


I Frankrike er antallet av mediemmer i flyve-
klubbene ca. 150 000. Frankrike har ca, 42
millioner innbyggere og Norge 2,87 millioner.
Matt forholdsmessig efter folketallet burde vi
her i landet ha ca. 10 000 medlemmer i flyve-
klubbene, Det er vel hait regnet hvis vi idag
setter medlemstallet til 1000. Det er klart
at medlemstallet ma op.

5000 medlemmer
ma vaere malet for 1936!

Nu mi arbeidet begynne — hver is=r av
klubbmedlemmene kan med letthet skaffe et
nytt medlem i sin nermeste omgangskrets.
Gjor det straks. Det monner ndr enhver
gior sitt!

rlymotorer

T0—80 og
120—135 HK.

Fgrateklasses
konstruksjon
materialer
og arbeide.

A/S LOWENER, MOHN

osLO

Luttfahrtforschung

verdffentiicht die Arbeiten der bedeu-
tendsten deutschen Forschungsanstal-
ten auf dem CGebiete der Lufifahrt.

Prohenheft und Prospekt kostentos
Jéihrlich erscheinen 12 Hefte

Prels jihrlich:
i Deutschland und der Schweiz RM, 24,—
im sonstlgen Ausland RM 18—

Verlag R. Oldenbourg, Miinchen 1 (Schliessfach 81)
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TSBLADET

1936 - Nr.8 - 4. arg.

Hvorfor forsekte Kurt Bjerkvall
a fly over Atlanterhavet?

La det vmere sagt med en gang,
Det er rent tilfeldig at vi nu vel-
ger herr Kurt Bjerkvall til syn-
debukk., Han er ikke noe uni-
kum. Hundrevis har fer forsekt
sig pA det samme som ham, med
mer eller mindre heli og vi kun-
de forsividt gjerne ha valgt en
annen til gjenstand for vir kri-
tikk, men nu er han den siste
som verdenspressen {sarlig den
svenske og norske) har ofret lste
sidén pd, derfor tar vi ham.

Hvorfor forsekte herr Bjork-
vall & fly over Nord-Aflanteren?

Var det for & vinne gull og mre?

Noen gkonomisk fordel kunde
han kanpt vinne, Den tid er for-
lengst forbi at det var penger &
tjene pé slik en tur. Alre og be-
remmelse? Ja, det er mulig det
var motivet, men da mi han-ha
tenkt sig lite om pA - forhand.
-Hvor mange er def som pé. sté-

ende fot kan nevne 5 gom har-

flolet over Atlanterhavet? Og

hvor mange kan nevne 5 hvis.

forsek nuslyktes‘? Det-er ikke
meget av ber@mme_lsen igjen. *

Vi vet alle sammen at det gir
an & fly over Atlanterhavet. Vi
vet ogsd at slike flyvainger kan
gijennemfores med stor sikkerhet

nér det rette materiell blir be-

nyttet, og nir de nedvendige for-
holdsregler er tatt. Verdens
storste flyveselskaper ofrer nun
millioner pa &4 forberede sig til,

og skape trygt grunnlag for de

transatiantiske flyveruter. De er
kommet si langt at vi alt il
neste 4r vil fA se de forste plan-
messige flyvninger realisert.
Det kan med bestemthet sies

REDAKSIONEN

Fra defle nummer overtar Jon
Lotsbery bladet som redaktor og
utgiver. Den mnye tedakior er
ver neplekteg ﬂyvel 4 Hcerens iy-

“vevdben og har i flére dr arbeidet
for forskjellige aviser,

" Hanvil
ogsd vere: kijent fm flere mnlegg

i «Flys om aktuelle ﬂyvespms—
il '

-J. Waage.

i H

at det fly herr Bjerkvall benyt-
tel- ikke egnet sig til en slik tur,
likeledes at han ignorerte alle ad-
varsler fra kompetente auforite-
ter. (En eneste antydning’ til
«sundt vett» kunde spores ved at
han satteigjen en sensasjonsgal
dame som han fer hadde lovet
skulde f& bli med.) ,

© Om den slags flyvninger som
Bjerkvall her forspkte kan bare
sies at de er unyttige om de
lykkes og skadellge om de
mislykkes. ’
- Publikum ser ikke noen. for-'
skjell p&d hvad en dumdristig pri-
vatflyver, eiler en besindig rute-
flyver presterer. For dem er all
luftfart flyvning. Alle flyvere
mé derfor vaere opmerksomme pé-
at alle ulykker skader flyvesa-
ken. Ulykker ‘under Atlanter-
havsflukter -skaper mistro, tli

.-rutefarten over havet. Og dot's or

- mistroen til fly og ﬁyvnmg som
i nu mé; :fiernes. I‘lyverne har selv
i1 sin makt é skape tillit t;i flyet

. og trygg trafikk pd luftveierte.
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Fra 1. juli 4. & og inntil vi-
dere har Den faste lmgeneviid for
flyvere mote annen fredag i hver
méned {(undtagen desember) for
underspkelse av civile flyvere
m. fl,

Matene holdes k1. 17,00 i Wer-
gelandsvei 3 b, Oslo.

Overensstemmende med foran-
staende blir legenevndens mpte-
dager i tiden 1/7 1936—30/6
1937

Fredag 13. november 1936

» 8, januar 1937
» 12. februar »
» 12, mars »

De som akter 4 meote til lege-
undersekelse ber innen 3 dager
for ha sendt skriftlig melding om
det til névnden under adresse:
Wergelandsvei 8 b, Oslo,

Om lultdyktighet for fly
som innferes fra utlandet.

. Torsvarsdepartementet har 11,
sept. bestemt:

1, For utstedelse av norsk
hiftdyktighetshevis for eivilt fly
som innferes fra utlandet, skal
der foreligge luftdyktighetsbevis
fra luftfartsmyndighetene i det
land det kommer fra. Dessuten
skal der foreligge byggebeskri-
velse med bhetjeningsforskrifter.

Meddelelser
fra Luftfartsradet.

Den faste lzzegenevnd for flyvere.

Meotedager 1936/37.

2. Hvor det gjelder innferie
brukte fly mi de ikke vere mer
enn 2 4r gamle, Fly og motor
mé ikke ha mer enn 500 timers
brukstid. 1 tilfelle brukstiden er
over 400 timer skal fly og motor
ha gjennemgéitt hovedeftersyn.

Fly- og motorjournal skal vare
neiaktig fort og attestert med
angivelse av eventuelt hoved-
eftersyn.

#

Denne hestemmelse trer iste-
denfor departementets bestem-
melse 1 skrivelse av 16/8 193%
(1520/34.5).

Carnets de
passages.

Det har fra Aercoklubbens side
lenge vart forhandlet med vére
myndigheter om tillatelse tif & ut-
stede de sikalte «carnets de pas-
sage». Disse er nsrsagt uund-
varlige nfr man skal fly over
tollgrenser i Europa. Aeroklub-
ben mé idag henvende sig til
utenlandske klubber nir det gjel-
der carnets for norske fly. Hvilke
vanskeligheter som egentlig hind-
rer at klubben fér rett til & ut-
stede carnets er vi ikke helt pi
det rene med. Tiden synes imid-

lertid & vare inne til 4 rydde van-
skelighetene av veien.

Aeroklubbene i folgende land
ordner nu carnets for sine med-
lemmer: HEgypten, Belgia, Dan-
mark, England, Frankrike, Gre-
kenland, Holland, Italia, Japan,
Jugoslavia, @sterrike, Polen, Ru-
menia, Sveits, Spania, Tsjekko-
slovakia og Ungarn.

Trafikk-

departementet.

Av kst. byfogd i Sarpsborg .
B. Wister. .

ARTIKKELEN «Flyet utan
forars 1 nr. T av «Fly»
hevder at vi har en «meinings-
laus Iuftfartsadministrasjons.
Uten & ville g& s& langt i
karakteristikken av var Juft-
fartsadministragjon, vil man
dog lett bli enig med forf. nar
han «krev av alle rAdgjevande in-
stitusjonar,at dei star fritts, Li-
keledes kan det vare noen grunin
til & anta at den stilling flere av
de til Luftfartsrddet knyttede
personer inntar som militerper-
goner, gir dem en noe ufri posi-
gjon,

I et hvert fall synes ikke den
civile luftfart & vere tjent med
deite forhold. Man kan f. eks,
ikke befri sig for det inntrykk at
de militere plikter Luftfartsra-
dets medlemmer har, ikke sjelden
legger heslag pd dem til fortreng-
sel for den civile luftfarts inter-
esger, hvorved der kan voldes tap
og ulempe. Og selv om Luftfarts-
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ridet efter sin benevnelse og op-
rinnelse bare er et konsulfativt
organ, er det visstnok en beret-
tiget opfatning at del har noksi
stor reel myndighet. Det har sin
interesse 1 denne forbindelse &
peke pd at Luftfartsrédet blev
opnevnt 2/6 1921 av Forsvars-
departementet for & assistere
dette og vare konsulent i spors-
mal angdende civile luftfarts-
anliggender. I den anledning blev
ridet sammensatt av 1 — en —
eivilist og 2 — to — militmrper-
soner,

Man kan ogsi lett vaere enig
med departementet nir det
sluttbemerkninger i ot. prp. nr.
44 til luftfartsloven av 1923 sier
at «det nuverende administrative
apparat for det offentliges befat-
ning med lnftfarten ikke vil vaere
tilstrekkellz, ndr luftfarten i
fremtiden formentlig fir et bety-
delig storre omfangs. Imidlertid:
«For naerverende — — fir man
klare sig med det apparat man
har.» .

