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Den {orste flyvning alene

forutseiter en absolutt palitelig motor

er den palitelige flyvemotor for
skoler, reiser, kunstflyvning, konkurranser

Helnksl Kadsh” mad Sh14 A4

Represenfan!:s l E M E N S

Oslo - Bergen - Trondheim - Stavanger

bonner péa F|
verter |

De storste italienske
flyvemaskinfabrikker

gir { anledning av

dpningen av Stav- -

anger Flyveplass

ut et stort num-
mer pd 56 sider.
Dette nummeret vil

fjene som program

represenieres av for hai tidelighetene
Ingeniorforretningen ATLAS s og flyvestevnet,

Tollhodgaten 4, Oslo

Telefoner:

11497, 22635, 23416




(

Offisielt organ for:

‘Norsk Aero Klubb

Vernepliktige Flyveofiicerers Forening
Norsk Modellflyver-Forbund

Oslo Flyveklubb -]

1937 * Nr.B -+ 5. arg.

KOMMENTARER

Skandinaviens starste
flyvestevne.

Vi nordmenn liker ikke rekla-
memessig & skite med ordet
«skandinavisk», Og bra er det.
Vi burde kunne holde var posi-
sjon ved 3 seile under merket
«norsk»,

Men for en gangs skyld nér vi
nu apner den forste norske
civile flyveplass med en inter-
nasjonal deltagelse som bade
kvalitativt og kvantitativt star
over hvad vére naboland og vi
selv noengang har prestert, skal

vi ikke nu-si: Skandina-
viens sterste flyve-
stevne?

Ad: Flyvehavariet i Bergen.

Det er {forbundet med straff-
ansvar 8 kjere for fort. med
bil p& landeveien. | lulten burde
det gjelde lignende bestemmel-
ser for & fly for sent

Vi er opmerksom pa at i luf-
ten straffer det sig selv, men det

29., 30., 31. mai mates vi alle
pa Stavanger Flyveplass.

Verdenseliten av kunstilyvere
gir opvisning pa Stavanger Fly-

vveplass 29., 30., 31. mai.

Flyvestevnet i anledning ap-
ningen av Stavanger Flyveplass
blir internasjonal med deltagelse
fra de fleste land i Europa.

ser ikke ut til at el knust fly er
straff nok. Det har gjentagne
ganger inntruffet slike havarier
nu, spesielt blandt hanekyllinger
av flyelever som er ute for &
kickke sig. Slike «kjekkaser»
har vi ikke bruk for i luften.

Flyveulykker.

Det er barnslig & si at «flyv-
ningen er sikker» og at «flyve-
ulykker ikke kan forekomme».
S& lenge mennesker sitter ved
rattet. vil det alltid forekomme
katastrofer likesavel pa& flyvnin-

gens som pé& de andre kommu-
nikasjoners omrade.

Har De noengang tenkt over
hvilken rolle ulykker spiller i ut-
viklingen? | stedet for & bevirke
stagnasjon stimulerer de til nye
fremskritt.  Det er flyvningens
historie et bevis for.

God betaling for lite arbeid.

Departement og luftfartsrad
har held med sig i bestrebelsene
for & hindre utviklingen av civil-
flyvningen. De civile flyveskoler
gjer alt hvad de makter og kan-
skie enda mer for & gjere flyv-
ningen popular. Man kan
nu her | Norge leere & fly til pri-
ser som ligger langt under hvad
det koster i andre land (300 —
400 kr. for et kursus til privat-
forercertifikat), Men hvis en
elev vil avlegge provene alene
for dette privattarercertifikat ma
han i tillegg til betalingen for
undervisningen betale over 100
kr. | censorhonorarer og avgif-
ter. Det er den offentlige stette
eleven far.
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Meddelelser fra Luftfartsradet.
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B “LUE{JARTSDLRDET?

Nr. 7/1937.

Laegeundersokelse

A, Den faste leegenevnd for
flyvere. Motedager 1937/38

Den faste lmegenevnd for fly-
vere har meter i Wergelandsvn,
3 b, Oslo kI, 1700 folgende dageri

tidsrummet 1/7  1937—-30/6
1938:
Fredag 9, juli 1937
» 13, august »
»  10. septhr. »
8. oktober »
12. novembper »
» 14, januar 1938
» 11, februar »
» 11, mars »
» 8. april »
» 13, mai
» 10, juni »

De gom akter & mote til lege-
undersekelse, bor innen 3 dager
for ha gsendt skriftlig melding om

det ti nevnden under adresse:
Wergelandsveien 3 b, Oslo,

B. Lzgeundersakelse av
flyvere m, v. utenem Oslo.

Fiyvere (flyveaspiranter}, na-
vigatsrer, mekanikere og radio-
telegrafister pd luftfartel har an-
ledning til & bl legeundersgkt av
spesialister i nedenfor nevnte by-
er, nir det av skonomiske eller
andre grunner ikke lar sig gjere
for dem & reise til Oslo og der
bl undersekt av Den faste lmge-
nevnd for flyvere.

Til & foreta disse undersgkelser
har Forsvarsdepartementet op-
nevnt felgende leeger:

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

I Trondheim.;
Overlege Odd Stub og
Dr. Anders Kvarberg,

I Stavanger: . ‘ (-
Dr. med. Einar Larsen og
Dr. Jebsen Krohn.

I Kristiansand.:
Dr. Arné Pettersen og
Dr. Ludvig Wirching.

Flyverne m. v. skal selv betale
legene for undersgkelsen, og ho-
noraret er av Forgvarsdeparte-
mentet fastsatt til for hver lage
ky, 15,— for hver undersekt fly-
ver m. v,

Et av de hurtigste 2-selers
sportsfly med motor pd 60 HK-
er BIBI-BE 450, bygget av den
bekjente tsjekkoslovakiske kon-
strukter, ing. P. Benes.

Sammenligner vi dette fly med
andre to-setere som ogsi har
sitteplassene ved siden av hver-
andre og har motorer pd 40—60
HK, si finner vi at de andre fly
har en maksimalfart mellem 135
— 185 km/t, Det polske fly RWD
har en maksimalfart pd 145 km/t
og det hollandske Koolhoven 150
—155 km/t mens BIBI-BE 550,
som har omtrent samme form og
vekt har en maksimalfart 180
km/t og en reisefart pi 155km/t.

——

BIBI-BE 550 har felgende data: (

Vingespenn ...... 1156m
Lengde .......... T3 m
Hpide .......... 19m




(

-~ Flateinnhold 14,0 m?
Tomvekt ........ 320,0 kg
Nyttelast ........ 520,0 kg
Flatebelastning 37,2 kg/m?

10,4 kg/hk
Maksimalfart 180 kim/t
Reisefart ........ 156 km/t
Landingsfart 60 km/t

Stigetid pd 1000 m 8m. 30s.
Praktisk toppheide 3500 m
Teoretisk toppheide 4000 m
Breunnstofforbr. pr.

100 km. ved reise-

fart

AT
LU AR SHLRDED

Litt om flys maksimale relkkevidde

og flyvetid

(Forts. fra nr, 4.)

3) Beregningen v maksimal

reklkevidde,

I likhet med hvad vi fant for
flyvetidens vedkommende, s&
gjelder det ogsd for maksimal
rekkevidde at den gunstigste fart
er en noe annen ved starten enn
ved landingen. Dette kommer,
som i forrige tilfelle av at flyets
flatebelastning forandrer sig i le-
pet av flyvningen.

Da imidlertid denne hastighets-
variasjon ikke er stor, mé det an-
sees som fullt ut berettiget 4 inn-
sette et middelfall for flatebelast-

aingen (f. eks. den %som op-

trer ved halvt opbruki bensinbe-
holdning?,

Gjer vi dette, kan vi ut fra for-
melen for T direkte finne over til
en (ilsvarende for 8§ (rekkevid-
den).

Vi skal da veere klar over at
formelen for T angir flyvetiden
i sin almindelighet, altsi ikke ak-
kurat maksimal flyvetid (denne
fir man kun i det spesielle til-
felle at man setter inn

¢, 3
—maks),
Cy

Av Dipl. ing. J. Christie

Vi har altséd:
(16) S=T. v.

hvor:

3 = rekkevidden (ikke akku-
rat maksimal rekkevidde, men
den som opnds om man flyr med
hastigheten v.).

T = den tid det far &
(med hastigheten v,)

v = den hastighet som er holdt
under flyvningen (forutsettes
konstant}.

fly 8

Iligning (10) er alle 3 storrel-
ser gjensidig avhengig av hinan-
nen. Forandres eksempelvis v sé
forandres T, idet motorydelsen
méA forandres {det forutsettes he-
Ie {iden horisontal flyvning), her-
ved forandres bensinforbruket pr.
tidsenhet og dette er jo det ene-
ste bestemmende for flyvningens
varighet (T). Men som vi snart
skal se forandres herved ogsi S.

v er i almindelighet sammen-
satt av flyets egenhastighet og
vindens hastighet,

Kaller vi den forste vm (= v,
avlest pd fartsmileren) og den
siste w, 84 kan ligning (10} skri-
ves;

(102) 8=T (viu+w)

—+ tegnet i parentesen benyttes
ved medvind — ved motvind,

Nu innsettes formel (9) fra
forrige avsnitt istedet for 'T. For
v inngettes formel (6) hvorved
er 4 passe pd at man setter inn
riktig verdi for G:

(62) Vi = V2_g G 1

Gz =G+ G

2 2
d. v. 8. den vekt flyet har nar
halve bensinmengden er opbrukt.

