av moto-

Selv def bests er
ikke for godt
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ren blir satt til noe under 14 av
totalvekten, altsid 18 gram.
Da blir konstruliterens vektta-
bell omtrent slik:
Flykroppen
Vinger
Stabilisatorog finne 3 »
Propeller m. fribjul 6 »
Understellet
Motor

Tilsammen 58 gram

Minste vekt pr. dm? var 10
gram, altsd skal vingeoverflaten
bli 5,8 dm?® Spennvidden var satt
til 75 em, og nu kan vér kon-
strukter tegne op vingen og be-
stemme sig for en passende
vingeprofil.

Stabilisatorens overtlate blir
nu 1,74 dm?, og nu beregner han
overflaten til finnen. Denne skal
vare mellem 9 og 12 pst. av vin-
geoverflaten. I dette tilfellet skal

Norsk Aero Klubb

b\\\\\

\\\S"LU'FT ARTSBLADET

storrelgen vare 11 pst. av vinge-
averflaten, altsd 0,64 dm®

Han skal nu bestemme sterrel-
sen av propellen. Helt neialdtig
er det ikke mulig & bestemme
diameteren, men den blir omtrent
p& ¥4 av vingespennet. Men hel-
ler stprre enn mindre. Han be-
stemmer sig derfor for en pro-
pelldiameter pad 27 cm med en
stigning av 35 em. Stignings-
forholdet - stigning dividert
med diameter, i dette tilfellet 1,3
viger sig & passe best for frilufts-
modeller.

Dette var i store trekk hvordan
en modellflykonstrukter gir frem
for 3 konstruere en modell. Be-
regningene her er meget summa-
riske og er bare satt for & vise
fremgangsmaten. De gom nu gn-
sker det, kan gi igang med ver-
ket og jeg eonsker dere «happy
landingss, :

A, V. Nordwaeger.

og Allers Flyveklubb's seilflyveleir

sommeren 1936.

MNorsk Aere Klubb cg Alers Flyve-
kiubb's seilflyveleir i sommer bategner
det betydeligste fremskriit 1 norsk
setiflyvning.

Siden Norsk Aero Klubb og Wideroes
Flyveselskaps sommerleir pd Pra ved
Toredrikstad i 1884 har det ikke vart
avioldt lignende kurser i seilflyv-
ning her i landet. Den seilfiyvning
som har veeret drevet i de siste 2 Ar,

har veert drevet av etpar kiubber som

har utdannet seilflyvere blandt sine
medlemmer med fly som medlemmeéne
selv har bygget.

Al Flyveklubb har drevet flyvning
med sin selvbyggede Hols der Teufel
— Mehank, — Kiubbens instrukige
Lars Bergo, uidannet seilflyver fra
Norsk Aerc Klubbs sommerleit  pa
Gardermoen i 1933, har bragt 10 av
klubbens medlemmer frem iil ¢A»- og
ekpar av dem til ¢B»-certifikat, Noen
har benyttet bade strikkstari og
blislepstart, Klubbens medlemmer har
nu byggef en Griine Posaf, et virke-
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lig seilfly, som nu praktisk tall er
ferdig,

Norges Tekniske Hoiskoles Flyve-
kiubb (N. T. H. F.} har dei siste &rel
drevet flyvning med sin selvbyggede
Hols der Teufel — Flisa. Kiubbens in-
struktgrer, militerfiyverne J. C. Nor-
mane og ‘T. Lunde; begge utdannede
seliflyveinstruktgrer fra sommerleiren
ph Pra i 1934, har bragt flere av kiub-
bens medlommer {rem til ¢A»- og ¢«B»-
certifikat. Man har benyttet bade
strikkstart og Dbilsiepstart. Xlubhens
medlemmer bygger nu en Gronau Baby,
et fly som det mi kunne stilles store
forventninger til,

Ingenior Bjarne Carlén i Oslo har
det siste Aret flolet endel med sin
norskbyggede to-seter Gronau 8 —
Glissando, utelukkende ved hjelp av hil-
vindestart,

Stavanger Flyveklubd nermer sig nu
fullfgrelsen av sin Anfénger, og Jelgy
PFlyveklubb har en Hols der Teufel un-
der hygning.

Det fremstgt som Norsk Aerokhubb
og Allers Flyveklubb ved denne leir har
gjort for seilflyvningen er av den sipr-
ste betydning for flyvesaken her i lan-
det.

" Leiren kom istand@ ved af Aeroclub
von Deutschland stiblet fyske instrukig-
rer og tysk materiell til gratis dispoai-
sjon efter ai Norsk Aercklubbs for-
mann, kaptein Ole Reistad og vicefor-
mann, Knut Hesstvedt p& Iis-utstillin-
gen i Stockhichn traff sjelen i alt tysk
seilflyvning, professor Rheimdorf og dr.
Kitttner, som da nettop hadde veert pd
en seilflyveekspedisjon til Finnland, og
inntedet forhandiinger med dem om
en lignemde tur hit til Norge.
Aeroclub von Deutschland og Deutscher
Lauftsport Verband (D. L., V.} ufrustet
til dette kurset en ekspedisjon omfat-
tende 5 fly med alt tllbehgr, 2 trans-
portvogner, verkigi, etc. og en 110 HiK
Packard med vindearrangement.
fikspedisjonens leder var dr. Joachim
Kiittner, Dessuten medfulgie enda 2
seflflyveinstruktgrer, Horst Dlimcks,
som ogsd stod for alt verkstedsarbeide
og bilvindespesialist 8. Smidt. Norsk
leder var flyvelgitnant Hikon @rjasaeter.