Efter min mening her det nu
vare pd tide at man med kraft
hevder den opfatning at luftfar-
ten ikke lenger er en quantité
negligeable som «far klare sig
med det apparat man hars. Luft-
farten bar nu fi sitt eget admi-
nistrasjonsorgan og ikke lenger i
58 "henseende vare et «attpi-
sleng» til Forgsvarsdepartementet.
Sdvidt jeg vet har N. A. K. al-
lerede gjort henstillinger 1 denne
retning. Disse henstillinger bher
nu bli av en mer inntrengende
karakter og seke & klargjore at
dette er et spersmaél som trenger
snarlig lesning.

Den civile lufifart md ha sin
civile administrasjon og lesrives
helt fra Forsvarsdepartementet.
Likesflitt som dette administre-
rer sjefarten og de landverts
kommunikasjoner, bor det admi-
nistrere luftfarten. Man kan
medgi at forsvarsmessige hen-
syn, serlig i disse tider, tilsier et

FLY
@ARTSBUBH

Fairch.ild leder
i driftssikkerhet
og ckonomi

PR e L Wik g % e

Fairchild «24» det komfortable fumme[ige 3 seter

cabinfly. Ualmindelig lett & fly. Sterkt bygget.
Uovertruffen i ydelser.

i

Fairchild «45». Hurtig luksurios 5 seter éabinﬂy
med automobilkomfort. Haieste kvalitet.

Fairchild «91» amfibium. Det gkonomiske rutefly
for norske forhold. Bygget helt av-metall. Plass
til 11 betalende passasjerer og 750 |bs. bagasje -

Innhent nsermere .oplysn. hos eneforhandleren - -

WESSELS FLYVESELSKAP
Slemdalsveien 25, pr. Oslo. Telef. 60 173.
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intimt samarbeide mellem den
militere luftfart — som bare er
et militert anliggende — og den
civile luftfark — som nu virkelig
bor heves op til & bli betraktet
gom det den er: et civilt anlig-
gende. Men dette samarbeide kan
meget vel etableres ogsd ndr den
civile luftfart har fatt det admi-
nistrasjonsorgan den tilkommer,
gom helt ut kan vie sig til luft-
fartens spesielle anliggender og
sikre dem en hurtig behandling.
Baken m forgvrig sees i en vi-
dere sammenheng, Man kan vel
2 ut fra at luftfarten aldri vil
8 den betydning her i landet at
den trenger et selvstendig
centraladministrasjonsorgan. -
Men flyvemaskinen er forst og
fremst et trafikkmiddel, og det
er ut fra denne hetrakitning at
luftfartens organigasjoner nu
. med all sin styrke mé slutte sig
til de pvrige trafikkorganisasjo-
ners krav om et samlende Tra-
fikkdepartement. Som de seneste
utslag herav minner jeg om den
henstilling. som kom fra rutebil-
elernes landsmote i juni méned
d. . til Arbeidsdepartementet, og
resolusjon av 27/8 d. 4. avgitt pi
“drosjeelerforbundets landsmote.
I innstilling av 29/11 35 har den
av Handelsdepartementet den
6/11 34 opnevnte komité uttalt at
der ber oprettes et trafikkdepar-
tement og trafikkradkomitéen
har sluttet sig til dette.

De mange motstridende inter-
esser trenger en centraledelse, og
de vanskelige trafikkforhold her
i landet skulde tilsi det samme i
langt sterre grad enn £, eks. i Bel-
gia, som dog forleigst har eget
trafikkdepartement., Og for ikke
& g4 lenger enn. til virt naboland

Sverige, har man ogsd der inn- -

sett nedvendigheten av & ha et
trafikkdepartement, Det er pi
tide vi gjor det samme.

B, Wister.
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Ny rekord i haideflyvning.

De engelske beretninger om
den nylig satte rekord i hgide-
flyvning er overstrgmmende,
Vi gjengir her en fra engelsk
kilde utsendt beretning.

Omslagsbilledet viser det be-
nyttede fly.

Red.

Major SBwain i sin ¢dykherdvakis.

. For tiden er man i Storbritan-
nia ivrig optatt med nye, plan-
megsige undersskelser til lesning
gv problemet motordrevet flyv-
ning i stratosfzren. — Dette luft-
lag har konstant temperatur og
begynner pd disse breddegrader
i en haide av 30—40 000 fot. For-
rige uke satte major F. R. D.
Swain med et spesialbygget mo-
noplan ny verdensrekord i hoide-
flyvning, 49 967 fol. Efter denne
vellykkede flyvning oplyser luft-
fartsministeriet at ef nytt fly er
under bygning, Nir undias at
det nye skal vamre vannavkjelet
istedenfor luftavkjslet, blir det

helt likt flyet hvormed den nye

rekord blev satt. Begge maski-
ner vil bli brukt til preveflyvnin-
ger, og eksperter hiper at disse
vil bidra meget til & &pne stra-
tosfmren for militmrflyvning og
trafikkflyvning.

Major Swain har til luftfarts-
ministeriet inngitt en detaljert
rapport om sin rekordflyvning.

Flyet som benevnes Bristol Type
138, er nu ved Royal Aircraft
Establishment, Farnborough, —
hvor det star ferdig til en rekke
nye flyvninger op i 1o ganger
Mount Everests hoide. Ved siste
flyvning nidde det 1269 fot hei-
ere enn den nuvarende rekord
som innehas av den franske fly-
ver Détré.

I den offisietle beretning om ma-
jor Swains preveflyvning formo-
der luftfartsministeriet at man
med dette nye aeroplan og dets
nye utrustning ber kunne nd en-
da sterre heider efter en videre
uteksperimentering.

Den teoretiske toppheide er for
dette fly 54 000 fot. (Ved denne
hoide er stigeevnen falt (til
100 fot i minuttet.) Fagfolk tror
at sma forbedringer ogsé vil gje-
re dette praktisk mulig. Major
Swain presset utvilsomt maski-
nen si heit som det den dag var
mulig; men uheldigvis var var-
forholdene ikke gode, Han blev
nedt til & gi op med en meget
storre brennstoffbeholdning enn
under gunstigere forhold. Den
nye hpiderekord er den fjerde
som er satt av fly drevet med
Bristolmotor, mens det er forste
gang at fly og motor er konstru-
ert og bygget av samme firma.
Kaptein Barnwell har utfort teg-
ningene til flyet, og A. H. R. Fed-
den har -konstruert motorene.
Det er grunn il 4 lykkenske dem
med deres bedrift som er ulen
sidestykke i flyvningens historie.

INNVUNNE ERFARINGER

- De forste uker fremover vil
man konsentrere sig om visse
praktiske finesser som man ennu
ikke har helt pa det rene. Den
formiddag da rekordflyvningen
fant sted, blaste én nordestlig
vind som var ganske kraftig lavt

o
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“har_vére
modeller
hostet ved
stevner
i inn- og
uttand

e

Stevne-
resultalena
garanferer
vire konsiruk-
sjoner

Skriv efter var kalalog
A ERDO

Stortingsplass 7, Oslo

Mg

Uforbeholden anerkjennelse @

@ Vi forer over 50 forskjellige kroppsmodeller,
 tro-kopi-modeller og pinnemodeller

® Vi ferer kun {lyvende modeller

M O DEL

nede, men tok karakter av orkan
i heiere luftlag. England er et
lite land — da major Swain om-
trent hadde nadd sin sterste hei-
de, kunde han se fra North Fore-
iand ti]l Land's End — men han
hadde tilstrekkelig brennstof til
4 fare flyet tilbake igjen dersom
vinden skulde drive det utover
sjeen. Flyveren gikk op med ben-
sin nok for 314 times flyvning,
og Tor & fa flyet lettere si det
kunde nd heiest mulig, var han
nedt til' & fly omkring nesten to
timer i en heide av 4550000
fot. Det var dette ophold i den-
ne hgide som gjorde at major
Swain under den pifolgende ned-
stigning blev gi svak at han
knapt var i stand til & trekke pus-
ten og tilsist méitte spj=re vin-

duet i sin trykkhjelm feor han
landet.