Vi far:

Gm = G_’ ‘F

(112) T o K. V‘i"
C\V2

idet K, kan utregnes engang for
alle for et bestemt fly. (Det reg-
nes med flyvehside: 0 m.)

P4 lignende méte settes for

Vi !
J / 1
Ca

Settes nu (112) og (6®) inn

i (102) fhes:

(12) S—K ]/ (K l_+w)
l ey /ca"

(120) S=Ki K 2 F Ry w V‘E

c W

(Gb ) V= K.

2
Cw
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‘Bereqriing av maximael rekkevidde for D.M. Tiger Moth,
favh, av vindstyrken. '

FGo= 200050k ¥y <201 Wex WK, =87750m v = 2074w, = 114000 m

Modellmély nger ™, R o - W=
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Ad matematisk vei 4 bestemme
ved hvilken verdi av ca (og der-
med ved hvilken v) dette uttrykk
har sitt maksimum medforer
dessverre vanskeligheter (man
fir en ligning av 8de grad m.h.p.
€q ). Man loser derfor uttrykket
best grafisk.

Dette giores p4 felgende méte:
TFor ethvert fly kan K, og K, di-
rekte beregnes ut fra de opgitte

data for flyet. For kan

vi lage oss en kurve nir modell-
malingene for profilet eller helst
for hele flyet (disse vil som regel
lett kunde skaffes fra moderfa-
brikken), Ut fra K, K. og kur-

Ca

ven for i avhengighet av

w
v (elier av ¢, eller av «) kan

man da lage en ny hurve for

c
K . K. ei i avhengighet av vm.

-

w ansees 1 hvert enkelt tilfelle
som konstant, vi skal jo nettop
finne ved hvilken v det er gun-
stigst 4 fly ndr det hersker en
bestemt med- eller mot-vind. For
c,?

= kan man lage en kurve

Cy?

o a Ca

péd samme mite som for —
Coy

frlgelig kan man ogsd lage en for

/s

g

og folgelig ogsi en for

K.w.|/t°
Cy?
For straks & f3 denne kurve for
cksempelvis 10 forskjellige vind-
styrker, hehgver man bare & dele

ordinaten for ¥i . w, ]/ Ef‘j

C“'2
i 10 like deler, og far da kurver
for 0,1 w, 0,2 w o. 8. v. inntil
1,0 w. Nu mi disse kurver efter
tur legges til og trekkes fra kur-

[
R (R
Cyy

ven for K (Legge
til tilsvarer medvind, trekke fra:
motvind.) Hver av de pd denne .
‘méte fremkomne nye kurver har*
et maksimum. Til hvert maksi-
mum svarer en bestemt Vn Som
er den hastighet det mé flys med
for & opnd maksimal rekkevidde
ved den herskende vindstyrke.

Man gjor sig dette bedre klart
ved & betrakte det folgende eks-
empel.

De felgende kurver og tall

Et av landets absoluit mest moderne hotel-
ier, og uten sammenligning det mest rime-
lige, i betrakining av sili elegante utsiyr.
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-.gjelder for De Havilland Tiger-

( - .
Moth med 130 HK Gipsy Mayor
motor.

For dette fly er flyvetiden ved
1850 omdr./min. {V =150 km/t}
lik ca. 3% time og rekkevidden
{i vindstille) ved samme turtall
og fart lik 540 km (fplge opga-
ver fra fabrikken}.

Viunderseker hvad tallene kan
drives op i ved flyvning og pi
gunstigste fart og heide.

For det forste mi vi regne ut
K, og K;:

Ki— 211 9 3600 (
[

1 1
- (75 7a)
. V ;_g .F

(Se ligning (11) og {11a})

Hos oss er:

n = propellervirkningsgrad =
0,68,

¢ —10,252 kg /P8t =— brenn-
stoff-forbruk  pr. heste-
kraftime.

G; =828 kg (2 personer og fulle
tanker).

G2 = 735 kg (= G,—= bensinyekt).

vy = 1,203 kg/m? (luftens spesi-
fikke vekt ved bakken}.

g=9,81 m/sek? (tyngdens accel-

erasjon).
F=—=222m? (flyets vingeflate).
Dette gir
K, = 3800 [sek]
K; — /28 Gm

Yy B
Yse ligning (6a) og (6b).)
g = 9,81 m/sek?
v =1,293 kg/m*
=222 m?
G = G'—:% = 782 kg.

Dette gir:
K. — 23,1 m/sek
K, K, = 87750m
For vindhastighet w = 30m/sek.
— 108 km/{ faes:

K, w= 114000 m,

Fra opgaver fra De Havilland
er felgende tabell dels direkte av-
skrevet, dels regnet ut.

F - 3
’-\\\\
\\LUFTFARTSBLRDET

2

TS

oK,

.

L

o
o jor| man lrer avhiddr

-

Yo

-15.40%

Y

hom

fog

....
v
'i:
o

Rekkevidde §jor

D. H. Tiger Moth
{1201k Cipsy Mayor) .
tavhengighel av vindstiyrken,

. Mnrb:\:\;nrt .

LgECAL

o EEETYS

R Dt .-.:.: -
SEenueREe

I iklekeecesec

LeaLeses
enFig
e

=

. = T M
E] . = i

Cq e, 3
K -ch—;Kl.o,r.v]/iz-

w Cyw

K. 02w l/ cia
Oyl

o. 8. v. inntil K; 1,0 w ]/CLZ

Cor
settes op i kurver i avhengighet
av v, (se kurveplansjen) og til
kurven for K, K, ¢,/cy adderes
og subtraheres alle de andre kui-
ver efter tur.

De pi denne mdte fremkomne
kurver angir da rekkevidden i av-
hengighet av vm og av vindstyr-
ken w,

Hux.reh\seviddé‘iv‘indstiue,';-gbs km s
_ve,d:vm:q'?lcm/g__ . T e

.
- I . S0 T ok

B

Hyver av disse kurver har et
maksimum og gjennem alle disse
maksima er det trukket en kur-
ve, ut fra hvilken man ved inter-
polering kan avlese den maksi-
malt opndelige rekkevidde ved en-
hver vindhastighet,

Finner man at den hastighet
som tilgvarer maksimal rekkevid-
de er for liten for ens formdl,
eksempelvis av hensyn til & holde
en forut fastlagt tid, kan man vel-
ge den hastighet man vil fly med
og 84 undersgke om rekkevidden
da er tilstrekkelig for ens for-
mal,
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Kommersiell flyvning i Kina

(Slutning fra nr, 3.)

I sin leilighet pA Avenue Joffre
i Shanghai satt fru Gast med sin
2 &rs gamle datter og nektet tap-
pert & tro at hennes mann var
ded, mens de merkeligste rykter
begynte & svirre. Enkelle aviser
mente at flyel, tvunget til & lande
pd grunn av tdken, var blitt tatt
av sjerevere og dens besetning nu
blev holdt for lssepenger, mens
andre antydet spionasje og frem-
kastet den teori at flyet var gitt
til Japan da Shanghai-politiet
samtidig oplyste at det ikke var
istand til & bringe den japanske
pagsasjers identitet pd det rene.

Forst to maneder efter fikk
man hevis for den skjebne «Si-

Av Reidar Aagaard

korsky 16» hadde gitt imote, da
liket av radio-telegrafisten Ivan
Karlson blev fisket op av en
kinesisk djunk i nzrheten av
Kington Island.

TFor & forebygge en gientagelse
av denne nlykke sendte C. N. A.
C. samme &r alle sine flyvere
over til Statene for efterhvert 4
gjennemgd el nytt kursus i blind-
flyvning, samtidig med at hele
luftflaten straks blev utstyrt med
dertil nedvendige instrumenter,
Idag er alle «Dethpiny og «Fair-
child» flyene samt selskapets
«Douglass», «Transpori»s og
«Ford fly utstyrt med radio for
sending og mottagning av tele-
grafi, Ved alle sine 29 mellem-

stasjoner over hele sitt luftnett
har C. N. A, C. nu sine egne
radiostasjoner som stir i stadig
telegrafisk kortbelge-forbindelse
med flyverne for & avgi vermel-
dinger og andre rapporter, og
bade i Shanghai og Canton har
man nylig installert radio-peile-
apparater og «beacon» stagjoner
gom tillater flyverne & finne frem
selv i den tetteste tike.

Fplgende tabell gir vel kanskje
det beste inntrykk av den stadig
gkende popularitet kommersiell
flyvning ned i N. N. A. S.s forste
fem driftsiér derute, og viser
tydelig hvorledes China National
Aviation Corporation klarte
hefeste publikums tillit til det 20.
irhundres kommunikasjonsmid-
del — flyet.