Tyskerne hadde til skoleflyvningen
forlangt et <Hangs, men det viste sig
vanskellg & finne egnet terreng hvor
grunneieven var vilig til 4 la det bii
drevet flyveskole. I siste liten fant man
prukbart terreng pA ghrden Heramb i
Ringsaker, hvor eieren, Ola Heramb,
stillet sig meget velvilllg overfor Norsk
Aero Klubb, Terrenget bestod av en
forholdsvis stor slette imellem to éser
som danner o jevnt skranende ¢Hangs.
Det er dyrket mark, mest eng, begren-
set av skog. Terrenget er i minste Ia-
get uten muligheter for seiling, men bra
egnet for skoleflyvning., Heramb lgger
oppe pa den laveste av #sene.

Leirens Apning var fastsatt tit den
10, juM. Av de 28 deltagere var efter
ansgkning den ene halvpart uttatt
blandt Allers Flyveklubbs medlemmer
og den andre blandt Norsk Aero Kilubb
og 10 illslutiede fiyveklubbers medlem-
mer. 4 av Norsk Aero Klubbs deltagere
var tidligere utdannede seilflyvere med
«Br-certifikat og 1 var civil motorfly-
ver. De ¢gvrige 23 hadde ingen flyve-
utdannelse bak sig.

Inkvarteringen fant sted 1 en av hyg-
ningene p& Ieramb. Her hadde man
| fgrate etasje en stor sovesal og spise-
sal med peis og radlo og i annen etasje
en rekke mindre rum for lefrens in-
struktgrer, sykeveaerelse o. 5. v.

I lgpet av de fgrste 3 dager blev det
bygget en hangar 100 meter fra byz-
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ningene pk Heramb, Den var si godt
som ferdig da Kilttrer og Dlimcke an-
kom den 12, om aftenen.

Den 13, blev Al Flyveklubbs Mehank,
som  var leiet til kurset, hentet ph
Brummundal stasjon. 1 Igpet av neste
natt blev en itysk Gromau Baby IO i
lukket transporivogn, sorm var kommet
tit Oslo med bat, hengt efter en bil og
kjgrt op. I uken som kom, stod begge
disse flyene montert i hangaren,

Pa grunn av regn gikk hgionna sverl
langsomt. Der det var slatf blev hesje-
ne stadende utover jordene uten & tgrke
og wmualiggjorde fiyvning de fgrste 8—
10 dagene av kurset. NMen iman hadde
nok & gjgre.

Det blev innredet verksied 1 en red-
skapsbygning, og den 15. og 16. begyn-
te verkstedsarbeidet. Hgvelbenker og
endel verkigl var Hnt, endel blev kjdpt
og endel hadde tyskerne med, Det kom
en sending kasser fra Tyskland med
flere hundre kilo tilbehgr, slepe-, stil-
wire, verkigi, hjul til transportvogner,
fallskjerm, barograf, alt som trengtes.

Man glkk straks igang med & bygge
en Gronau 9, kanskje det mest hensikts-
messige skolefly som for tiden bygges,
men man gjorde sig ingen forhApnin-
ger om & f& det ferdig 1 Igpet av kurset.

Da man var kommet 1 orden i leiren,
blev Qeitagerne delt 1 2 grupper, hver
p& 14 mann, som arpeidet § hver sin gkt.
Fgrste pkt fra frokost til ki. 12 og annen
gkt fra ki 2 il kvelds. Da flyvningen
var igang var det som offtest ogsi fri-
villige flyvetjenester efier aftens, Ro-
signalet gikk ki, 10, men s& tidHg var
det aldri ro i sovesalen. Her blev det
utkjempet veldige kamper med stgvier
og turnsko til et eller annet stoppet le-
ken, en kaust lampekuppel for eksem-
pel.

Tjenesten gikk de fdrste 8—10 da-
gene ut pd a gjgre klar flyvefeltet
og det var ikke sh ganske lie som maéat-
te gipres fpr flyvefeltet var av en skik
beskatfeniet og uistrekning at det fant
nide for dr, Kiitiners gine. Tvers igjen-
nem flyvefeltet gikk en hygdevei og
langs denne méalte man fierne nogen

hundre meter gjerde, nogen stabbestei-
ner og nogen telefonstolper, legge tele-
fonledningen ned i kabel og dekke over
velgrgftene, Foruten veigrgfiene blev
ca. 1,5 km 4 meter bred dreneringsgrgfi
dekket over med 750 spikerslag og 200
tylfter bakhon. lali hlev det bruk{ over
10 kg dypamitt &il 4 sprenge vekk stein
og trerptier og for 4 f& plassen stor nok
blev det kigpt flere mal korndker.

Da det skgrste flate jordet blev slatt,
passet man ph & fA satt op hesjene sh
langt ut i kanten som mulig, s& jordet
kunde benyttes som flyveplass bade for
de fgrste gprett med selily under sko-
leflyvningen og for meotorfly. En dag
man holdt p4 med & bringe flyvefeltel
i orden, kom Reistad flyvende en tur
fra Kjeller,

En av digsse dagene kom ogsd Smidt
tif leiren.