Ennu mi man neie underspke
hvordan motoren og den spesiel-
le flyverdrakt funksjonerer. —
Trykket inni drakten her vere
2 pund pr. kvadrattomme sterre
enn det ytre trykk. Pi denne
mite har man forelobig gjort det
mulig & foreta preveflyvninger i
haider op til 10 engelske mil og
mer, mens man arbeider med pla-

ner til et aeroplan som har en

pélitelig hermetisk lukket kabin
til besetning og passasjerer. I
denne drakt har major Swain
ganske rolig utsatt sig for sa lavt
trykk som det man moeter i en
heide av 80000 fot. Kaptein G.
5. Marshall, ved Central Medical
IEstablishment, R, A, F,, hevder

at denne spesietle flyvedrakt gjor
det mulig for flyveren «i leve ( )
hvor hgit ep han enn kommer,
endog 1 absolutt vakum. Han

"kunde derfor, hvad angar de le-

gemlige funksjoner, fly til mé-
nen, Nar dette ennu iklke er gjen-
nemforlig, beror det altsd ikke pd
menneskets men pi& maskinens
svakheter.»

Meldingen om den opnadde
heide er inngitt til International
Aeronautical Federation for & bli
godkjent som ny verdensrekord.
Men den kunde ikke bii sendt for
nasten 36 timer efter at flyvnin-
gen var begynt. 84 lang tid gikk
der nemlig for man kunde fa av-
lest de forseglede maAleinstru-
menter som var montert pé flyets
vinger. Det minste lufttrykk
malt under fiyvningen var 921
mrm., (Normalt er atmosfmrens
trykk ved havflaten 760 mm) og
den laveste temperatur som blev
registrert var = 49,8° C, Begge
disse tall blev registrert 1 49 967
fot eller 15230 m heide,

BRITISK FRA ENDE TIL
ANNEN

I luftfartsministeriets kommu-
niké heter det: Dette resuliat er
der ssrlig grunn til & gledes ved,
da det er ferste gang R, A. F.
(Royal Air Foree) har forspkt &
sl heiderekorder, og da bygnin-
gen av flyet og dets spesielle ut-
rustning har foreghtt i en tid da
luftfartsministeriet og konstruk-
torene nodvendigvis forst og(
fremst har vert optatt med utvi-
delgen av R, A, F.

«Flyvningen er en prestasjon
av rang og det samme mi sies
om motorer og spesiell uirist-
ning, alt er britisk arbeid. Det
kan tilfpies at fly og motor ikke

[N A Motellet, o

Et av landels absolutt mest moderne holel-
ler, og uten sammenligring det mest rime-
lige, i beirakining av sitt elegante uisfyr.
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Stanavo bensin og oljer

- Alctieselskapet
@stlandske Petroleumscompagni

foretrekkes sdvel av
- flyveselskapene som
rekordflyverne.

er blitt bygget bare for & sefte
en Lekord men formélet er 4 fo-
reta viktige undersekelser av he-
tingelsene for flyvning i store
heider.» '

Rekordflyet er et lavvinget mo-
noplan, bygget helt av tre av Bri-
stolselskapet og utstyrt med en
spesialbygget luftavkjelet for-
komprimert Pegasus P, E, 6 S
stjernemotor som yder 457 HK i
40 000 og 380 HK i 50000 fots
hoide, Sesterflyet er nettop pi-
begynt. Det skal ha helt Hk
kropp, men vil bli drevet av en’
Spemal superchar‘ged RoHs-Royce
Kestrel vannavkjelet motor, Med
dette nye fly haper man 4 i satt
igang proveflyvninger i store hei-
der tidlig pd sommeren nzeste &r.

Brennstoffblandingen blir ledet
til den spesialbyggede Pegasus-
motor gjiennem to forgassere.
Den forste forgasser er den al-
mindelige som star i forbindelse
med motoren. Den annen forgas-
ser tiener bare til-4 drive luften
giennem en «mellemkjelers inn i
motoren. Denne annen forgasser
blir koblet inn nir man kommer
op i passelig heide. «Mellemkjo-
lerens er nedvendig fordi luften
ved komprimering ophetes, og
den mi derfor bli avkjelet for at
man skal f& den nedvendige
mengde hift inn i motorens sy-
lindere.

FLYVNING I STRATOSFZEREN

Flyvning i stratosferen byr
pad mange fordeler. Den ligger, I

helt fri for storm. Fordi luften;

langt over de hoieste skyer og er ﬂa

er tynn (i BOO000 fots hoide er
Iuftens tetthet omirent 1% av
hvad den er ved jordoverflaten),
er luftmotstanden liten, og enkel-
te tror at stratosfmrefly kanslje
vil nd en fart av 1500 km t. Min-
dre optimistiske eksperter mener
gt man i heider mellem 40 og
50000 fot innen fa ar vil kunne
komme op i en marsjfart av 500
km i timen, Det er klart hvad
dette vil ha & si for militer- og
{rafikkflyvning. De forskjellige
Iuftfartsnasjoner med Storbritan-
nia p4 fererplassen spker méilbe-
visst ulveier til & overvinne de
mange tekniske vanskeligheter
som emmu gjor de heiere lag av
stratosfmren utilgjengelige for
trafikkfly og homhefly.

Vindens hastighet og retning i
stratosfzren er den samme over-
alt. Ennu kan vi ikke med sik-
kerhet bestemme vindens hastig-
het i de hpiere lag av stratosfe-

ren, men man har undergakt drif-
ten av de hoieste skyer som
overhodet kan .observeres, i en
hpide av ca. 30 0006 fot, og man
har funnet hastigheter varieren-
de fra nasten 0 til over 100 miles
i timen. Helere oppe aviar rime-

- ligvis farten gradvis. De britis-

ke proveflyvninger vil for ferste
gang skaffe neiaktige oplysnin-
ger om vindens retninger og fart
i B0 000 fots heide og mer, Til-
strekkelige kunuskaper pa dette
punkt vil nettop kunne gjore det
mulig 4 opnd sterre flyvehastig-
het, Stratosfmreflyveren vil fol-
ge passatvindens kurs i de store
hoider. Han krysser f. eks, Nord-
atlanteren i vestlig retning og far
da av medvinden en fartekning
pi 80 miles i timen i 50 000 fots
hgide. P4 tilbakeveien holder han
sig 1 40 000 fots heide hvor vin-
den har motsatt retning, og han
far da en fartekning pa 100 mi-
les i timen.

Luftstremmenes regelmessig-
het i siratosferen byr sannsyn-
ligvis pd en ny fordel. Meteoro-
logiske eksperter tror at.verti-
kale stremmer s& & si lkke fore-
kommer, og dette skulde gjere
flyvning i stratosfaren meget
stabil.

Litt elementaer motorlaere

Av ingenier Harald Buberg.

Det viktigste ved bedemmelsen
av en motor er dens sterrelse el-
ler effeki.

Ved effekt forstdr man arbei-
de pr. tidsenhet, og ved arbeide
igjen forstdr man kraft ganger
vei. Dermed har man et uttrykk

» for effekten:

kraft > vei

Bffekt —
tid

En motors effekt er bestemt
ved det arbeide som utvikles™ i
eylinderen, altsi den kraft som
trykker stemplet nedover og den
vei stemplet tilbakelegger i et se-
kund. Kraften pd stemiplet er av-
hengig av cylinderens diameter
eller boring som det kalles. Enn
videre er kraften avhengig av det
trykk som utvikles i cyhnderen.
alisi det trykk som utvikles un-
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der forbrenningen. Veien som
stemplet tilbakelegger, er be-
stemt ved motorens slag, d. v. s.
stemplets vei fra pvre til nedre
dedstilling, samt av. motorens
turtall. Jo sterre turtall motoren
gjer pr. minutt, jo sterve blir den
vei som stemplet tilbakelegger i
samme tid.

Fn motors effeki er siledes i
forste rekke besterat ved:

1. Boring.

2. Slag.

3. Trykket i eylinderen under
forbrenningen.

4. Turtall.

5. Antall cylindere.

Da kraften i almindelighet an-
gis i kg. og velen I meter, blir
benevnelsen for arbeide:

kgm.,
og da tiden angis i sekunder, blir
benevnelsen for effekten:
kegm,

effekt — == kgm. pr. gek.
. - sek.