Har jeg £, eks. 12 sekundmeters
motvind og vil fly med 150 km/f,
g4 blir min rekkevidde 425 km
(se kurveplansjen).

I praksis m§ man her selvsagt
alltid regne med en viss sikker-
het, da man jo pi lengre flyvnin-
ger for det forste alltid holder
en viss marsjheide (som vil redu-
sere rekkevidden), og dessuten
m4é ha anledning til & gjore noen
omveie av hensyn til varforhold
o. 1. Av denne grum er det ogsi
forklarlig at den av fabrikken op-
gitte rekkevidde ved marsj-tur-
tall og vindstille (fart: 150 km/t)
er 540 km, haide ikke angitt,
mens den teovetiske blir 600 km.

Den maksimale rekkevidde 1
vindstille er, som det gees av kur-
veplansjen 870 km ({altsd ca.
50 % mere) ved v — ca. 95 km/1.
Den maksimale flyvetid for Ti-
ger-Moth blir efter ligning (11a}:

fea®

T=K |/ =

]’ ¢, ? max.

T = 38 200 sek ca.10 timer ved
v = 77 km/1t.

Denne fart ligger si nar fly-
ets steile-fart at man i praksis
ikke vilde kunne fly med den i

lengre tid.
Ved v = 80 km/t — 26 m/s er
E3
G, 8,05 (se tabellen).
Cy?

Stanavo bensin og oljer

Altieselskapet
@stlandske Petroleumscompagni

foretrekkes svel av
flyveselshkapene som
rekordflyverne.
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Km. flolet

1920 ...l 92 629

1930 ...l 528 126
T blir da:

T =— 3800 . 8,95 = 34 000 sek

T — ce. 9% time!
mot ca. 315 ved marsfart.

Ut fra kurven for rekkevidde i
vindstille kan man ogsé lett be-
regne flyvetiden ved enhver ha-
stighet, da jo

S="T.v

Bksempel:

Hvor stor er flyvetiden ved 150
km/t?

v = 150 km/t = 41,7 m/s.

§ =600 km=26.10 n
{(Avlest pa kurveplansjen.)
p_S_ 800000 4 4 104sek.

v 41,7
= 4,0 timer

Regner man med at de av mo-
derfabrikken opgitte data er op-
gitt for en vigs flyvehoide og med
en viss silckerhet (i praksis vil jo
unpiaktig flyvning, svinger o. L
alltid gjore at de virkelig opnie-
lige resultater ligger endel under
de strengt teoretiske) si finner
man en meget god overensstem-
melse med de her utregnede.




| slikt et vaer

bruk flyradiosiasjoner
og peilere fra

Sfandard
Tolefon og Kabelfibrik 4

Flyradicavdelingen, QOslo

!
(
1031 ..l 732 064 Med sitt lufinett utspredt over
1932 689 832 hele den ostlige del av det him-
1933 ...l 1419040 melske rike, kunde China Natio-
1934 ..l 1 435 504 nal Aviation Corporation ved ut-
gangen av 1936 med stolthet se
Passasjer Antal  Kg. post tilbake pd sine fem A&rs tradisjo-
km, flsiet: passasjerer: mediatt ner. Da Stillehavsruten San
106 256 354 39032 TFransisco—Manilla ifjor var var
1021 960 2654 17 893 et faktum, blev Manilla—Canton
971184 2 296 34 428 ruten det sterste sporsmal ute pd
1 240 056 3153 50 851 Lunghwa,
1443 000 3050 40 248 Da Pan Ameriean Airways
2524704 4821 58052 som nu hadde kjopt Curlis

Wright’s 45 pet, interesse i C. N.
A, C, samtidig oplyste at =&
snart man hadde opnidd den ned-
vendige tillatelse il & lande § Xi-
na, vilde man overlate til det ki-
nesiske datter-selskap & oprett-
holde forbindelsen over den siste
1280 km. lange strekning i ruten
San Fransiseo—Canton, falt dette
imidlertid japanerne tungt for
brystet.

I Tokio og Nanking forkynte
japanske diplomater at det vilde
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hety «en ny fare for freden i

Dstens om amerikanerne fikk til-.

Iatelse til & lande sine stillehavs-
fly 1 Kina, samtidig med at den
mindre diplomatiske general Ise-
gay uttalte til amerikanske aviger
at Kina rett og slett var avski-
. vet fra & gi amerikanerne slik til-
latelse, idet Tanku-overenskom-
sten inneholdi en hemmelig para-
graf som gav japanerne alle ret-

tigheter til for fremtiden & drive

trafikkflyvning i og med Kina.
Disse uttalelser som vakte vold-
som opsikt i flyveinteresserte
kretser i Kina, blev riktignok
straks energisk dementert av sé-
vel kinegiske som japanske myn-
digheter i Shanghai, hvor man
degsuten anfarte at den uheldige
general ingen forutsetninger had-
de til 4 uttale sig om Tanku-
overenskomsten i det hele tatt.
Imidlertid var det god grunn til
4 forundre sig over at mens
British Imperial Airways konge-
kvent hadde fatt avslitt sine an-
sekninger om tillatelse til & fly
over kinesisk territorium fra Sin-
gapore til Honkong, en strekning
som B. I A, nu trafikerer via
British North Borneo, mensg K, L,
M. og Inter Island Aviation Co. i

til Klingenberggt. 5Y(samme
Wideroes Flyveselskap *s

Vi har flyltet vare kontorer
gard som Chat Noir)
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Manila forgjeves har anspkt om
4 & lenke sine Mftruter til de
kinesiske innenlandsruter, og
mens Sinkiang provinsens autori-
teter — med stotte av sovjet-
russiske interesser — blev til-
bakevist da de hesten 1835 an-
sokte om & fi drive ruten ILan-
chow—Tchukuchak med eget
personell og egne fly, sendte The
Japan Air Transport Co. hele
tiden sine transportfly over den
store mur til Peiping og Tientsin,
fulladet med «men in uniforms».

Riktignok lyktes det Air Fran-
ce efter ukelange diplomatiske
forhandlinger ifjor sommer &
opnd tillatelse til & knytte sin
Paris-Saigen-linje tii Canton via
Hanei i Indo China, men flyet
gom offigielt Apnet Kuropa-
ruten, fikk samme skjebne i Can-
ton som 3 A&r tidligere Rurasia
Aviation Corporation's «Junker»s
fly oppe i Tchubuchak da det
skulde inaugurere den ferste di-
rekte luftforbindelse Shanghai—
Berlin. Bare med den forslgjell at

i Tchukuchak blev flyet smadret

og den tyske flyver drept mens
man i Canton neiet sgig med &
beslaglegge flyet og arrestere fly-
veren da han skulde starte op for
Hanei. Posten, som var meget
verdifull, blev av de Kkinesiske
myndigheter uten pietetshensyn

" logset av og sendt landevelen til

Hanei. Derfra blev den videre-
sendt med en liten lokaldamper
til Singapore, med det resultat at
den forste direkfte Iuftpost
Shanghai—Paris brukte ca. 4
uker underveis.

Det er lett forstdelig at alle
Kinas filatelister, fra Hongkong
i syd til Newchang i nord, som
for anledningen hadde belesset
sine brever med frimerker av atle
verdier og kategorier, opleftet et
ramaskrik. Det blev imidlertid
aldri oplyst hvem som stod hak
skandalen og det kinesiske post-
vesen neiet sig med & konstatere
at det hadde gjort «big businesss.

Idag er imidlertid Shanghai—
Paris ruten en kjensgierning,
mens Pan American Airways en-
nu ikke har fitt Kinas tillatelse
til 4 smi det siste ledd i denlenke
som engang skal forbinde de to

"stillehavskontinenter over eteren.

H. J, Bixby, mannen som gjor-
de Lindbergh til verdens mest be-
remte flyver, som i sin tid depte
«The Spirit of 8t. Louis» og nu
er P. A. A's spesielle represen-
tant i @sten var, da jeg senest
ifjor hest snakket med’ ham,
svert pessimistisk, Noe defini-
tivt avslag har Pan Americgn en-
nu ikke fitt. Man har hele: tiden
arheidet pd en «heldig lesning. av
problemet», men Shanghai avise-
ne skrev like ut: «I Nanking vet
man at den dag amerikanerne fir
konsegjonen, gir japanernes pa-
tenkte Tokio—Canton--Manila
rute i vasken og 4 demme efter
de hittil foreliggende resultater
av centralregjeringens bestrebel-
ser pd 4 «fremme freden i @s-
ten», ser det dessverre uf til at
China National Aviation Corpo-
ration skal bli bergvet sin forste-

‘fadselsrett til 4 drive ruten Fi-

lippinene—Xinas.

S& dukket plutselig et nytt
navn op pa firmamentet som mu-
lig endestasjon for Stillehavsru-
ten—Macae,

Dette lille portugisiske spille-
helvete — Pstens Monte Carlo —
opkalt efter Marce Polo soin var

S$TOL PA CEDROL
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Bilag til «Filys nr. 5, 1937,

&
a ikke verden fly
fra Dem!