Spgndag den 19. juli fant den fgrste
flyvning i leiren sted. Kilttner og Diim-
cke prgvet Babyen hver sin tur fra det
minste hanget.

En tid efter kom det 2 jernbane-
vogner Ira Tyskland med Packar-
den med vindetiibehgr, en 12 meter
Zégling, en 10 metfer Zogling, iypebe-
tegnelse Zéghing 35, og en &pen {raps-
portvogn for disse flytypene. Packarden
og transporivegnen var piémontert kob-
linger si det var et pleblikks sak &
hekte dem efter hverandre.

For A f4 plass i} disse flyene i han-
garen blev babyen demontert og an-
bragt i sin transportvogn,

Da man omkring den 20, var ferdig
med & dekke til den siste grgfien var
det enda, pA grunn av regnet, bace et
par av de jordene som skulde benyttes
egentliz 2-seter Rhiinsperber,

Dessverre kom ingen av disse flyene
opover og man fikk derfor op Wider-
ges Moth for & prgve flyslep, Mothen
er ikke s& hensikismessig A slepe med.
Den stiger svert langsomt, men det
blev allikevel besluttet &4 gjennemfpre
flyslepkurset med Lund som slepflyver.
Det blev tatt ut 6 etever hvorav 2 vax
eldre seflflyvere og de 4, utdannet pd
dette kurset som fgrst fikk hver sin

tit fiyvefell som var slatt, og der det
var slatt stod hesjene utover.

Man begynte med smihopp med
strikkstart pi det jordet som var holdt
Apent til flyveplass og i lgpet av etpar
dager blev det kjgrt imn s& meget hgi
at man kunde hegynne & fly fra det
minste av de 2 hang,

I slutten av juli kom de 2 siste av
ekspedisjonens § tyske fly. TFo Gronau
9 med innebygget fgrersete, sakalle
Gronau 9 med egg, dgpt Richthofen II
og Stadi Lilbben. BPet var samme fype
man holdt p& & bygge. Afan hadde da
6 fly til disposisjon og filyvningen gikk
raskt fra hinden. Var det nogen timer
veeret ikke tillop flyvning, hadde man
teoretisk undervisning.

En dag i skutten av juli blev redak-
tgren av Allers, Bilhring-Dehlt og endel
andre, flgiet op il Mjpgsa av H. G
Lund, hvor de blev hentet § biler.

Fgr de drog nedover igjen, tok Lund
en tur over Hgsbjpr med tyskerne for
4 la dem undersgke sellemulighetene
der oppe, som de lenge hadde hatk lyst
til & underspke nmrmere, Og en dag
da vind og veer syntes & veere gunstig,
drog man avgirde med Babyvognen ef-
ter Packarden, men det viste sig at
vinden var for svak og det blev ikke
gjort noget forsgk pA & seile. Babyvog-
nen lot man bl st3ende der oppe, s&
den hunde vere for hinden om verst
skulde bli brukbarf; men vearforholdéne
tillot ikke seiling sklenge man var pa
Heramb.

Inntil begynnelsen av august var det
5 av deltagerne som av forskjelige
grunmer hadde méttel forlate kurset,
Alle de gvrige deltagere, undtatt de 4
som var utdannede seilflyvere fra fpr,
falt 19 mann, hadde i lgpet av de fgrste
dager av august aviagt prgver for op-
naelse av «Az-certifikat,

Man gikk nu og veniet pi at hesjene
skulde bli fjernet over den lengste fiate
delen av plassen, slik at man kunde be-
gynne med hilvinde. AMen hgitgrken lot
venie pé sig og den 4. august forsgkie
man bilvinden over den flyveplassen
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STANDARDISATION

An unigue feature of the 340 BHP Cheetah IX is that most of the im-
portanf‘:lparts are Interchangeable with those of the 750 BHP Panther X,

The Cheetah 1X represents the most advanced type of se:ven-cyllnder
aircooled engine for coastal reconnalssance and similar duties.

The Panther X Is now well-known and widely used in high speed

military aircraft of latest types,

ARMSTRONG S!DDELEY MOTORS L.TD., COVENTRY, ENGLAND

CHEETAH
IX

DoECy Pong

CHEETAH Wb ¥ ENGINE.
CERATELY SUCEGCHINGED
AIE0 - 3O kP AT K0 QR4 AT GO0 FEET

ASEC

POER - ALFITCE CABNES

[ 1] | E’i&ne&a&ﬁ
=t
¢leatep liooes drloel |PErimsiaeisiog—) -
o ]
LN L+
: />< Lt T
=
_1! D1 ] /’f«
i L1 !
S(
- L)
>< I \
NEERN
T 4 N NN Tz
" B N i
P o - N -
e o ?LE
: |
L
) £ <
el 4 st
15} 8 I
o &
ol '11 ér’!i

o r 34 5678 o un [T
ALTITODE { THOOSAND FEET)

Representerf ved H. H. BRO CH, Prinsensgl. 6, Oslo.

man hadde og som var ca. 300—400
meter lang. Alle elevene fikk hvert sitt
hopp. Da det vilde gi flere dager Ipr
man kunde hegynne med virkellg vin-
deslepstart, slit at elevene kunde f&
tilstrekkelig hgide til & avlegge prgve-
ne for opnéelse av «Ba-certifikat, drog
dr, Kiittner dagen efter med 8 av eleve-
ne avsted til Gardermoen med Packar-
den og 12 meter Z6glingen pd transport-
vognen, Denne dagen, den 5. angust,
blev det flgiet bide pa Gardermoen hvor
de forste «Bs-prgvene blev avlaglt og
pk Heramd hvor en av elevene var si
wheldig & havne i skogen og knekke
en vinge pa Richthofen 1L