I motoerteknikk bruker man en
storre enhet for effekt, nemlig
det sllialte «Hestekrefter», hvil-
ket er den effekt som svarer til
786 kgm./sek.

kgm.

1HK =75

sek, .
Moderne flymotorers effeki er
fra omirent 20 til 1000 HK, I
spesielle {ilfeller lages flymoto-

rer p& mer enn 10600 HK, Blir’

motorene for store og tunge, s
blir de uforholdsmessig dyre. Det
lenner sig da bedre & dele op ef-
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fekien 1 flere enheter. Det er
enklere & lede kreftene og mo-
nmentene av f, eks, 2 motorer,
hver pi 500 HK. inn i en fly-
kropp, enn krefténe og momen-
tene av en stor motor pi 1000
HX.

Utenom motorens effekt inter-
esserer i forste rekke dens vekt
og volum. Dens veki angis i kg.
og dens volum som regel i liter.

En flymotors vekt blir angitt
uten propell, boss, olje, vann og
exhausledninger. Dens volum an-
gis som produkt av cylinder-
tverrsnitt og slag, multiplisert
med antall cylindre.

Normale flymotorers vekt kan
variere fra 50 til 1000 ke. og de-
res volum fra ea. 1 til 50—60
liter.

Disse enheter, effekt, vekt og

volum, er ikke nok for & sam-
menligne forskjellige motorer.
Man sper ikke bare efter hvad en
motor yder av effekt, men ogsi
under hvilke forhold den yder
effekten, T

Enhetsvekt.
En motors enhetsvekt sier oss
hvilken vekt der faller pd hver
HK.

: vekt kg,
Enhetsvekt — — S
effekt HK,

Moderne flymotorer har en en-
hetsvekt fra 0,32 til ea, 2 kg./
HK. Det stprste tall gjelder for
sma motorer. Man kan ikke lage
sma enheter relativl sd lette som
storre.

En motors enhetsvekt gir et
billede av utnyttelsen av materi-
ellet i motoren, samtidig som det
gir et billede av dens levetid. Er
en motors vekt liten og effekten
stor, 84 arbeider materialene un-
der hele belastninger, hvorfor
levetiden blir liten,

Volumvelkt.
En motors volumvekt angir

hvilken vekt den har pr. liter ey---

lindervolum.

vekt kg.

Volumvekt — =
. volum liter
Volumvekten vil man gjerne

- ha g4 liten som mulig. Den gun-

stigste motor for lilen volum-
vekt er stjernemotoren.

Volumeffekt.

Denne enhet blir mer og mer
brukt for & sammenligne moto-
rer bade for fly og biler. Den
sier oss hvor mange hestekrefter
motoren yder pr. liter cylinder-
volum.

effekl HE.

Volumeffelit — =
volum lifer

Volumeffelten vil man ha sé&
hei som mulig. Grensen ligger i
materialenes fasthet og i deres
varmeegenskaper. Volumeffekten
ligger pa 10 til 50 HK./l. Bt s ¢
heit tall som 50 HK./l brukes
bare for heifriserte motorer som
er beregnet pi ganske kort leve-
tid, mens sd liten volumeffekt
som 10 HK./L. betyr en dérlig ut-
nyttelse av moderne flymotorma-
teriell. En normalverdi for vo-
lumeffekten er nu 15—25 HK./L.

Turtall,

Turtallet angis i omdreininger
pr. minutt. Det er relativt lite
for flymotorer. T almindelighet
varierer det mellem 1500 og 3000
pr. minutt, Det gunstigste tur-
tall for en luftpropell ligger mel-
lem 800-—1400. Innen denne
grense har propellene sin heste
virkningsgrad. For moderne fly-
motorer er dette turtall noe lite,
da motorer med s§ lite turtall blir
relativt tunge, Man gir derfor
op med turtallet og setter heller
et gear mellem motor og prepell.
I alle tilfeller bhor ikke propell-
spissen komme op i lydhastighe-
ten. Man regner grensen ved go-
de propeller 310 m/sek. eller
310 . 3,6 — 1100 km/time,

Propellspissens hastighet er
bestemt ved periferihastigheten
og flyets hastighet efter meget

-enkle lover.



Kompresjonsforhold.

Kompresjonsforholdet  angir
forholdet mellem cylindervolum-
et 4 volumet over stemplet nér
dette stir i overste dedstigning,
dividert med volumet over stem-
plet ndr det stér i sverste dod-
stilling, Altsd:

Vs |+ Vi

Kompr.forhold —= ————

Vk

Kompresjonsforholdet ved mo-
derne flymotorer ligger mellem 5
og 1.

Man forseker nu 4 arheide med
54 heit tall som mulig pd kom-
presjonsforholdet fordi forbren-
ningens virkningsgrad stiger med
dette forhold. Grensen ligger i
selvienning og detonasjon. Vann-
kjelte motorer har som regel noe
hoiere kompresjonsforhold enn
luftkjolte.  Kompresjonsforhol-
det er et sikkert méil for en mo-
tors verdighet, og et heit kompr.-
forhold er helt uomgéelig for en
heiverdig motor.

Stempelhastigheten,

Stempethastigheten angis i m.
/sek. Stemplet i en cylinder ja-
ges frem og tilbake med stor
hastighet. I begge dedstillinger
blir dets hastighet avbremset til
0, men i neste nu blir det akcele-
rert, og omtrent midt i eylinderen
er Stemplets hastighet storst, De
krefter som bibringer stemplet
denne store hastighet og som
bremser av hastigheten si den

igjen blir 0 i dadstilling, er meget
store. De veksler meget hurtig
fra trykk- til trekk-krefter og er
avhengig av vekten av de deler
som skal akeelereres og retarde-
res. Disse deler hestir av stem-
pel, stempelringer, stempelndlen
og en del av stempelstangen.

Det er disse krefter som leg-
ges til grunn for bheregning av
stempelstang og lager ved hur-
tigglende motorer.

Det er den midlere stempelhas-
tighef som interesserer mest. Den
er avhengig av avstanden n}eliem
avre og nedre” dedst
samt motorens turtall «
regnes efter folgende formel:

sn .
Cm — —— — m./sek.
30

Normale verdier for stempel-

hastigheten er ca. 9—14 m./sek.

{Forts:)

Tro-kopi-modellfly.

De fleste akiive modellflyvere
har en innbitt mistanke mot tro-
kopi-modellene. Og det er for-
sévidt forstdelig. Det faktum at
de flyver darligere og at deres
flyvning er mindre interessant
enn de almindelige kroppsmodel-
ler, lar sig ikke tilbakevise.

Hin tro-kopi-modell drevet med
strikkmotor vil som regel m4 t-
te avvike endel fra skalaen skal
brukelige flyve-resultater opnd-
es. Utenom den ganske vesent-
lige forandring i propellens form
og sterrelse (hvilket igjen ofte
medferer at understellets hpide
mi. forgkes for & hindre at pro-
pell-bladene sldr i bakken ved
starten) — m4é haleflate og side-
ror som oftest ogsd gjores endel
sterre av hensyn til modellens
stabilitet.

P4 tro-kopi-modeller med flere
motorer mé man ofte — av hen-

syn til propellens skede diame-
ter, flytle motorene lengere fra
hverandre — eller lengere fra
flyets skrog — ennn skalaen til-
sier.

Disse avvikelser fra skalaen
mi man som rvegel regne med
hvis tro-kopi-modellen skal kun-
ne bli en god flyver.

Til tross for disse fakta —
hvis begrumnelse jeg vil overlate
til ekspertene, viser det sig at
tro-kopi-modellbygging  stadig
blir mere og mere populer i de
land som m4i sies & vere fore-
gangsland pi den motordrevne
modellflyvnings omrade. Dette
forklares lettere hvis man ser
nermere pA hvilke modeller
som bygges. Del viger sig at de
aller fieste av de modeller som
bygges finnes innenfor disse tre
grupper: 1: Kjente fly fra ver-
denskrigen. 2: De siste og mest

Mobiloil
' Se'i:; det be’sfj ar
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Skjetett av Mister Mulligan,

moderne av vare dagers militzr-
fly, sportsfly og civilfly. 3: Mo-
deller med s@regne egenskaper.
{Autogyros, Helicoptere, Pon du
Ciel 0. 1) : :

Den forste gruppe — krigsfly-
enes popularitet avslerer tildels
det faktum at der bak modell-

byggerens flyve-interesse- ligger-

mindre saklighet og mere sensa-
sjonslyst. Denne teori -styrkes
ytterligere ved den iherdighet
som legges for dagen nér det
gjelder 4 male flyene i original-
farver og forsyne dem med de
riktige kjenningstegn, Fokker D.
7, Rickenbackers Spad og sisi,
men ikke minst von Richthofens
rode triplan er velkjente i de
amerikanske modellbyggeres
gluftflaters. Til en. vigs grad

skylder vel hyggingen av disse
modeller ogsd en trang til & stu-
dere flyvningens rivende utvik-
ling i krigsirene pA «neert holds.
En ivrig modellbyggers luftflite
kan jo ofte vare det reme luft-
fartsmusewn en miniature, og
som middel til anskueliggjorelse
stdr modellflyet kun tilbake for
flyet. :

De modellbyggere som sogner
til gruppe nr. 2 mi utvilsomt
krediteres mere saklighet, Det
viser gig at si snarl nye og op-
siktsvekkende fly ser dagens Iys
— uansett hvor i verden det
skjer — kaster modellbyggerne
sig over typen.