{ . . .
3ir med i flyvningens interessante utvikling

ned motoren pd tomgang
ra en medvinds kurs op
ien, blir farten fremover
let svinger om sin egen
kse, og bare s lenge det
sidevind vil det pd grunn
kraften opstd et tippe-
. Men bruker man motor,
»d har fart fremover, far
llegg til vinden ogsa cen-
traften nAr rorene blir
. Flyet vil legge sig over
aren pd den ytre side av
presses mer og mer ned
.. Derved gkes varmmot-
glik at mer motorkraft
-orbruk kreves for & over-
am, Hvis forveren foriset-
enne mate, kan resultatet
re vinge tar ned i vamnet,
pping hlir folgen.
yged 1 andre situasjoner
wen vaere opmerksom pé
wirkningen, nemlig nér
1 kjore inn til en kai eller
og ikke har mneiaktig
. En almindelig feil som
wrt, er at motoren blir
helt s8 altfor tidlig pa
wv redsel for & stete for
not kanten. Derved vil
v grunn av verhanevirk-
svinge ut av styring fer
mélet. Det er faktum at
wn kjorer et fly med et
irtall pd 700 eller 800 rett
idingen, si vil stetet bli
enn om man droslet moto-
. en T—8 meter fra land.
i drosler motoren min-
tterenes vinkel med vann-

UEL, LICOZES UGl DAre 4 ULUSIS  UYGl. r. one el ou aiyver ar naws vf motstanden blir mindre,

Selv det beste er
ikke tor godt

73



SLELLE Ll ALLS
uker underveis,

I,\;,O m_m ZOmmx >mmO x,,.\r:ww
DENS FORMAL OG VIRKSOMHET?

®  Organisasjon.

Norsk Aero Klubbh er et landsforbund
av flyvere og flyveinteresserte. Klub-
ben er en fortsettelse av Norsk Luft-
seilladsforening som blev stiftet i 1909,
og er det eneste forbund for flyvning
1 virt land. Movedsetet er i Oslo, med
avdelinger i Al Bergen, Horten, Ha-

‘ar, Jelgy, .ﬁEmmeuBQ. Sarpsborg
- Stavanger, og nye avdelinger er cbmmw
" cannelse. Norsk Aero Klubb er med-

lem av Fédération bmwonmsw_pnm Inter-
nationale.

Lo
o
oae

® Formadl. .
Norsk Aero Kiubb vil samle alle inter-
esserte over hele landet til srbeid for
flyvning og lufifartens utvikling i
Norge. For at virt land skal kunne

nyttiggjgre sig bgﬁmﬁbm store mou- )

ligheter, irenges en mﬁmnw landserga-
nisasjon som kan gi planmessig - inn
for de mange og store opgaver som
venter pa sin lgsning. De ledende Juft-
fartsnasjoner har gitt oss eksemplet
Péd hvad der kan utrettes pi dette
nye felt' til gagn for den enkelte og
samfundet.

RLUUsLG Ca, o«

Det er lett mowmﬁw&%. mﬂ alle

TrIa . At s owe

B Arbeide.

Norsk Aero Klubb arbeider idag meg
4 orgarnisere et effektivt owH%mEb.um-
arbeide ved propaganda, arrangements
av store flyvestevner, utstillinger o. L
Ungdomraen gjgres fortrolig med det
nye element gjennem modeliflyvning,
seilflyvning og motorflyvning. Klub-
ben sgker 4 fremme alle saker av
betydning for den civile lnftfart, og
har bl. a, gjennemfort at ngdvendig
transport av syke med fly, dekkes av
Trygdekassene.

®  Betydning.
Norsk Aero Klubb ivaretar Civilflyver-
nes interesser og er den. naturlige orga-

nisasjon for enhver som direlkte 0

indirekte har befatning meed flywning.
De bgr veere opmerksom i den sterkt
gkende betydning dette Xommunika-

-sjonsmiddel far { et moderne samfund

og mulighetene for livligere samkvem

‘0g stgrre omsetning, samt Iuftfartens

eget forbruk, Bl med og skap et
sterkt landsforbund idag, Le vil ha

‘mytte av umn imorgen,

——y

VILKE FORDELER HAR DE SOM
MEDLEM AV NORSK AERO KLUBR®

Moderasion
for treningsflyvning
Norsk Aero Klubb skaffer medlem-
mene reduksjon for treningsflyvning
efter nwrmere avtale, organiserer og
stgtter seilflyvning og modelflyvoing.

Moderasjon for taxiflyvning.

Norsk Aero Klubb skaffer sine med-
lemmer moderasjon for taxifiyvning
ved spesielie anledninger.

Moderasjon pd luftrutene.

Norsk Aero Klubb ordner med re-
duksjon for sine medlemmer Pa innen-
0g utenlandske luftruter i forbindelse
med spesielle arrangements.

Billig forsikring av civilflyvere.
Norsk Aerc Klubb ordnmer med billig
forsikring for alle medlemmer som er
civilflyvere. Forsikringen gielder ogsa
under flyverutdannelsen,

Gratis adgang
Uil stevmer og meter.

Som medlem av N. A. K. har De ogsi
adgang til alle kiubbens mgter med

foredrag, flyvestevner og kurser, De
fir anledning til 2 hgre de stgrste
innen- og utenlandske autoriteter pa
flyvningens omride om aktuelle SPPTS=
mél.

Tilslutning til F. 4. 1,

Gjennem sitt medlemskap av Fédéra-
tion Aéronautique Internationale, som
omfatter 35 mnasjoner, blir medlem-
mene orientert i den internasjonale
flyvnings utvikling, 0g har adgang til
alle inpen- og utenlandske flyvekon~
kurranser.

Tidsskriftet Fly.
Norsk Aero Klubbs fagtidsskrift Fly
behandler aktuelle flyvespgrsmal, be-
retter om klubbens arbeide og mgter,
og er et bindeledd mellem Xlubben og
medlemmene.

Hovedkontoret.

"Norsk Aero Klubbs hovedkontor i

Prinsensgt. 5, Oslo, stdr ailtid til tje-
neste for medlemmene med oplysnin-
ger, og klubbens juridiske sekretemr
gir rid og veiledning i flyvespgrsmal.

Tii NORSK AERO KLUEBE, Prinsensgt. 5II1, Oslp,

Hbumwﬁ§5w$<mnﬂ e, .
Arskontingent .........

bvogmﬂgﬁ PEFy ... L

Tilsammen e e e

Livsvarig mediem kr. 225.00.

QEM, eLges UeL  vale o uiusie
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Tanki-ovel
fnmeholdt en hemme
‘graf som gav.japanerne
tigheter til for fremtide:
trafikkflyvning i og med
Disse nttalelser som va
gsom opsikt i flyveink
kretser i Kina, blev 1
straks energisk demente
vel kinesiske som japans
digheter i Shanghai, hr
dessuten anferte at den
general ingen forutsetnir
de til & uttale sig om
overenskomsten i det h
Imidlertid var det god ;
4 forundre sig over
British Imperial Airway
kvent hadde fitt avsliti
sekninger om tillatelse 1
over kinesisk ferritoriun
gapore til Honkong, en s
som B. 1. A. nu trafik
British North Borneo, m
M. og Infer Island Aviat

til Klingenberggt. 5¥ (samme
Wideroes Fiyvesnldtnn Al

Vi har flyHet vire kontorer
gard som Chat Noir)

N :}i,'_K.s medlenuner,

NA K. tar op mediemmer fra hele
andct, Samtlige medlemmer star di-
rekte tilsluttet klubben.

Som medlemn av klubben kan styret ta
op enltver manmn eller kvinne som har
fylt 18 &r,

“ Som juniormedlemmer kan tas op per-

soner fra 12—I18 &r uten stemmerett
og med nedsatt kontingent — kr. 3.
Den som gnsker 4 bli medlem av klub-

pen sender skriftllg ansokning efter

regler fastsatt av styret (se innmel-
delsesskjemaet pa side 3).

N. A. K.5 ledelse.

N. A, K.ledes av hovedstyre, avdelings-
styrer og generalforsamling. Hoved-
styret bestar av 9 medienumer, hvorav
inntil 4 hosatt utenfor Oslo og neer-
mesfe omegn. Styret velges av den
Arlige generalforsamling. Hovedstyret
leder klubbens virksomhet, Alle kKlubb-
mgter og hovedstyremgter ledes av
Klubbens formanin,

N. A, H.s organisasjon.

Klubbens medlemmer kan slutte sig
sammen | avdelinger innen de distrik-
ter hvor de hor. En avdeling skal ha
minimum 10 medlemmer. Dannelsen
av en avdeling skal godkjennes av

UTDRAG AV NORSK AERO KLUBBS LOVER

N. A. X, som ogsh ma godkjenne
avdelingens lover,

Innen hver avdeling er det adgang til
4 danne faggrupper efter behovet, spe-
cielt for motorflyvning, seilflyvning
eller modeliflyvning.