Bfter at Kittner hadde prgvet vin-
deslep ph Gardermoen og seit al plas-
sen ogsé egnet sig for motorflyslep,

‘blev det bestemi at hele leiren skulde

flyties dit. Den 7. august var alle sam-
let der med 3 fly, 12 meter Zéglingen,
en Cronau 8 — Stadt Litbben, og Gro-
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nan Babyen. Man var jonkvartert i tel
ter og transportvognen til Babyen,

I lgpet av uken 8. til 16. august avia
17 mann prdvene for opnielse av «Ba-
certifikat. Av de 19 som hadde fatt
«Ax-certifikat hadde enda 2 forlatt kur-
sef.

Det var oprinnelig meningen at man
skulde fatt op en tysk Klem for 4 drive
motorflyslep med Babyen. Tyskerne
vitde da ha holdt et spesielt flyslep-
kursits for nogen av de flinkeste av
leirens deltagere med Diimcke som slep-
flyver. Det var sogar snakk om A f&
op en Rhiénsperher og en Kronick,
vindestart med Babyen for & venne sig
tik flyet.

Den 15. august om aftenen blev det
ordinmre kursus avsluttet og S, Hess-
tvedt kom opover fra Oslo og overrakie
certifikatene ved et aftensbord pi et
Bhotell i nsrheten.

Flyslephurset,

I uken 14, tH 21, angust gjennem-
fgrte man flyslepkurset. Foruten de 6
deltagere som var uttatt, fikk 4 andre
Flyvere anledning til 4 prgve Babyen
i motorflyslep; blandt andre 8, Hess-
tvedt som var si heldig & klare prgven
for opnielse av «Cr-certifikat ved hjelp
av termik med sin fdrste og eneste
flyvning. Dette er norsk «Cs-ceriifikal
nr, 2. Hans G. Lund har norsk <Cs-
certifikat nr, 1.

Den 21. august fikk de fgrste 2 av
etevene lov til & loope. Da vindstyrken
tiltok ulover dagen, avbrgt man skole-
flyvningen ved middagstid og Dlimcke
blev slept bort til en &s i nwrheten av
Gardermoen hvor han seilte i over 2
timer og 20 minutter. I landingen blev
flyet en del beskadiget, men ikke verre
enn at det blev repavert ph etpar dager
i Widerges hangar ved Bogstadvannet.

Da lelren begynte var det oprinne-
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iz meningen at en av deliagerne som
en premie opsatt av D. L, V, skulde fa
glennemgh et seileflyvekursus for vide-
rekommende i Tyskland, Nu blev det
tit at 2 mann, Lorenz Brun og Kaut
Osen, begge ef § ukers ophold ved
seliflyvesiolen § Gronau fra 15. sep-
tember 1936.

Slepekurset blev avsluttet med en af-

tens hos Reistad hvor man drgftet hvor-
ledes sellflyvringen nu burde legges an
og hyorvidt man shulde kjgpe noget av
det tyske materiellet.

Det var egentliz meningen at kurset
skulde avsluttes med en flyveopvisning
ph Kjeller i slutten av august, men
denne blev utsatt tit den 13, september.

L-N,

Det internasjonale

flyvestevne

pa Kjeller flyveplass sendag den 13. september,

Til tross for at flyveinteressen i
Norge er tiltatt kolossalt § den senere
tid spesielt blandt ungdommen, s& gir
dette sig for det vesentlige intet nt-
glag i prakiisk reining elter foretag-
somhet hvad selve flyvningen angér.

Bortsett fra modellfiyvningen hvor
der har vaert tiltagende virksombhet, har
der heller ikke veert s greit for var
ungdom & lkunne ta fati ph selve flyv-
ningen, idet den vanlige form for fiyv-
ning, nemlig motorflyvningen, Mgger
utenfor de flestes okonomiske rekke-
vidde.

Den eneste form som pd det nuvar-
ende tldspunkt har noen chanse for &
f4 en mere almen uthredelse mi vare
den moterlese flyvning, svevefiyvnin-
gen,

‘Her forlanges ikke noe storre kapl-
tal, men interesse, flid, nolaktighet, pa-
passelighet og utholdenhet,

I besiddelse av disse egenskaper kan
ungdommen praktisk talt over det hele
land ndrsomhelaf fa fatl pi selve den
praktiske flyvning og opleve eventyret
og ikke bave behove & gd rundt og
prate om flyvning.

Likegyldig hvilken form for flyvning
man har som mél si er sveveflyvningen
den riktigste begynnelse. I flyvmingen
bor man nemlig ltke si it som i an-

dre brancher begynne pi toppen, AMan
por arbeide sig trinvis fgjennem det
hele fra bunnen av, s forstielse, kunn-
skaper og erfaring blir de best mulige
og dermed gir uteveren et praktisk
grep og skjonn pd tingene alt fra gutte-
dagene av. -

Det er ingen sak &4 f& folk tit & fly
pd det endelige produki, motorfiyet,
men den som har tatt sine forste steg
som modellbygger og modellflyver og
derefter fAtt sine eymer, sin ensrgi, 1i-
holdenhet og arbeldslyst provet som
sveveflyver og fremstiller av det der-
til nodvendige materiell — han er en
ganske anderledes brukbar og nytlig
kandidat for motorflyvningen enn den
som plutselig en dag, uten tidligere til-
knyining til fiyvningen, begynner sin
karriere som motorflyver.