Néir man kjenner amerikaner-
nes selvbevissthet og uhyrlige
respekt for sitt eget — kan en

ikke annet enn forbauses over i
hvor stor utstrekning amerikan-
ske-modellbyggere bygger model-
ler av utenlandsk fly. Dette gjel-
der ikke bare krigsfly, men ogséd
trafikkily og sportsfly. Fagtids-
gkriftene gir meget ofte neiakti-
ge data og arbeidstegninger av
russiske, italienske, franske, en-
gelske, polske — ja til og med
japanske fly — samtidig som de
respektive flys spesielle egenska-
per gis en utferlig omtale. (—
Jeg vil her tillate mig & gi ut-
trykk for en «luftigs refleksjon:
Kunde det tenkes, mine herrer
militerflyvere at under en even-
tuell fremtidig luftkamp — den
immglende kjennskap til de res-
pektive flys egenskaper som den
ivrige tro-kopi-modellbygger er-
hverver sig — kunde komme ham
til nytte? — Man tenker sig et
titfelle hvor samme modellbyg-
ger optrer pé avenaen som kamp-
flyver — og der er jo infet til
hinder for at en dyktig . fiyver
kan vere en nidkjzr modelibyg-
ger og plutselig moter et fiendt-
lig fly som han kjenner igjen fra
sitt skrivebord — hvis konstruk-
sjon han har et inngéende kjenn-
gkap til og hvis manevrerings-
evne han kanskje kan bedomme
bedre enn sin motstander. Kt
slikt tilfelle er selviplgelig ikke
utelukket — ot stort spersmél er
det jo i hvor stor grad de res-
pektive lands forsvarsdeparte-
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menter disponerer sine siste og
hemmeligste konstruksjoner til
fordel for utenlandske modell-
byggere og andre interesser).

Hn stor feiltagelse er det 4 tro
at de aller fleste tro-kopi-modell-
byggere er 4 finne blandt vare
aller yngste flyveinteresserte.
Jeg har fra min tilknytning til
saken nok av hindgripelige be-
viger pd det motsatte. Denme
brennende trang tif 4 sette sig
inn i og pd s4 nert hold som mu-
lig & folge med i en utvikling s
full av interessante muligheter
gjer sig like meget gieldende hos
de mere til irs komme flyve-in-
teregserte.

Jeg har stdende foran mig her
skjelettet — en miniature — av
Benny Howards «Mister Mulli-
gany — flyet med de mange re-
korder og seire fra Amerikas
mest krevende konkurranser. Jeg
vet at han som bygget dermne mo-
dellen bygget den — ikke fordi
det var en modell som kunde «fly
i luften» — eller modell av et
fiy som kunde «fly i luften» —
men fordi det var en modell av
«Mister Mulligan». For hver
eneste ribbe han har skaret ut
og satt pd plass — hver eneste
list han har strukket har han
stillet sig selv spersmélet «hvor-
for»?

Han har fulgt flyets konstruk-
ter i tankene under hele byggin-
gen — enkelte detaljer har kan-
skje til og med vart gjort til
gjenstand for en liten menings-
utveksling mellem konstrukieren
og ham — og til slutt nir han
nu irekker flyet, «doper» det og
gior det startklar kommer det
store eieblikk, — motoren trek-
kes op, propellen slippes og flyet
ruller henover bakken, lofter ha-
len og letter. Da er han Benny
Howard og f{lyr Thompson
Trophy racet sd sant som nogen
har flaiet det. Han studerer dets
egenskaper neie og engstelig,

F@
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Har det stige-evnen, — farten, —
har det «Mister Mulligans» egen-
skaper? Kanskje stir han ube-
hjelpelip — men med en berus-
ende martyrglede og er vidne til
et katastrofalt crash som falge
av en ikke bemerket feil 1 bygg-
ingen, Da plukker han op vra-
ket —- demonterer, reparerer og
bygger flyet op igjen og kredite-
rer sig selv den surt erhvervede
erfaring.

Meget ofte gir tro-kopi-mo-
dellbyggeren efter kort tid over
til bygging av andre modellfly

(kroppsmodetler} og seilflymo-
deller,

Dette omride er ellers for en
stor del reservert dem som har
sterre saklighet enn sensasjons-
lyst hak sin flyveinteresse. Her
ligger jo ogsi modellflyvningens
egentlige opgave: 4 fremelske
lysten il @ tilegne sig grundig
kjennskap il flyvningen og de
forutsetninger den bygger pd.

- Og er den sensasjonslystne tro-

kopi-modellbyggere derved vun-
net for denne saken, har hans
tro-kopi-modeller ikke veert hyg-
get forgjeves. - Johan Waage.

Seier for norsk modellflyvning i Stockholm.

P4 det store skandinaviske modelifly-
stevre i1 Stockholm den 27. september
deltok 4 mordmenn med sine modellfly
AP, Albatrosser. Resultatet ma sies &
veere litt av en overraskelse, Idet nord-
mennene hesatte de fire fgrste plasser i
kroppsmodeliklasse 100—150 em,

Premielisten blev (tiden er giennem-
snittstiden for 3 flyvninger):

1. Erik Engelhart Olsen, 1,49,56. H, Vi-
iéns vandrepokal,

2. Arne Smith, 1,15,2. Stockholms Mo-
dellflykiubbs hederspris,

3. Ame Schrgder.
4, Harald Orwin.
6. Carl von Heidenstamm.

I klasse kroppsmodeller 75100 cm,
besatie Arne Smith 3dje plassen med
sin A, F. Jaktfalk, med en tid ay 1 min.
32 sek. (ny norsk rekord). Han konkur-
rorte | denne klasse med de fryktede
svenske modeller ¢Gladans og ¢Kungs-
Brnens. En egen konstruksjom tok
fgrste premien 1 denne klasse, og
«Kungsbrnens Znen premie, idet den slo
«Jakifalken» med 2 sekunder.

Selerherrene fra Stockholm. Fra vensire: Erik HEngelhart Olsen, Arne Smith,
Arne Schroder, Harald Orwin,
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Den norske tropps innsats blev meget
fordelaktig omtalt i den svenske presse.
«Stockholmstidningen»  skrev bl a.:
¢Nordm#unen flogo vackert, vackrast
av alley - ) -

Albatrossene har et vingespenn pi
115 ¢m og har opnidd meget godé tider.

Den beste tid under stevnet [ Stockholm

var 2 min, 50 sek, I Horten satte Engel-

hardt Olsen nolgk, rekord den 20. sep-

tember ved & fly 2,52,3.

Vi erfarer imidlertid at ogsa denne tid
er blitt sl&tt, idet en Albatross flgi
3 min, 2 sek, under Allers stevne 1

Stavanger. D,e_r;?e tid blev visstnok ikke-

anerkjent som-yrékord, men den viser i
alle fall at vi-begyhner A n#rme 0ss

dek ,in’,terﬂasj_onﬂe niva i modellftyvning.

ﬁé.de Jakifalken og Albatrossen er
kohstiuert av-A. W, Nordvaeger.

Til neste &r vil der bl konkurrert i
Oslo om Viléns vandrepokal. Allers Fiy-
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veklubb har nemlig invitert de svenske
modeliflyvere til stevne her i slutten
ay mai,

AUSTIN BYGGER
ENGLANDS ST@RSTE
FLY-FABRIKK

Pi” en generalforsamling. den
12. d. m. meddelte lord Austin
at den store flyfabrikken som nu
bygges ved Birmingham vil bli
den sterste i England. Den skal
vaere ferdig innen et &r. Det blev
ogs oplyst at fabrikken blir byg-
get efter anmodning av og pi
statens bekostning. ‘

PRESSEDIENST
HUBERT ZUERL

som har tait sikie pi & knytte
forbindelser mellem flyvere i alle
land, har anmodet oss om & of-
fentliggjore fplgende:

«Fliegerkameraden in aller
Well, die in freundschaftliche Be-
ziehungen mit ausldndischen Ka-
meraden treten wollen (Brief-
wechsel, Austausch von Sammel-
gegenstiinden, fliegerischen Er-
fahrungen ete.) werden gebeten,
sich zu wenden an Hubert Zuerl,
Miinchen 2 BS (Dentschland),
Postfach 86.»
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UNKERS LEDER. Fer en tid siden

offentliggjorde generaldivektoren for
den engelske civiflyvning en statisbiik
hvorefter firmaet de Havilland hadde
det sterste antall trafikkfly i drift pa
flyveruter verden over og Jumkers var
opfort som nr. 2. Antallet av fly blev
opgité til henholdsvis 233 og 210.