Faggruppene innen de forskjellige av-
delinger har adgang til 4 st tilslut-
tet fagforbund som er anerkjent av
N.AK

N. 4. K& stilling til andre

organisusjoner.
M. A. K. sdker samarbeide med andve
organisasjoner pa flyvningens omride
til fremme av saker av felles interesse.
Fellesmgter kan sammenkalles, og ho-
vedstyret har adgang til & treffe av-
taler med de enkelte organisasjoner
om néermere samarbeide pk spesielle
omréader, med godkjennelse ay general-
forsamlingen,

N. A.K.s gkonomi.
Kontingenten og avdelingenes andel av
denne fastsettes av generalforsamlin-
gen. Almindelige medlemmer betaler

. arlig kontingent, juniormedlemmer ned-

sait kontingent og medlems ektefelle
halv kontingent, Livsvarig kontingent
er tit enhver tid 15 ganger den Arlige.
Mresmedlemmer og innbudte medlem-
mer betaler ikke kontingent.
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Det Norske Luftfartsselskap, Fred Olsen & Bergenske A/S
[+
Widerges Flyveselskap A/S
2]
Vessels Flyveselskap A/S

G
Vest-Norges Fiyveselskap A/8

R

HELLSTRIM & NOAT
05L0

= — ————— —— - -

uker underveis.

Det er lett forstdelig at alle
Kinas filatelister, fra Hongkong —
i syd til Newchang i nord, som Sl et
for anledningen hadde belesset :‘—‘” ”willl”l e
sine brever med frimerker av alle l”
verdier og kategorier, oplefiet et W
ramaskrik. Det blev imidlertid STOL PA CEDROL
aldri oplyst hvem som stod bak GULVOLJE
skandalen og det kinesiske post- s TORR PA 8 TIMER
vesen ngiet sig med 4 konstatere

at det hadde gjort «big business».
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- Amerika-linjen

-, den forste europeer som bhesokte

‘pyen, ligger som bekjent et lite

stykke op Perlefloden mellem
Hongkong og Canton og egner
sig ypperlig som ferminus sta-
gjon.

Pan American Airways har i
den senere tid fert underhandlin-
ger med portugiserne om konse-
sjon her og dette har igjen sti-
mutert Nanking til de grader at
vi trygt kan g& ut fra at Syd-
Kina i en ikke alt for uoverskue-
lig fremtid skal fa se «The China
Clippers.

Air France og Deutsche Lauft-
hansa sender idag sine postily
frem og tilbake over Syd-Atlan-
teren, hvor ogsd Hamburg—

driver reguler

Hvordan man styrer
et sjofly pa sjoen

{Worts. fra wr. 4.)

Ffter 4 ha utfert en sving pa
den foran omtalte mite kan han
drosle motoren hvis det er hans
mening & kjore en kurs med vin-
den, hvis han ikke har vannror
selviplgelig ikke mer enn at han
har rovvirkning av propellervin-
den. I sidevind mé& mer motor
benyttes enn i medvind. Hoved-
saken er & komme i hug at flyet
alltid vil ha en tendens til &
" gvinge op mot vinden. Hvis flyet
skal svinges i en retning mot vin-
den, trenges det bare &4 drosle

: h\\\\\

\ SLUETTARTSBLADET

passasjertrafikk med sitt berom-
te «Graf Zeppeline. Halve kloden
rundt, fra Europs til det fjerne
@sten driver tre konkurrerende
flyveselskaper, British Imperial
Airways, Air France og K. L. M.

Engelskmennene folger ruten
Suez, Singapore og Borneo til
Hongkong, med en sidelinje til
Cape 'Pown, K. L. M. avslutler
ritten 1 Batavia, mens Air France
terminug idag er Canton. Den
tysk-russiske luftlinje Berlin—
Moskva er nu forlenget til Viadi-
vostok og nér Pan American Alr-
ways den forste november iar &p-
ner Nord-Atlanterhavsruten New
York—Southampton er det kom-
mersielle luftnett jorden rundt
fullendt.

GEORGE
B.POST

motoren litt for 4 opnéd det for-
gnskede resuitat. Drosles moto-
ren helt svinger flyet sig neiak-
tig mot vindretningen. For 4 oke
gvingehastigheten kan man gi
sideror, men det er ikke hoved-
gakelig. Derimot hvis man ruker
motoren, vil man ikke bare opnd
i hei grad & forlenge svingradien,
der kan ogsd opstd moment som
velter flyet.

Det er meget viktig 4 forstd
hverdan de moment opstir som
kan forirsake at flyet tipper
over. F. eks. nir en flyver lar

sitt fly med motoren pd tomgang
svinge fra en medvinds kurs op
mot vinden, blir farten fremover
liten. Det svinger om sin egen
tyngdeakse, og bare s& lenge det
ligger i sidevind vil det pd grunn
av vindkraften opstd et tippe-
moment. Men bruker man motor,
og derved har fart fremover, far
man i tillegg til vinden ogsé cen-
{rifugalkraften nér roreme blir
benyttel. Flyet vil legge sig over
og floiteren pd den yire side av
gvingen presses mer og mer ned
i vannet, Derved wkes vannmot-
standen slik at mer motorkraft
og mer rorbruk kreves for & over-
vinne den. Hvis fereren fortset-

ter pa denne méite, kan resultatet

bli at yire vinge tar ned i vannet,
og en tipping blir felgen,

Men ogsd i andre sttuasjoner
mé, fereren vare opmerksom péa
vaeerhanevirkningen, nemlig nér
han skal kjore inn tit en kai eller
bedding og ikke har neiaktig
motvind. En almindelig feil som
blir gjort, er at motoren blir
droslet helt si altfor tidlig pd
grunn av redsel for & stete for
hirdt mot kanten. Derved vil
flyet pd grunn av wverhanevirk-
ningen svinge ut av styring for
det nar mélet. Det er faktum at
hvis man kjorer et fly med et
motorturtall pa 700 eller 800 rell
mot beddingen, s& vil stefet bli
mindre enn om man droslet moto-
ren helt en 7—8& meter fra land.
Nar man drosler motoren min-
skes flottorenes vinkel med vann-
flaten og motstanden blir mindre,

Selv det beste er
tkke tor godt
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og dermed gkes farten. Dessuten
kan man si at det alitid er sikrere
4 ta et hardere stot ved ilandkis-
ringen enn & giore et mislykket
forsgk. Den beste losning er for-
resten & ha vannror, for da har
man styring selv under meget
mindre fart.

En bor ogsd helst undgd &
kjere i rett medvind, for flyet
kan da lett ved det minste vind-
kast miste styringen og svinge
ut til haire eller venstre pd grunn
av veerhanevirkningen. Bedre er
det & Ijere slik at vinden kommer
inn litt pd skri. Derved vil ver-
hanevirkningen bli konstant 1 en
retning og kan opveles ved jevnt
ror- og motorbruk. Det er ogsd
meget om & gjore at man velger
en kurs hvor ikke en pluiselig
varhanevirkning kan fordrsake
at flyet, idet det svinger op mot
vinden, kolliderer med andre far-
toier. Likeledes er det formuftig
til stadighet & bruke rorene s
meget at nran kjenner at man har
full styring pi flyet.

Det er ogsé i forbindelse med
disse vanlige manpvrer of par
andre spgramal som det kan veere
vart 4 drefte. Er det ikke abso-
lutt nedvendig sd legg aldri inn
til en kai eller bedding i sving.
Gjor svingen ferst, klart av alle
hindringer, og kjor inn mot land
med helt rett kurs. Det vil gi dig
tid til & ta ut den rette kurs og
anledning til 4 finne den minste
og derfor sikreste fart, og man
slipper usikkerhetsmomentet ved
ilkke & vite nir og hvor flyet ret-
ter ut av svingen og tar land.
Man ber alltid hvig det er mulig,
kjore pd le side av mdilet. Skal
man f, eks. kjere op {il en bat
eller haie, skal man aldri kjere
rett pA (undtagen ndr man har
rett motvind), men kjore godt op
i le, la s& vmrhanevirkningen
svinge flyel op mot vinden og
bruk motor til malet er nidd.
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Avgang, flyvning og landing.
For avgang mi man selvfiglge-

lig varme op motoren, enten ved
land eller ved 4 kjore omkring.
I selve avgangen gis full gass med
det samme og rattel holdes helt
tilhake. Forparten av flotteren
blir pi den méiten hevet op av
vannet og hjelper til & minske
«sproittideny som det gielder &
redusere mest mulig. (Se fig. 2
A) Med et almindelig fly vil
flotterspissene heve sig op til en
bestemt heide, og derefter he-
gynne & flate ut. S& snart fore-
ren merker at spissene ikke hever
sig mer, fores rattet rotigt frem-
over til npitral stilling. Eftersom
farten eker vil flyet flate ut og
inta en mer horisontal stiiling.
Det gar pd steppet. I sjeldne til-
feller hender det at foreren mé
stille rattet frem forbi neitral
stitling for & f& flyet op
pa steppet, men oftest er tkke det
nedvendig. Effer i veere kommet
op pa steppet holdes rattet med
et lett trykk tilbake, inntil flyet
nir lettefarien. Et lett tilleggs-
rykk vil da lefte flyet klart fra
vannet,

Noen fly vil ha en viss tendens
til  «porpoiges eller «stampes,
Det hender som oftest med det
gsamme eller like efter at flyet er
kommet op pé steppet. Likeledes
kan det inntreffe néir man kjerer
flyet p& steppet 1 medvind. Stam-
ping kan hindres med rorbruk,
men man ber merke sig at alt
overdrevet rorbrmuk mi gieres
bakover heller enn fremover. Nar
baugen lofter sig for rattet ro-
ligt fremover, og nar den synker
trekk kraftigt bakover. Det er
meget viktly & komme ihu at
man vanskelig kan £ gjort noe
galt ndr man kjorer pi bakersie
parten av flotterene. Kommer
flotterapissene -for langt ned vil
spreitdannelsen begynne, og der
vil opstd moment som kan fordr-
sake tipping (velting).