For A skaffe vAr ungdom det hest
mulige kjennskap tii og dem kyndigst
mulige velledning i denne gren av flyv-
ningen, hay der i sommer vaert samlet
ca, 30 ungdommer fra det hele land i
et flyve- og byggekursus pi Heramb
i Ringsaker og pi Gardermoen under
ledelse av de mest fremragende instruk-
torer som kan skaffes, Tyskland som
nemHg er det helt dominerende land
ph dette ocmréde har avgitt 3 av sine
beste spesialister, Dr, Kilitner, Dlimcke

og Schmidgt, for at vl bide byggetek-
nisk og flyvemessig kunde bli delaktig
i de resulfater man efterhvert har ar-
beldet sig frem til,

TH tross for de mange vanskeligheter
mah har hatt & kiempe med, har kur-
set gitt et relativt uimerket resuitat,
shledes kan nevnes at endel av de beste
elever endog nadde s& langt at de efter
ca. en maneds skole utforte kunsifiyv-
ning med sveveflyene, £, eks, lup.

Kursets to heste elever, Osen og Brun
skal nu sendes til Tyskland for videre
perfeksjonering og utdannelse som in-
strukiorer for & kunne lede den videre
utdannelse ner hijemme pa omrddet,

Det store publikwin hos oss har in-
tet begrep om hvad der kan utrettes
med ef fly uten motor og for riktig
& kunne overbevise aHe ved selvsyn, vil
der sondag den 13. september bi ar-
rangert et stort flyvestevne pd Kjeller
flyveplass,

Til dette stevne kommer selve lederen
av seilflyvningen i Tyskland, professor
Reindorf, med et per ay de mest hyper-
moderne sellfly, Rhtnsperber og Rhon-
adler,

Man hiper virkelig & f4 slatt et siag
for flyvningens sportslige side ved &
f4 gjort follk begripelg hvilke mulig-
heter den motorlese flyvaing byr ph og
£4 interessen vakt for denne form for
flyvning som er av den storste betyd-
ning for utdannelsen av vire fremtidige
flyvere og flyvningens fremme.

For imidieriid & f& et f{lyvestevne
som skulde ha foruisetning for & kunne
interessere det mest kresne publikum
oged pA motorflyvningens omride, har
det lykkedes & f& fak i en av verdens
dyktigste kunstflyvere, nemlig Ing.
Emil Kropf fra Hamburg, Her i norden
mest kjent forysin semsasjonelle kunst-
flyvningsopvisning ved Apningen av
Stockholms Lufthavn ph Bromma i
mat 1ar,

Til tross for de mange heromtheter
som her var tilstede og glimrende typer
som bley demonstrert, s& gikk Kropf
med sin lille «Stighitz» overlegent av
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med seiren, og leverte en opvisning si
nervepirrende og flott at det vakie den
storste opsikt selv blandt fagfolk.
Vart hjemiige publikum vif her for
forste gang f8 se hvad der virkelig kan
utfores med et moderne fly, nér en av
luftens store virtuoser sitter tikrors.
Enn videre vil den internasjonale del-
tagelse komme til & bestd av den kjente
svenske flyver ing. Bo Lundkerg pa den
opsiktsvekkende «¢Sparmanns gvings-
jager som har vist sividi glimrende
egenskaper at det svenske flyvevAben

har gitt {il anskaffelser av demne type.
Det Bliv ogsd kunsiflyvning av forste
klasse,

Enn videre vil det b deltagelse av
vhre heste civilflyvere i ballongkamp,
kunstflyvning, luftkamp, flyvning med
radiostyring o. 8. v.

Fallskjemsufsprang vil ogsd komme
fit utforelse,

Et par nummer av mere humoristisk
ary er under utarbeidelse og vil forha-
pentlig kunne la sig realisere.

Kort sagt, det blir det mest interes-

LANDING MED FLAPS

Overseitelse av N. A, C, A's Technical nofe no. 553,

Widerses Flyveselskap A/S
har utarbeidet denne instruks
for pruk av flaps it sine
flyvere.

Det er av viktighet at fiyet
under glidning har iilstrekkelig
overskudd av fart, av felgende
grunner:

a) Hoaiderorsvirkningen er av-
hengig av horisonalfarten uten
hensyn til flaps,

b} Fiyet md ha baugen meget
lavt under glideflukt med flaps
nede p4 grunn av det ekstra drag
gom disse forarsaker,

¢) P4 grunn av denne lave
stilling av flyets nese mi flyets
inmfallsvinkel vel bruk av heide-
roret gkes nesten dobbelt si
meget som ellerg for & opné den
normale innfallsvinkel.

d) Med bruk av flaps og med
den normale fart i glideflukt er
gjennemsynkningen meget storre
enn ellers. Da denne gjennem-
synkning ma stanses fer flyel
tar vannet, gir det en meget stor
opdrift ved forandring av inn-
fallsvinkelen de siste f& sekunder
for det tar vannet. Xller med
andre ord: idet synkefarten
blir mindre ved at flyets innfalls-
vinikel forandres, skes vinge-
belastningen noksd meget og

flyets flytefart blir hevet he-

vet bhetrakielig.
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&) Det skede drag odelegger
nesten utflatningen, og flyet bor
bare ha 1 fots avstand til vann-
flaten s& snart det er bragt i
stiling med Iav hale, da det
straks efter faller igjennem. Med
et fly uten flaps er flyveren som
oftest i stand til & setfe det ned
p4i folelsen, eller hvis det
forste forssk blir gjort for heit,
preve igjen ved bruk av heide-
roret.