Tyskerne har imidlertid ikke wveert
fornolet med demne statistiik og har
satt op en ny med Junkers pi forste
plassen. Efter tyskernes beregning for-
deler antallet av idriftveerende rutefly
sig pa de mere Xjente fiyfabrikker slik:

Kringsja

Junkers ..o, 283
De Havilland . 288
Fokker ....ooceesinnnanan 199
Boéing ............ 86
DOUIAS tvureneenierereern 92
Potez .............. 63
Latécodre ...civivinieies 55
Lockheed .....ccovviaeee b5
Stinson ..oveieeieea. 46
Savola .o, 30

Hyls man regner med de Junkers-fiy
som er 1 bruk i reisetrafikken utenom
flyverutene, kommer Junkers op 1 et
antall av over 300, som fordeler sig
over 20 land,

Y ZKPPELINER. I Zeppelinverk-
ene i Friedrichshafen arbeides det
nu pé den nye zeppeliner <¢LZ 130».

Den vH bli av nelakiig samme storrelse

som <Hindenburgs og er beregnet 4
veore ferdig hosten 1937,

OELCKE-SFPORTPLATZ, I Berlin

er det innviet en ny sportsplass
som har f&tk navnet <¢Boelcke-Spori-
platzy efter den heromte tyske krigs-
flyver.

N FLYVENDE HATT. En ame-
rlkaner ved mavn Wicky har sendt
hatten sin pd verdensomseliing pr. fly
og lufiskib, Hatten startet i St. Louis
med rutefly til Rio de Janeiro, Derfra
bragte 4Graf Zeppeline den til Tysk-

land og det er meningen at dem skal
relse videre over Asia, Kina og Stille-
havet til San Francisko. Herfra gir
reisen hjem il St, Louis,

Som rimelig er har hatten forandret
sig betydelig i form og utseende. Hat-
tebremmen er bl a. forsynt med fall-
rike reklamemerker for de forskjellige
luftfartsselskaper.

ODELLFLYREKORD, BEn 14 arig

gutt i Hamburg, Willi Bretfeld,
har nylig satf verdensrekord med. sin
seilflymodell., Sfarten wuifertes - méd
gunimnistrikk, modeliflyet steg til 1000
m- hoide og tilbakela 92 km efter. 3
timer og 14 minulter.

THSK-ENGRELSK SEILFLYVELBIR.
Ved Siegen i Wesifalen holdtes i
sommer en seilflyveleir .i tidem 1. fil
30. juli hvor 20 unge tyskere og 20
englendere dyrkel seilflyvningen. .1.ei-
ren shattet med et fellesbessk til olym-

pladen 1. Berlin.

IVSFARLI A FISKRE I ZBERENDAL!

Fgreren a flyvemaskinen <Falken»
truer dem sfm ligger & fiskdr, p& H-
vet, — «Falk i Mrendal vel nar luft-
bussen kimmdr,» sikr han, <¢si man
mé bare hille s& vekki»

H det s& at flyveruta trenger plas-
sen fra Tromgysunn, fra Galtesunn og
fra Strgmmen 4 inn te Radhusorygga,
sA mA enten flyveruta innstille, ellars
mi alte smibldeiere selle sine badar.

En vakkAr da hemndy det ein ulykke,
slar fgreren a ruda. — Da bgr han
&ssd huske ph, at etter 14ven e han
erstatningspligti, selv om han ikkje e
skyH i eAvakjgrselens, skriver «Tidens.

EN FRANSKHE AEROKLUBB inn-

byr til kappflyvning over Nord-
Atlanteren 1 1937 1 anledning 10-4rs
dagen for Lindbergs flyvning. 1. premie
er pd 1 million francs. Betydningen av-
dette arrangement synes problematisk:
Degsuten synker vel franc’en videre ned-
over.

EAN BATTEN startet mandag kveld
den 15. ds, fra England for & sla
sin egen rekord for kvinnelig soloflyv~
ning il Australia. Hun slo ikke bare sin
egen, men ogsid den gjeldende rekord,
med 24 timer 16 min, Huu gjennemfgrte
flyvningen pa.21 dggn og 21 timer.

ERGEN har fitt sin fgrate kvinne-

lige flyver. I begynnelsen av denne
maned avla frgken Ijgde prgvene for
privatfgrercertifikat, Hum er meget.
dyktig, unttaler hennes flyvelerer, lgit-
nant Ingnaes,

HELL-BOKEN OM BILEN OG

SERVISE er en liten hendig hok

i «bil-lommeformat> med nyttige oplys-

ninger om hvad enhver bileier hgr vite,

—— Snart fAr vi vel en lignende bok om
«Flyet og dets servises?

ROAMMA, I en radiotale ved dpnin-

gen av Bromma uttalte herr Hand-

ley Page at Bromma uundgielig méite

bH centret for trafikken p4 Europa nér

ost og vest knyttes sammen ved flyve.
trafikken over den nordiige rute.

Ser man uttalelsen neie lgjennem
vil man se at den allikevel er helt urik-
tig. Den er gjengiti i Handley Page
tirmaets egen bulletin under overskrif-
fen: «Centret for den europeiske luft-
trafikks» — hvormed -menes Bromma,

Sverige mé sikkert veere en betydelig
hunde hos Handley Page.

M TYVE AR, I den talen vi har

) nevnt foran kom herr Handley
Page ogsd inn pd den tekniske utvik-
ling ay fiyet: .
¢Det er nu 27 &r siden def selskap
som bazrer - mitt navn, bégynte med
denne hesnzrende virksomhet & bygge
fly, og ldag er en spAdom om hvad
som vil hende i flyvningen i de kom-
mende 20 v, likesd vanskelig som den
var i 1908, : o
~Jeg har fra forste stund dv holdt pi
at sikkerheten er det viktigste mal-for
en flykonstrukter. Jeg tror ikke at
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spaltevingens muligheter ennu er fullt

utnyttet. Flyet av 1956 vit med den-

slags hjelpemidler veere istand il &

lande med meget lav fart og allikevel

ha en marsjfart pad kanskje 500 kmt.
£

I stutten ay sin tale sa herr Handley
Page at mistilliten og krigsfrykien mel-
lem nasjonene métte fjernes for at tra-
fikkelyet skulde kunne vinne sitt kon-
gerike og vise verden af esamferdsel
betyr civilisasjons.

S4 sa herr Handley Page, som byg-
ger de anerkjente Heyford bombefly.

IVILE FLY I FRANKRIKE. Pr.
A1, januar 1938 var def i bruk 2 093
civile fly i Frankrike. Det blir ecmtrent
1-fly for hveri tusen biler.

Fiyene er fordelt sik:
717 private efere ...ocovaviieiniens 730 fly

208 flyveklubher e 498 »
1 luftfartselskap . 154 >
17 konstruktorer . 88 »
3 flyveskoler ....... 314 »
29 privaie fovetagender ...... 309 »

Tilsamien 2 083 fly

-

Medlemsmgte blir holdt fgrstkommen-
de tirsdag (27./10-36) i Ritz 7de etasje
(Hgires Hus), Der blir et rikheldig
program, foredrag m. m,

STAVANGER FLYVEPLASS

I artikkelen om Stavanger fly-
veplass 1 nr, ¥, er det nevnt al
A.s Hoyer-Ellefsen utforer arbei-
det. Vi er gjort opmerksom pa
at det rette forhold er at A.s Da-
len Portland-Cementfabrik har
kontrakten og ansvaret for ar-
beidsutforelsen, mens planering
og dreneringsarbeider utfores v
A.s Hoyer-Bllefsen i underentre-
prise,
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Fngelske historier.

. et er neppe noen engelsk
skribent som skriver s sannfer-
dig og opriktig om hvad den al-
mindelige engelskmann egentlig
mener om begivenheter 1 Inn- og
utland som C. G. Grey, redak-
toren av ¢Aeroplanes,

Karakteristisk bAde for forfat- .

teren og den engelske opinlon er
nedenstidende flyvehistorier som
vi gjengir efter ¢Aeroplancs.