Endel! fly har vanskeligheter

med & komme op pd steppet.
«Stampings kan da hjelpe til.
Men det nytter lite & forsske
dette for flotterspissene har he-
vet sig si heit at det kommer av
sig selv. «Stamping» pi et tid-
ligere tidspunkt vil bare fere til
at flotterspissene kjorer sig
under vannet. Man lar flyet

stampe innti! det har nddd farten
for utfilatning, og forseker da om
det vil gd over pd steppet. All
slags overdreven eller ikke styr-
bar stamping mi undgées, Den
kan i alle tilfeller stoppes ved &
drosle motoren og dra rattet helt
tilbake. :

En amen interessant kjenns-
gjerning som man ber komme
thug hvis man skal starte med
et tungt lastet fly pa speilblankt
vann er at si snart flyet er kom-
met op pd steppet, vil den gun-
stigste innfallsvinkel for flottpre-
ne vere nir bakerste flottergpis-
ser nzsten men ikke helt hergrer
vammfiaten. Da vil motstanden
vaere minst. Ved en flatere vin-
kel kommer en sterre del av de
fremsts  flotterspissene under
vann. Derved pkes motstanden
og farten minskes. P34 den annen
side vil for stor innfallsvinkel og-
88 resultere i forsket motstand.

Teoretisk sett s& er den bheste
fremgangsmite ved avgang 3
holde den vinkel mellem flottere-
ne og vaunet som gir minst mot-
stand, inntil lettefarten er nddd,
p& den tid skulde en liten ekning
av vinkelen fore til at flyet slip-
per vannet uten vanskelighet.
For noen fly gjelder det at et lett
men hurtig rykk i rattet kan veere
til nytte for § f4 det op. Er sjo-
en oprert er det kiokt & holde

haugen heiere enn det vilde ha

vaert riktig ellers under normale
forhold og tendens til -tipping.
Dette kan nok fore til at flyet
steiller og taper farten, men da
far man forsske pd nytt med hei
baug, Det er i alle tilfelle bedre
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-~ enm & ta risikoen ved gjokket av

"en stor bslge mot baugen.
Om selve flyvningen er det lite
& si, for det vanlige flyet opferer
sig pa samme méte | luften enten
det har hjul eller {flotterer.
Mange flyvere sier at de neppe
kan merke forskjellen ikke en-
gang i rvoll eller i spinn. Flyets
stigeevne blir nok endel ddrligere
pd grunn av flottervekten, men
flyveegenskapene ellers blir ikke
darligere, Det har tvertimot vist
sig at nar flyet blev utstyrt med
et par moderne velkonstuerte
flotterer sket farten, dog kan
man vente en nedsettelse av far-
ten, for et vanlig fly ikke mer
enn 7-—8 pet. I almindelighet pd-
. virkes hverken langskips- eller
tverskipsstabiliteten ved péset-
telse av flottprer, Hvis flyet alt
som landfly er uistabilt her en
viss forsiktighet vises. IGt godt
hjelpemiddel er da & montere en
eller et par styrefinner pi hale-
flaten. Disse bemerkninger gjel-
der selvfuigelig bhare prevefly,
for alle fly som blir levert med
flotterer fra fabrikken blir kon-
trollert der.

A lande pa flotterer gjores pa
akkurat samme méten som pa
hjul. Det er bare den forskjellen
at flyet kan tillates & falle igjen-
nem fra sterre hpide nir det lan-
der pi sjeen. Med andre ord:
Det som svarer til en hjullanding
kan trygt utfores 1 smul gjs, men
ogsh med flyet steilet sd meget
at det med et landfly vilde svare
til landing pa halesporen, kan en
helt perfekt landing utferes. Fn
for flat eller en for steil landing
vil naturligvis fordrsake en sterk
pakjenning pd flottprer, stender
og stag. ¥vis man ikke har en
petydelig erfaring er det uklokt
4 forspke sig pd landinger uten-
om de normale. Legger man et
sjofly inn for landing pd samme
mate som med et landfly, skulde
landingen bli omtrent perfekt.

Flyet lander «ideell nir steppet
og bakerste delen av flotterene
tar vannet samtidig.

Mangvrering under storn.

I tilknyining til betrakiningene
over kjsremetodene i stille var
kan det kanskje vaere pi sin plass
4 omtiale mangvreringen i storm,
nar sjeen er oprert og vindstyr-
ken er s& stor at den kan forér-
sake kaniring. Den sikreste stil-
ling p& vannet er alltid nér flyet
snur baugen rett op mot vinden.
Blaser det storm, mé fereren all-
tid forspke & lande slik at han ef-
ter landingen kan kjere flyet rett
mot eller nesten rett mot vinden
inmtil land eller bpie. Hvis det
skulde vise sig at plassen ikke
tillater slik kjoring vil det of-
test vare fornuftigere & starte
panytl og ta en ny landingsrunde
enn & ta risikoen ved 4 Ijore i
sidevind.

Nér et fly skal kjeres pi van-
net i andre retninger enn rett
mot vinden, er «drivemetoden»
den sikreste, forutsatt at vinden
er sterk nok til & gi flyet en pas-
selig fart bakover nir det stér
op mot vinden med motoren pi
tomgang. Under slike forhold er
det naturligvis lett 4 la flyet
drive bakover med halen foran.
Inmen rimelige grenser kan kur-
sen forandres ndr man ved hjelp
av sideroret snur halen i den ret-
ning man ensker. For & oke far-
ten vil det hjelpe & bryte tennin-
gen pi den ene side og ellers
kjsre motoren pé lavtending. Men
blir sidevinden for sterk eller det
kanskje endog er motvind, ber
man gi s meget gass at man
stopper driften bakover og iste-
det holde flyets baug i den ret-
ning man skal frem.

Hvig det er tvil om hvad der
er mest fordelaktig enten & drive
med baugen eller halen forst, vil
man ved 4 tenke pd det teoretiske
grunniaget i svar pd alle spars-
mél. Nar et fly driver hurtig

hakover er vindens virkning pé
flyet likegyldig (uten det ai det
er den som forirsaker driften)
og flyet driver i den retning som
halen peker, pd grunn av at flot-
terene virker som kjel. Men nir
det pA grunn av propellerdraget
er liten eller ingen drift bakover
er flotterenes kjelvirkning uten
betydning og vindkraften far
flyet til & drive i den refning bau-
gen peker, mer eller mindre side-
veis {se figur 3).

Den hestemmende faktor er
farten hakover. Folgelig ma av
og til begge metoder anvendes for
4 opnd det forenskede resultat.
IFrgreren kan f. eks, forst kjere
op i sidevind ved hjelp av litt
motorkraft, og derefter la flyet
drive tilbake med halen foran
mot malet. Men da mé han kom-
me ihug vannrorene, at de ved
en hvilken som helst drift bak-
over virker motsatt av sideroret.
De bar derfor forst lettes op av
vannet for 4 lette hevegelsen.

A svinge pd steppet.

Nar ikke vinden er sterk nok
og swrlig hvis belgene ikke er
store nok til at man kan anvende
drivemetoden, men for atore til &
hindre bruk av stille-vers-meto-
den, kan det ofte vare formils-
tjenlig & kjore flyet med for-
holdsvis stor fart, mer eller min-
dre pa steppet. Step-svinger kre-
ver av fereren at han kjenner

Dette rerle

- 060 WM&
alle stewke!
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sitt fly. Bn uovet flyver vil bare
fi vanskeligheter ndr han pre-
ver dem. Ikke desto mindre er
demne manpvreringsmite meget
nyttig 4 ha kjennskap til, fordi

den bade i teori og praksis be-
traktelig sker forstielsen av be-
handlingen av gjafly., Viskal der-
for se litt neermere pa denne me-
tode.

{¥ere.)

GENERALFORSAMLINGEN

Norsk Aero Klubb avholdt sin
farste ordinmre generalforsam-
ling siden dannelsen av landsfor-
bundet lordag 8 mai i K. N, A.s
lokaler, Fremmetet var bra.

Formannen, kaptein Reistad,
holdt minnetale over de medlem-
mer som var dede i 1936, =res-
medlemmene major Sem-Jacob-
sen og Louis Bleriot, samt Ditlef
Smith, Irik Storm og Per
Paasche.