Til dette vil vi tilfeie:

1} Ovennevnte fordrer et me-
get hestemt bruk av heideroret
under landing.

2) Der er mange misforstéel-
ser angliende bruken av flaps.
En av de mest almindelige er at
flaps skulde tillate flyet & ha
mindre fart under glideflukt. Av
flere grunner som nevit ovenfor,
er dette i virkeligheten ikke til-
felle, Hyis man skal giere en
perfekt landing — en nedlanding
pd et begrenset omrdde undtas
— & er den nodvendige fart for
8 beholde full kontroll over fiyet
i alle tre plan seclviglgelig den
samme som under nordmal glide-
flukt, Dessuten vil flyets inn-
fallsvinkel eller stilling og dets
synkning trenge en meget sterre
korreksjon under den siste del
av landingen,

sante flyvestevne som noensinne er blitt
avholdt her i landet rent flyvernessig
sett, og det er nu kun & hidpe pi al
man fhr en stralende hostdag den 13.
s& at flyverne virkelig kan & utfolde
sig og publikum f& et nytt og blivende
inntryki av det mest hoiverdige pd

flyvningens omrdde idag.
*

Filyvestevnet blev pd alle mafer vel-
lykket. Denne innhydelse som blev sendt
fra styret i N. A, K, er ikke overdrevet.

Red,

Ved bruk av flaps kan glide-

flukten om nedvendig utfores
med en lavere hastighet, men der
er da fare for at den siste lille
forandring av innfallsvinkelen er
utilstrekkelig og at landingen vil
bli meget hard.
' 3) Man kan sperre hvilken
nytte flaps gjor nir flyet like-
vel mé bringes inn for landing
med samme hastighet? Der fin-
nes to uangripelige fordeler.

For det forste blir utflatningen
formingket eller uteblir. Minsk-
ningen av den store synkefart og
forandring av innfallsvinkelen
blir gjort pd bekostning av hori-
sontalfarten som avtar meget
hurtig si snart opretningen be-
gynner,

For det annet blir innflyvning
til flyveplassen lettere. Den steile
glideflukt borteliminerer faren
ved plasering av hindringer i
plassens utkant.

Rusing og drosling med med-
folgende Tare for motorstopp eller
tilbakestag er ikke nedvendig.
Med flaps nede under glidefhuk-
ten er flyet under full kontroll
ved normal hastighet, men lig-
ger nu ca. 25 km/t over flyte-
farten istedenfor ellers bare ca.
10 km/t. Flyets innfallsvinkel er
mindre kritisk og en skning eller




minskning av en hastighet pi ca.
10 km/t under glideflukt er van-
skeligere & forirsake ufrivillig,
slik at flyveren kan konsentrere
sig mere om trafikken pi lan-
dingustedet og 1 luften eller bruke
radicen. Flaps gjor innflyvning
under dérlige varforhold meget
sikrere og lettere

Nodvendigheten av forsiltig
bruk av throttlen wunder
glideflukt med flaps nede.

Vi mé legge merke til at moto-
ren kun benyttes for & overvinne
draget. Throtflen kan derfor bru-
kes til & forlenge en glideflukt
ved & overvinne det ekstra drag
som blir frembragt av vingeflaps
nér disse er nede, og ved & la
flyet folge en normal glidebane

med omtrent den vanlige im-
fallsvinkel. Dette er fullstendig
sikkert og korrekt, men i det oie-
blikk throttlen trekkes tilbake,
vil flyet som allerede har baugen
heit og er uten noe videre over-
skudd av fart, synke gjennem
meget hurtigere enn vanlig pa
grunn av de nedhengende flaps.

Er man hgiere enn noen fa fot
over vannet eller lavere enn 50—
60 meter, kan det vare fare pi
ferde.

Hvis man gir helt ned til vann-
flaten pi denne mate uten & ta
hensyn {il fordelen ved den bratte
inntilflyvning med flaps, kan man
til slutt trekke throttlen tithake
og sefle flyet ufen noe swrlig
bruk av heideroret.

Hvis throttlen blir truklet til-
bake i sterre heide, mi baugen

forst slippes litt ned og hastig-
het og innfallsvinkel kontrolleres
som korrekt for glideflukt med
flaps.

Hvis motoren blir brukt med
korte rusninger for & forlenge
glidefhultien, vil dette sannsynlig-
vis medfore endel vanskeligheter,
hvis man ikke foretar korreksjo-
ner med heideror for & motvirke
forandring av  innfallsvinkel.
Disse bevegelser vil bevirke en
liten gkning av hastigheten. Nar
man pd denne méite har brukt
motor og flaps nok til & nd inn
pa det bestemte landingssted, gis
der to méter & fullfore landingen
pd. Enten md baugen tvinges
ned igjen s& snart gassen slies
av, eller moforen mé benyttes for
4 stanse synkningen ved for-
andring av innfallsvinkelen.

nappori lra Je Eyglxe ingﬁrui{larer i seimyvning.