ARE {fropper synes 4 ha det wa i

landene omkring Middelhavet, De
fleste av dem er hvervet og bryr sig
lite om hvor og mot hvem de kommer
tii 4 kjempe, De nmrer derfor ikke
noen uvitje mot noer og befrakter }
grunnen det hele som en god spek. Deat
er da ogsf naturlig at det hegynner &
sive ut gode historier derborte fra,

P& Malta skulde flyvevibnet nylig
prove en ny type av dybdebomber mot
undervannsbiter. For ikke & lope moen
risike blev bomben sloppet like uten-
for havneinnlepet {il Valetta. Straks
homben eksploderte dukket det op 7
undervannsbiter tilhovende 7 forskjel-
lige land som har kystlinje tit Middel-
havet, Dé overgav sig alle.

Historien er logn helt igjennem, men
er ikke ueffen ndr man tar den som
en politisk parabel.

Sir Samuel Hoare talte om de na-
sjoner som ikke er villig til & ofre et
skib, et fly eller en mann for 4 under-
stotte de britiske stridskrefter. Disse
gamine nasjoner sitter rundt og lurer
p& hvem som vil seive hvis regjeringen
slipper los krigen mot Italia. Situasjo-
nen er temmellg nwr den samme som
i 1914 da man i Frankrike sa: ¢Italia
venter bare pA & ile selerherren tit
hielp.» &

N annen pussig historie handler om

en dristlg ung italiensk flyver som
gikk op fra en flyvestasjon i Tripolis
for & ta en lifen oversikt over egyptisk
terrvitorium og undersoke om engelsk-
mennene drev ph og oprettet militere
flyvestasjoner langs grensen,

For han startet hadde man forfalt
ham at han fkke vilde moie vanskelig-
heter av noem art p& velen — hvis da
ikke hans egen motor stoppef. 3fan
var stkker pi at det ikke fantes en-
gelake fly 1 omradet — og ialifall ikke
en maskin som kunde méle sig 1 fart
med den hurtlgglende foto-rekognose-
ringsmaskin som han forte. Skulde han
komme ui for en Royal Air Force fly-
ver som satte pA ham, kunde han bare
snu og gi full gass hjemover.

Det gikk siik at italleneren kom inn
over en engelsk flyveplass. Vi aner
ikke hvor. For alt hvad vi vet kan
def godt ha veert ved Alexandria eller
Cairo. Historien forteller imidlertid at
to engelske flyvere gikk op like efter
at italieneren hadde taft billeder av
flyveplassen, Han snudde hjemover,
men til sin sorg og overraskelse kon-
staterte han at de engelske fly ikke
bare steg meget raskere enn hans, men
ogsi halte inn pA ham under stigning
mens han setv flol for full gass horl-
gsonialt, Ifter enm kort jakt gikk de
forbi ham og stupte mot ham rett for-
fra, slik at han hadde valget mellem
et sammenstot eller en helomvending:
Han snudde og blev geleidet tilbake th
den engelske flyveplass.

Det forteltes at man tok fotoappa-
ratet fra ham, odela platen i hang pa-
syn — og leverie apparatet tilbake.
Derefter en drink i messen og en for-
maning om & veere snild gutt og relse
hjem.

Sannsynligheten taler for at hisforien
er ef pAfunn, Men hvis dem er samn,
har vedkommende handlet meget rik-
tig. Ttalienske fly har ingen adgang til
& fotografere egyptisk terriforlum som
vi har patat{ oss & heskytte. Men pa
den antten side har vi intet fmot Iialia,
sf det var i full orden med drinken og
hjemsendelsen,

Denne historien med italieneren min-



ner oss om en hendelse i Palestina i
1918. Dot ‘var en meget dykiig tysk
fiyver pid tyrkisk side som hadde et
temmelig hurtigghende fly, og med
dette pleiet han & gi like inn over det
britiske hovedkvarter p& opklaring. Det
eneste fly som nogenlunde kunde ham-
le op mot ham var de gamle Martyn-
side ¥lephant med 160 hk Beardmore.
En god dag blev tyskeren overrasket
av te engelske maskiner som fort inn-
hentet ham. De bide flol fortere og
steg bedre enn den tyske maskin, De
engelske flyvere la sig | stlling en pa
hver side av tyskeren og lot ham ikke
f4 en chance fil & svinge hverken ftil
den ene eler annen side uten & utsette
sig for kollisjon, P& denne maie blev
han dirigert tilbake til den engelske
flyveplass. Ier opdaget tyskeren at
han hadde flotet inn i de to forste
Bristol Fighter sem kom til Palestina.
P4 donne méite mistet vire venner fi-
enden den beste flyver de noensinne
hadde p& den palestinske front,

Det er en historie ti] som er verdt 4
nevne, Del glelder en italiensk flyve-
bit som floi Jangs den egyptiske kyst
og over havnen i Alexandria. Histo-

rvien forteller at den hadde engelske na-
sjonalitetsmerker, men efter sithouetten
fant vare folk ab det var en italiensk
type. Flyet blev tvunget ned, beset-
ningen fikk en liften formaning og blev
derefter gendt hjem. T

Vi fAr nok hore flere morsomme be- -~

retninger fra Middelhavslandene, og vi
héper at det ikke kommer nos alvor-
Hgere ut av den meningslose situasjon
vare stridskrefter tilsjos og i lufien er
stillet i overfor Iftalia — tfakket veere
regjeringen,

Folkeforbundets optreden minner oss
om en historle fra Isonzo i 1918, Det
var en liten {apper norditaliensk kap-
tein som forte et kompani av syditali-
enske kaniner under et stort angrep
pA de osterrikske linjer. Like for det
fastsatte tidspunkt for angrepet, steg
han op og opfordret sine folk il & felge
ham til seier eller ded, og da oieblik-
ket var inne stormet han over brysi-
vernet frem mot osterikerne, svinget
sitt sverd og ropte: ¢Avanti Savoia»

Soldatene hans blev stdende i lepe-
graven med nesen sividt over bryst-
vernet, klappet i hendene og skrek!
«Braval! Bravals

SARPSBORG FLYVEKLUBB

Den 5. september — 50 uker efter
stiftelsen — innviet Sarpsborg Fiyve-
klubb sitt klubblokale i St. Marlegt.
127. ‘Fung. formann, Helge L. Jacob-
sen, pnsket de fremmotte, hvoriblandt
kapteln Reistad og Brur fra W. A, K.,
velkommen. Sekreteeren gav derefter
en Hten oversikt over tilblivelseshisto-
rlen:

Efter stiftelsen hadde kiubben hatt
tithold p& en av byens skoler. Det
smakte imidlertid for meget av skole,
Riktignok driver klubben med under-
visning i den teori som trenges for
flyverproven, men vi savnel sterkt et
samiingsrum som vl kunde ha for oss
sely. Likeledes vilde vi gjerme ha et
byggerum, hvor vi kuande fole oss fri-
ere enn i skolens sloidlokale., Vi leief
derfor et forhenveaerende vulkaniserings-
verksted for kr, 20,— pr. méned og gikk
igang med & uistyre det for vart for-
méat VI kledde murvegger og tak med
polgepapp, opsatt pA rammer, malte
pappen og dekorerte den med hrune
lister. Cementgulvet blev jevnel ut og
malt, der blev laget rummelige hyller
for modellbyggerne, 10 benker og et
meget solid bord. En stor propeller,
klubbens navn og merke i soiv pi veg-
gen, en pergamentskjerm om lampen
sami tegninger og folografier pi veg-

gene fullender dekorasjonene ,og ingen
skal nu i dette rum kunne gjenkjenne
det forhenvmrende yulkaniseringsverk-
sted. Dat er det da heler ikke, men
et til vArt behov fulit tjenlig klubblo-
kale og arbeidsrum, med god monter-
Ingsplass pa loftet ovenph.

Vi har sati op en arbeidspian for
uken. Mandag er det byggetimer for
B-gruppen, — modellfly — tirsdag: un-
dervisning for A-gruppen, briikespill
(hvorved vi far inn tilstrekkelig til
leien) og kameratslig samveer — tors-
dag: byggetimer for giideren og fredag
byggetimer for B-gruppen.