Argberetningen blev derefter
oplest og godkjent uten bemerk-
ninger. (Se side 7)

Regnskapet foranlediget endel
debatt, men blev godkjent efter
at det var blitt oplyst om hvor-
dan underskuddet for siste &r
var blitt dekket. :

Formannen 1 lovkomitéen,
oberstlpitnant Rerhoit, rede-
gjorde for en del formelle
forandringer i lovene. Forslag
var innsendt fra lokalavdelin-
gene. Disse blev enstemmig ved-
tatt. (Se side 77)

Ved avstemning om nytt mer-
ke for klubben seiret et forslag
innsendt av
Sarpsborg. Han vil senere fi en
minnegave. — Sindre Hesstvedt,
Enut THesstvedt og gullsmed
Frisch blev valgt til & arbeide
videre med merkesaken.

Efter en lengere debatt om for-
tolkningen av § 4 i lovene gikk
man til valg p& nytt styre. Efter
de nye lover skal dette hesti av
formann, 2 viceformenn og 6
styremedlemmer.,

Formannen blev gjenvalgt med
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akklamagjon. Likeledes blev til
viceformenn valgt oberstleitnant
Rarholt {Osle) og ingenier Stoltz
{(Bergen) ogsé med akklamasjon.
Ved skriftlig avstemning blev
folgende valgt inn 1 styret:

Ingenier Hartmann .... 96 st.
Dommerfullmektig Wister 96 »
Herr Kragerud ........ 86 »
Konsul Ole Bergesen .... 80 »
Grosserer Sindre Hesstvedt 80 »
Disponent Leiv Brun .... 58 »
Varamenn for styret:
Dr.ing. Byde .......... 87 st.

Pr.loitnant Steen . .... ... 87 »
Ingenigr Ullestad Olsen .. 83 »
Lgitnant Vold .......... 81 »
Kaptein Andresen
Ingenior Kaas .......... 78 »
Ingenior Scott Hansen .. 75 »

Til revigorer blev enstemmig
valgt assurvander Wathne og
direkter Joh. Johannesen.

Til fullmaktskomité: Dispo-
nent Egeberg. Redakter Diesen.
Grosserer Knut Hesstvedt.

Formannen takket de fratre-
dende styremedlemmer for godt
samarbeide og blev hesvarit av
den fratredende viceformann,
grosserer Knut Hesstvedt, som i
en formfullendt tale snsket det
nye styre lykke og fremgang i
arbeidet for flyvningens sak.

Med stor begeistring blev det
vedtatt 4 sende hilsningstelegram
til kaptein Liitzow-Holm,

Tit slutt blev kaptein Roscher-
Lund hyldet for sitt store og

uegennyttige arbeide som sekre-
tzr for klubben i alle de vanske-
lige 4r, og den nye sekrefmr blev
onsket velkommen,

Berefning om Norsk Aero
Klubbs virksomhet 1936

Klubbens gullmedalje innehas av;
Captain Wilking

Lady Bailey

Major Trygve Gran

Bernt Balchen

Professor Picard )

Kaptein Liltzow-Holm

Kaptein Riigser-Larsen

Thor Solberg

Foruten ovennevnte har kKlubben fol-
gende mresmedlemmen:

Generalmajor J. Reeder

Karl Feucht

Lincoln Tilsworth

Redaktor Rolf Thommesen

Kaptein Dons

Major Chr, Aug. Thorne

Ingenieur Hmil Kropf,

Ingenieur Kropf er utnevet £l mres-
medlem i 1836, Major Sem-Jacobsen og
Louls Rleriot, som var klubbens mres-
medlemmer, er avgitt ved daden i 1936.

Klubbens styre har i 1936 bestatt av:

Formann: Kaptein Ole Reistad.

Viceformann: Grosserer Knut Hesst-
vedt,

Styremediemmer:

Oberstloltnant A, Rorholt

Premierloitnant Oddvar Steen

Groesserer Sindre Hesstvedt

Ingentor Isdahl

Dr. ing, Dyde.

Varamenn:

Kaptein R. Andresen

Ingenior B, Svendsen

Redaktior Huitfeldt

Leiv Brun.

Der har i areis lop vert holdt fol-
gende medlemsmopter:

Medlemsmote fredag 17. janmar med
késeri av lpitnantene Hans (. Yund,
Bjernebye og Dahl fra studleophold i
Tyskland og England. Samme dag pro-
pagandamote for ungdom med foredrag
av Reistad, 8. Hesstvedt og W. Aaneby
om henholdsvis motor-flyvning, glide-
flyvning og modellflyvning, med efter-
folgende dannelse av junioravdeling.

Festmote 21. januar med diskusjon
om samarbeid bi—fly 1 N. A, K5 og
K .N. As stevoer med innledning av
loitnant Romams og ing. Alf Major.
Kaserl av Relstad om kunstflyvning,




Medlemstallet pr. 1/1—86 og pr. 1/1—37 fremgar av folgende oversikt:

Rres- Livsv. Ars- Arsmed. Jr. Indbudte Sum
medl. medl. medl. 1% kont. medl.  medi, medi.
1/1—31936 ...... 17 18 148 T 2 17 192
1/1—1937 ... 15 20 169 i 31 7 249
Sarpsh, Al Stvgr, Bergen Hamar Lhmr. Horten Tils,
genior ... 37 12 10 50 26 10 17 166
Junior ... 16 10 i1 37 193
442

Medlemsmete 28. februar. Redegjo-
velse av dr. ing. Byde om samarbeid
mellem bil og fly i sporiskonkurranser,
med efterfelgende diskusjon.
Generalfersamling 3. april. Foredrag
av Bernt Balchen.

Fhkstraordinzer generalforsamling 7.
mai. Foredrag av ingenior Taranger
om Radionavigasjon og radiopeiling for
fly. Foredrag av major Thorne: Elek-
trisk belysning av flyveplasser og fly-
veleder. Behandling av nye lover for
klubben,

Festmate 138. september efter flyve-
stevnet p& Kjeler. Foredrag av dr.
Kitttner med lyshilieder om seilflyv-
ning. Represenianier for diplomatiet,
de militeere og clvile myndigheter var
tilstede,

Medlemsmote 27, olitcber, Foredrag
av journalist Bide om et besek i Gui-
donia, Italias moderne flyveby.

Julemstet aviyst p4 grunn av restau-
rantstreben,

Av klubhens virksomhet forovrig kan
nevies:

Det har 1 &rets lop vert avholdt 27
styremster.

Norges Rode Kors og Norsk "Aero
Klubbs arbeide med ambulanseflyvnin-
gen er gjennemfort, idet den innsendte
soknad til Stortinget har giti som re-
sultat at nedvendig syketransport med
fly blir dekket av irygdekassene. Kap-
teinene Roscher Lund og Waage var
Klubbens representanter i den nedsatte
komlté.

Klubben sokts & arrangere et flyve-
stevne 1 mars, Arrangementet stran-
det pi grunn av manglende militer
Geltagelse.

Kiubben har sluttet aviale med «Poo-
len» om kollektiv ulykkesforsikring av
civilflyvere.

Medlemmene hadde 15 procent mo-
deragjon pd luftruiene.

Klubben deliok i utsendelsen av en
deliager i den Skandinaviske flyvekon-
kurranse, ved A yde oskonomisk stotte,
og serget for karter til de norske mi-
Hteerflyvere som delfok, Formannen
kaptein Reistad fungerte som dommer.

Under Apningen av Bromma Flyve-
plass var klubben representert ved for-
mannen, sekrelseren, kaptein Waage of
grosserer Knut Hesstvedt.

1 jult—august arrangerte Norsk Aero
Klubb og Allers Tlyveklubb et sellfly-
kursus pa ¥eramb og Gardermoen.
Allers Familiejournal ydet 5008 kroner

i stotte Hi kursel. Ved velvilllg assi-,

stanse fra Aero-Club von Deutschland
blev tyske seilfly stillet kil disposisjon,
og instrukterene dr. Klittner, Diim-
cke og Schmidt var kursets ledere. Den
norske leder var lmrer @rjaseter. Al
flyveklubb stillet sift fly Mehank tit
disposisjon. Kurset blev vellykket hort-
sett fra vearforholdene, som delvis hin-
dret flyvningen. Dret begynte ph He-
ramb med tecrefisk undervisning og
begynnerinstruksjon og fortsatte pa
Gardermosn med autoslep og videreui-
dannelse i seilflyvning og kunstilyv-
ning, 23 deltagere tok A-certifikatet,
7 B-cerfifikatet og 1 C-certifikal.
De to beste deliagere pi kurset,
Knut Osen og Lorentz Brun blev
efterph sendt til Tyskland til videre

utdannelse efter innbydelse fra Aero.
Chib von DPeutschland, Begge avia 1
Tyskland provens til «Amtliches C»
certifitat med vavighetsflyvning pa
5 timer.

Dr, Kiittner og hr. Diimcke foretok
senere en rekognoseringstur i heifjetiet
for & finne passende terreng for sell-
flyvning, og derss rapport ghr ut ph
at forholdene ligger meget gunstig til
refte. Man festet sig spesielt ved Sau-
kampen i Gudbrandsdalen.