For Norsk Aero Klubb.

Efter seilflyveundervisningens
avslutning anbefaler vi at folg-
ende iakttas:

1. Centralisering av den hele seil-
flyvning 1 «Norges Aero-
klubb» ved

a) utstedelse av seilflyvnings-
statutier, inneholdende:
Provebestemmelser (A, B,
C, slepeflyvning, kunstflyv-
ning, passasjerflyvning).
Undervisningsbestemmelser
(slepning med gummitaug,
bil, winch, lende- {terreng)
start.

Bestemmelser for flyvele-
reve (glideflylzrer, seilfly-
lazrer, hjelpeflyleerer).
Bestemmelser for bygge-
prover (Byggepreve for 1.
og 2. kiassge).
Byggeforghrifter (jfr. de
tyske hyggeforskrifter).

Organisagjon (presidium,

avdelinger ete.

NB. Vi anbefaler forandring
av folgende besteminelser: «B-
Certifikat for forerkort.» Ved en
B-flyvers korte flyvetid (10—I5
min,) kan det ikke forsvares, &
la en B-flyver gi over land uten-
for undervisningsterrenget, Vi
anbefaler som betingelse for op-
néelsen av forerkort: C-prove el-
ler offisiell C-preve, dessuten
minst

1 times flyvetid, da terrengfor-
holdene er gerdeles vanskelige i
Norge. Den teoretiske prove skal
farst foretas ved C-Certifikat.

Starthdiden

i
_M\I%
Utlosning  Smin.

efter starten
Barogram,

For C-preven skal Barogram
kun forlanges ved slepeflyvning,
ikke ved bakkeflyvning., Ved sle-
peflyvning gjelder som «Start-
heide» enhver punkt efter «ut-
klinkingen», som forhsies med 5
minutter.

¥, eks.

Fartmdlingstvangen skal, iall-
fall for undervisnings- og glide-
flys vedk, (inntil B-sertifikat)}
opheves. Under denne tvang vil
elevens opmerksomhet og «flyve-
sans» lide, Dessuten anbefaler vi
falgende: For kvalitetsfly, som
benyttes til langflyvning, skal
forlanges at de er vanufette
(lufttank eller pingponghaller i
flateenden, skroget md vare
tett!), dette for & forringe faren
ved nodianding.

Bestemmelgene for flyvelaerere,
undervi,sni_ng og byggeprover ma
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vaere skarpe, for 4 forhindre til-

bakeslag ved ulykker, Tventuelt

anbefales utdatinelse av en spe-
siell seilflyve-leder i T'yskland.

b} Tilslutningstvang til N, A,
K. for alle som driver seil-
flysport.

¢} Gjennemforelse av et felles
byggeprogram ved de for-
skjellige avdelinger, under
hensyntagen til felles fly-
behov til neste ar.

d) Gjennemferelse av sentral
undervisning ogsh til neste
ar, muligens forskjellige
kurser for nybegynnere og
viderekomne. Det mé
legges swmrskilt vekt pd
utdannelgen av flyvelerere,
som sgenere kan undervise
gelvstendig i sine avdelin-
ger,

2. Der ma utviges forsiktighet
ved vinterundervisning i sterk
kulde og uten opvarntede han-
gaver, Treets elastisifet lider,

3, Oprettelgen av en typisk norsk
hoifjellsleir.
Undervisningstid: enten i pas-
ken pd sneen eller — med £il-

svarende godt terreng — ogsi
om sommeren.

Startmetode; fortrinsvis gun-
mitaug eller flyslepning.

Efter reisen gjennem Jotunhei-
men kan vi til heifjelisundervis-
ning for viderekomne (C-flyvere
eller C-modne elever) om viren
(p4 sne) anbefale felgende ter-
reng:

Saukampen (1665) med Seter-
kampen (1440) og Hedalsmuen
{1743) samt Tjernfjellet (1135)
ca. 30 km nordest for Bessheim.

Overnatting divekte ved bak-
ken i Breistulen (ved Skabu).
Stor slepeflyve- og landingsplass
direkte ved hus og bakke. Bilvei
til Breistulen, Avstand fra Fefor
hotell: luftlinje 12 km. Bygging
av starthaner for sommer-slepe-
flyvning mulig nten alifor store
vanskeligheter, Om vinteren:
Mulighet for kombinasjon med
skikursus (ideelt skiterreng).
Ikke skog. Jorder og myrer.
Pverst: fiell, Der finnes bakker
med landingsjorder for nesten
alle vindretninger. Den beste un-

dervisningstid: April—mai (sne.

og iz til midt i juni), Slepefly

nedvendig. Der mi utvises for-
siktighet med hensyn til tke og
skydannelse. Beste bakke: S3W,
ca. 6000 m lengde.

"Et ennu bedre terreng, «@st-
hos, 1585 m, har dessverre over-
ordentlig darlig transport- og
overnattelsesmuligheter og kan
derfor forelghig ikke tas i be-
traktning {ea. 20 km sydest for
Begsheim). Trakteformede hak-
ker mot N, E, W, S,

Farer ved hoifjellsleirer; hvirv-
ler, tdke, nedising.

For paskeundervisning anbefa-
les det allerede nu om hosten &
bygge et tilstrekkelig stort han-
gar-skjelett (1025 m}. Dette
overtrekltes om viren med gode
presenninger.