Kaptein Reistad fremhevet devefter i
et Késeri flere av de synspunkter som
er nevnt i ariikkelen ¢Det internasjon-
ale flyvestevmes { nr. 7 av Fly, og
priste det kameraiskap og samhold sony
glideflyvningen skaper, Hans uttalelser
anghende flyveplass-sporsmalet kan
sammenfattes derhen st vi bor seke &
utvikle landeis naturlige muligheter for
den innentandske trafikk, hvor alf sy-
nes & ligge bra til rette, og for sam-
trafikken med utlandet bygge noen fa
store og virkelig brukbare landfiyplas-
ser. Dette er et akiuelt program.
Men som fremtidsprogram ma en ta
hensyn til de berettigede krav fra alle
distrikter p& brukbare landflyplasser.
Det mé her arkbeides effer den retnings-

linje at man ved hjelp avy regulering
og klausulering av skikkede omrader
sprger for al foreliggende muligheter
for fiyveplasser ikke odelegges, men
ligger beredt mar dei blir-aktuelt.
Kaptein Relstad gav videre en inter-
essant oversiki over siste nytt pa fly-
teknikkens omride, serlig m. h. t. de
anstrengelser man gjor for & drive op
farten og om mulig fi den op i stor-
relsesorden pa hoide med lydens has-

" tighst.

Efter en liten hoitidelighet hvorunder
el billede av. kilubbens -stifter Asbj.
Lerkersd blev avduket, for{saties sam-
veeret med- ol -og polser ete. under fri-
ere former i en nerliggende kafé.- En
munter prolog blev oplest, og forman-
nen gayv en skildring av livet p4 Heramb
under sin deltagelse | glideflyvekurset
der i sommer. Skildringen bley ledsa-
get med fremvisning pr. balopiikon av
ca.. 80 inlteressanie fotografier derfra.

Det store flyvesteyne nesifolgende
sendag- den 13, zept. pd Kjeller blev
ivrig® diskuiert, og det kan nevnes at
26 medlemmer av 8. F. K. var tllstede
pa stevnet, som selvsagt vakie deres
storste begeistring. Maken il {flyvning
har- ingen av oss sett, -og mens vi J&
pA ryggen og s& gliderne sveve omkiing
oppe i det bla, sA lydlest og behersket,
sd virkellg skjont, da hadde vi ett on-
ske: Wia, var vi der!

Sekretmren,

Nils Skagen
in memoriam.

~Det var'en gri og sur vinter-
dag p& Jonsvannet. Flyveklubben
drev sine gvelser pd lsen med fly
og -lastebil. Skagen var den. da-
gen med “— og giorde sitt forste
ufrivillige hopp i varet. Insiruk-
sen led: & holde sig pA bakken,
men- vi 84 snuten pd «Flisa» g§
tilveers, og-Shkagens briller glimie
forferdet over kokpitkanten, —-
Litt ulykkelig s& han kanskje ut
over- -den - -ufrivillige -ulydighet,
men med et glinit av:- hemmelig
fryd over «i ha vert i luftens
for det var hans liv og mél — &
fly. -Nu var ikke Skagen nogen
ensidig: «flyver».” Pi..alle fronter
gikk han til angrep pd sitt-mal,
Han leste om fly, heregnet.fly,
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bygget fly, lerte & fly — grun-
dig, iherdig energisk som fi. —
De beste krefter de mest lovende
emner er forunderlig utsatt — nu
er ikke Skagen mere — som s8
mange andre unge og lovende
menn er han hlitt dedens bytte
— efter en geig kamp for 4 holde
livegnisten vedlike.
Hostsemesteret 1935 savnet vi
ham, han 14 syk i Bergen. Det
var nyrene som var angrepet.
Men stedet og lokalitetene skulde
ikke knekke hans virkelyst. Han
studerte sin flyliteratur, bygget
" flymodeller pé sykesalen til gle-
de for andre og sig selv, — un-
derviste i flybygning — fortsaite
sin - frivillige undervisning av
sprog — akkurat som i Trond-
heim, I sine brever til kamerat-

F h\\ﬁ .
\\\\“LUP TFARTSSLADET

ene klaget han aldri, det var bare
jevat og godt lynne i dem. Hans
narmeste venner sa om ham, at
den eneste feil han hadde, var at
han aldri kunde si «nei» —
uegennyttig — det var karakter-
istikken pa Nils Skagen -— og
nettop hans uegennytiige og
fredsele gemytt vil vaere det som
huskes av hans kamerater, —— et
verdifullere minne kan vel ikke
et menneske efterlate sig. Til det
giste var flyveklubben pd N. T.
H. i hans tanker. Han {estamen-
terte den all sin flyvelitteratur —
et hindgripeliy minne om en av
flyveklubbens iherdigste pione-
rer. Han dede i juli 1936, 29 ar
gammel. Vi lyser fred over hans
minne!

(N.P. H. I Klubbavis.)

Major
Sem-Jacobsen
er ded.

TFra Paris innlep 15. oktower
det smertelige budskap at major
Einar Olaf Sem-Jacobsen plutse-
lig er avgatt ved deden av hjerte-
lammelge under et kortvarig op-
hold dernede, bare 58 &r gammael.

Med major Sem-Jacobsen er en
av flyvningens pionerer i vért
land uventet ghtt bort midt oppe
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1 et Mkt og petyuningsrullt ar-
beid, som han ofret hele sin store
arbeidskraft. Han hadde ved sin
dod allerede i en &rrekke vart en
av vare ferste trafikkeksperter
og gjorde en stor innsats for les-
ningen av vire alltid mere pé-
trengende trafikkproblemer, Han
var bilsakkyndig i Romerike fra

1016 og fra 1926 leder av de hil-

“gakkyndige i Aker og I'ollo. Hans

arbeid i denne helt nye etat vil
sette varige spor efter sig, Han
blir vanskelig & erstatte pa denne
plasgs,

Flyvningen hadde imidlertid
sikkert den farste plass i major
Sem-Jacobsens sinn, og her nedla
han kanskje de ar av sitt liv som

han tross begynuervanskelig-
hetene si tilbake pd med storst
glede.

Allerede i 1911 avla han eksa-
men som diplomingenior fra fly-
vehpiskolen i Paris, men tok alle-
rede &ret i forveien internasjo-
nalt ballongferercertifikat, I 1913
blev han gjef for flyvevesenets
tekniske avdeling og i 1916 direk-
tor for Harens flyvemaskinfa-
brikk pid Kjeller, og var siledes
fra begynnelsen av med i den
stormende utvikling flyvevesenet
hadde i krigsfrene, og til han tok
avskjed fra flyvevipenet i 1022,

Sem-Jacobgen var en flittig
skribent og hadde i érenes lop
levert en mengde utmerkede ar-
tikler bade i dagspressen og den
innen- og utenlandske fagpresse
om flyveteknikk og automobil-
teknikk samt trafikkproblemene.
Han var i flere &r medlem av
Skedsmo herredsstyre, av Gum-
mirddet og av en internasjonal
komité for kontroll av fly, og
hadde innehatt mange tillitshverv
pa andre omréder.

Personlig var Sem-Jacobsen et
inntagende menneske som vant
gig venner i vide kretser, alltid
elskverdig og redebon var han en
umistelig verm og kamerat, en
mann som vil bl dypt savnet av
alle dem som hadde den lykke &
omsluttes av hans vennskap.

Fly kommer ut en gang pr. méned og
koster kr. 5,00 pr. Ar.
Redakigr og utgiver

Jon Liotsberg.
Kontor, Karl Johansgt, 8, Telf, 23 695.

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




Luftfartforsikringer
overtas av nedennevnte selskaper tilsluttet

Den nordiske Pool for Luftfariforsikring

Bergens Brand - Dovre - Norden - Norske Alliance
Norvegia - Storebrand - Trondhjems - Zlolus.

z:.?r’;: diiriciionaldgyro, ariiﬁciaf horizon, auto-pilot o w
pPse slarfers and generalors SJONG

& CO._
OSLO

RADHUSGT. 6. TLF. 22079

Rotax electrical equipment

Ler dA vibrationless mountings
AandP aircraft tubing _
Dowty shock absorbers

De storste italienske %iwemaskiﬁﬁabrﬁkkér

representeres av

Ingeniorforretningen ATL A S A/S

Tollbodgaten 4, Oslo
Telefoner:
11497, 22635, 23416

er uundveerlig for alle som interesserer i
norsk flyvning. Det er organ for alle flyv

bene og det eneste fagblad pa omradet i iandef o

Arsabonnement koster bare kr. 5,— Tldlfg
ganger tilsalgs i begrenset anfall.




Oslo — Bergen — Trondheim — Tromse — Honningsvdg

ET NORSKE LUFTFARTSELSKAP
Fred, Olsen & Bergenshe A.s |
Telefon: 17370 Telegramadr.: «Adirnorwey»

Priser:

1 pass.fly (dpent) Kr. 0.50 pr. km.
34 » » Kr. 0,75-085» »

WIDEROE'S regnet i relt luftlinje frem og tilbake.
FLYVESELSKARAS

TELEFONER: CENTRALBORD 17330
EFTER KOMNTORHD FLYVEHAVNEN 89340

HELLSTROM & NORDAHLS BOKTRYKKERI A/S - O3LC

¢

—