Undervisning kun med seiifty
som duer til slepeflyvning. Der
trenges 2-3 fly og et slepefly.
Efter oprydning kan der eventu-
elt begymmes med undervisning
for nyhegynnere (f. eks. — 3
Baby). Slepefly kan stasjoneres
pé Fefor,

TFotos fulger senere,

Gardermoen, 8. sept. 1036.

{sign.} J. Kiittner.

A.L R. Meddelelser
nr. 2 er nu kommedt.

A, I. R. (Association Interna-
tionale des Registres), en sam-
menslutning av Bureau Veritas,
Germanigcher Tloyd, Registro
Italiano, Det Norske Veritas og
Teikoku Kaiji Kyokai (Japanese
Corporation) har sendt ut hefte
nr. 2 av sine Meddelelser.

A1, R,s hovedformail er & lette
det internasjonale samarbeide
mellem selskapene ved arlig ut-
givelse av et internasjonalt luft-
fartsregister og & arbeide for
pket sikkerhet i luften ved at
kontrollmetodene forbedres og
bringes 1 innbyrdes overensstem-
melge.

Meddelelsene er redigert pd 4
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sprak, fransk, italiensk tysk og

norsk og er meget interessante,
Vi tillater oss her & gjengi inn-

holdsfortegnelse for nr. 2.

A. L R.s organisasjon.

Oplysuinger vedrorende A. I. R.

Tiltegg il divekiiver for konstruksjon
av fly (T. I, — P. 2}.

Direktiver for previning av motorer {T.
K. — P. 6},

Direktiver for kontroll av metallpro-
peller (T\ K, — P, 8).

Dircktiver for fastsetfelse av antal
plasser og aksjonsradien for fiy som
slial inmskrives 1 A, 1. R, regisiret
(T, K. -— P, 24).

Diskusjon av forslag il handbok [for
bygging og bruk av av glidere (T. X,
— P, 20),

Diskusjon av forslag til direltiver for
telmislc vardering av ﬂ_v\'eh:ivner (T.
K — P 21).

Meddelelser om ulylikesstatistikizen for
1984,

Meddelelser om fiyenes varighet,

Bilag I. — Sammendrag av dskasjonen
anghende tillegget til direlitivene for
konstruksjon av fly.

Bilag II. — Utredning av A, R, Tripodi
om de pakjenninger fly er utsatt for
ved vindstet,

Bilag 11, — Utredn, av A, Volmerange
om storrelsen av de kritisle vindstot.

A. 1. R. Meddelelser fies ved
henvendelse til Det Norske Veri-
tas, Radhusgt. 25, Oslo,

Tly kommer ut en gang pr. maned og
koster kr. 5,00 pr, &r.

Redigert og utgitt
av kaptein J, Waage.

Kontor, Karl Johansgt, 8. Telf, 23 605.

Hellstrgm & Nordahls Boklr, A/S,
Welhavensgt. 9, Oslo.

.
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" 2 3 . . .
Luftiartforsikringer
overlas av nedennepnte selshaper tilsluttet '

Den nordiske Pool for Luftfartforsikring

Bergens Brand - Dovre - Norden - Norske Alliance
Norvegia -~ Storebrand - Trondhjems - Aolus.

Sperry directional gyro, arlificial horizon, aufo-pilot .
p. Y directio gyro, arlific izon, aufo-pilot ® BIARNE
Eclipse starters and generators T
YT SJONG
Rotax electrical equipment e
TS ' & CO,
L o r d vibrationless mountings 6‘“*3"“[-"6
AandP ajrcraft fubing P

RADHUSGT. 6. TLE 22079

Dowty shock sbsorbers

De storste italienske flyvemaskinfabrikker
o representeres v
Ingeniorforretningen: A TL A S A/S
R R Tollbodgaten 4, Uslo

Telefoner:
11497, 22635, 23416

Prov de nye propeller, typene <STANDARD: o
«RACER» med garantert korrekt stigning. Model.
ler med mine propeller -har :Qplﬁf;_dd “de fleste
vekopder innen N, M, I, Pr_c_':p_ell_ér_-for_ti_df, lengde-
og hastighetsfiyvning., Nye rimelige priser. .

Modellfly, deler og materialer, 07

WILL. G. AANEBY,

NCORDBYGATHN 4




Oslo — Bergen — Trondheim — Tromse — Honningsvdg

DET NORSKE LUFTFARTSELSKAP
Fred, Olsen & Bergenske A.s
Telefon: 1780 Telegramadr,: cdirnorway»

I ¥rankrike er antallet av medlemmer i flyveklubbene
ca. 150000, Frankrike har ca. 42 millioner innbyggere
og Norge 2,87 millioner, Tait forholdsmessig efter folle-
tallet burde vi her i landet ha ca. 10000 medlemmer |
flyveklubbene, Det er vel heit regnet hvis vi idag setter
mediematallet til 1000, Det er klart at medlemstallet
mé op.

5000 medlemmer
mé& veere malet for 19361

Nu mé arbeidet hegynne — hver lsmr av klubbmedlen:-
mene kan med letthet skalfe of nylt medlem i sin nermeste
omgangskrets, Gjor det straks, Def monner ndr enhver
gjor gitt!

HELLSTROEM & NORDAHLS BOKTRYKKERI A/S - OSLC