I september arrangerfe klubben et
meget vellykket civilt internasjonalt
steyne p4 KjetHer med dettagelse bl. a.
av Aero-Club von Deutschiand med
professor dr. Rheindorf som leder og
med opvisning av sellflyverne Himmel-
heber, Kiitiner og Diimcke, Schmidt og
Vogel, Det var videre opvisning av
diplomingenior Emil Kropf, ingenisr Bo
Lundberg og norske civilfiyvere, Stev-
net blev overveeret av ca, 25 000 men-
nesker.

Kiubben har deltett i dammelsen av
Litlehammer Flyvekinbb og ydet stotte
til seilflyvningen i Al Flyveklubvb of
Norges Tekniske Hoiskoles Flyveklubb,
1 Oslo er dannet en sefiflyvegruppe med
byggelokaler 1 Munkedamsveien.

For dannelse av et landsforbund blev
det arrangert mete i Oslo 1 januar, med
representanter for de forskjellige klub-
ber. Man bestutiet 4 gi inn for dan-
nelse av et landsforbund, og der dlev
trukket op reiningslinjer for nye lover,
da det fremiagte utkast ikke vant full
tilslutning. Det videre arbeide resul-
terte i et konstituerende mote i Oslo
i november, hver det fremlagte lovut-
kast blev godfatt i hovedpunktene, of
det nye landsforbund tridte 1 kraft fra
1/1-—1937.  Tilsluttet forbundet er
Sarpsborg Flyveklubb, Al Flyveklubb,
Horten Sellflyveklubb, Stavanger Fily-
veklubb, Bergens Aeroklubb, Norsk
Aero Klubb, Hedmark Avdeling og Ldl-
lehammer Flyveklubb. Det blev beslut-
tet at der ilke skal veere nosn avdeling
i Oslo.

Kilupben har i 1938 fatt kr. 2500 av
Roald Amundsens Minnefond.

Ingenior
|

A

S

S Entreprenor

forretning @ Oslo
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Regnskap for N. A. K. 1936,

Gevinsgt- og Tapskonto pr. /1 19387

Kr, Kr.
Kontingent-konto ............... 231150  Omkostningskonto 2974,49
Bidrag, gaver ........ 8500,00 Forto, telgrammer. telefoner 514,20
Flyvestevne II 241111 Lonningskonto .................. 1 200,00
Renter ......oovvviivvnviaincnin..n, 221,99 Flyvestevne T ..ooovveeenivvinnnns 1064,19
Underskudd 1936 ............... 916818 Landsmote ..........oooonns.... 274,80
Tidsskrift-konto ........ ... 148950
Glideflyvekursus e 13 913,10
Ghlideflyve-konto ............... 1 188,50
22 618,78 22618,78
BalanseXon to pr. 1/1 1837
Ky, Kr.
Kassekonto . 14,33  Konto pro diverse ............... 1 200,60
Malerifondet 240,00 Merkekonto 39,00
Livsvarige medlemmers konto 1 600,06 Bankkonto 3 437,70
Husfondet ...... b rEsrereeans 847,25
Kapitalkonto ............coueue.. 1975,86
4 678,70 4 676,70
81, — 12, — 1936.
Oslo,
5. — 5. — 1937.
OLE REISTAD {sign.)
formann,
Ravidert:

TH, EGEBERG (sign.)
JOH., JOHANNESEN (sign.}

A. ROSCHER ILUND {sign.)
sekreteer,

LOVYFORANDRINGER

§ 3, I 1. ledd tilfoles ordens <og avde-
lingens distrikes, samt <Medlem av
N. A, K. bosatt i distrikt, hvor avde-
ling er dannet, er ogsié medlem av
avdelingen,»

§4, 4, 0p b punktum i § 4 ¢ omhyttes

§ 5. Biste punkium endres saledes:
Avdelingenc kan innkreve kontingen-
ten for sine medlemmer og efter av-
tale med hovedstyret innbetale i
detfe den fastsatte andel. For dem
sor skal kunne utove stemmerett P
generalforsamiing mé den halve andel
vere inmbetalt, resten garantert av
avdelingen,

Hovedstyret og avdelingene er
seerskilte enheter og disponerer hver
sin andel av koniingenten, og kan
ikke uten serskilt aviale forplikte
hianannen utover denne andel.

Eventuelt | § 4:

Ordene: <hvorav inntll 4 hosatt
utenfor Oslo og omegny og <hvoray
minst 4 fra Oslo og omegne bortfal-
ler»

78

FRA SEKRET/AREN

Norsk Aero Klubb arrangerte fors-
dag 22. april et meget vellykket fest-
mote | K. N. A.s festsaler Kongelig
Norsk  Asutomobilkiubs medlemmer
med damer var innbudt og ialt var
fremmett 200 damer og herver fra
begge foreninger,

Formannen kaptein Reistad apnet
motel med en sterk appell tl medlem-
mene om & stotte op om den landsinn-
samling #1 flyvesaken som nu var
igangsatt, og redegjorde derefter for
Kiubbens arbelde med arrgngementef
ayv flyvestevnet i Stavanger som gikk
efter programmet,

Han gav derefter ordet til aftenens
foredragsholder  flyvefemrik  Reldar
Aagaard, som fortalte om fhyvning i
China og sine oplevelser fra sitk op-
hold der nede, illustrert med lysbille-
der,

Bfter foredraget hengav man sig i
flokk og felge til storskenss gleder
med rikelig utdeling av materielle og
&ndelige nydelser under hoi stemning,

Som hedersgjester var innbudt kiub-
bens fratrhdte sekret®r kaptein Ro-
gcher Lund, ingenior Oppegaard of
byggmester Kristiansen, Formannen
takket de to sistnevnte for deres store
stette av seilflygruppen i Oslo, og ui-
talle hipet om at eksemplet matte
smitfe. T en hjertelig tale takket han
den fratridie sekreter for hans store
imsats i kubben gjennem alle ar og
overrakle ham en minnegave. P4 festen
hadde men ogsi den @re 4 ha den tyske
luftfartsindustris riksforbunds skandi-
naviske representant, herr A. von
Bentheim som Xlubbens gjest og for-
mannen rettet en spesiell takk til herr
von Benthelm for den store interesse
og hjelpsomhet det var vist av Tysk-
land i anledning av Apningen av Stay-
anger Flyveplass Efter de respektive
velformede svartater gikk man over
il premieutdelingen fra flyvekonkur-
ransen 4, april, og Qe respektive seler-
herrer- blev ovasjonsmessig hyldet, for
ikke A tale om Scoti-Hansen som for-
lot vaiplassen som 1itt av en lokal
selvmine,

Man hengav sig til slutt til dansen,
og festen fortsatie i den beste stem-
ning ti langt ut i X. N, A.s sma timer.

DANNELSE AV NYE
AVDELINGER

Interessen for flyvningen har veert
sterkt stigende i den senere tid spesielt
i Tonsberg og Halden, og Norsk Aero
Klub har innledet forhandlinger om
dannelse av avdelinger pd disse steder.
Formannen og sekretseren har vert i
hegge byer og arrangert propaganda-
moter med foredrag av kaptein Relsgtad
og fremvisning av flyvefilm. Det ar-
beides nu videre med saken.

NYE MEDLEMMER I N. A. K.

pr. 1/8 1937,

Kristen Sandaas, V. Aker.

Tinn Hoff, Oslo.

Eugen Semtre, Halden,

Flyvelgitnant Fritz
Qslo,

Birger Westfoss, E. Arstal & Co., Oslo,

Direktor Byvind XKolsts, Oslo (llvs-
varlg medlem),

Ingenier Gustav Vigeland jr, Oslo,

Flysoldat H. P, H. Stangeby, Kjeller.

Konsul Aage Figenschou, Bergen.

Kontorsjef Host Linaae, Bygnings-
artikel-Compagniet, Oslo.

Radiotelegrafist  Johm  Thorstensen,
Gressholmen,

Erik Plathe, Stabekk (Hvsvarlg medl).

Svenson, Shell,




Vernepliktige Flyveoflicerers
Forening

Introduksjonsbgiene

Medlemmer som gnsker denne, bedes
sende fotografi (ikke over 6 X 6 em.).
i 2 eksemplarer til kassereren, leiinant
Helgesen, Kaysersgt, 8, Oslo, Boken
vil efter & ha fatt de nodvendige pé-
tegminger bli sendt kil eieren i postenm.
Som tidlgere meddelt er boken seer-
deles floit forarbeidet 1 ekte skinn
(lommeformat). Prig kr, 5,—.

Vol. flyver til Svalbard.

Fenrik Julten i Herens Flyvevében
relser 1 disse dager til Svalbard for &
virke som radictelgrafist der oppe.
KoHeger som matte enske oplysninger
om Svalbard, kan skrive til: Fenrik O.
T, Julton, Store Norske-Spitsbergen
Kulikompani, Svalbard,

Beordringer:

TH tjemeste i Speiderkurset i ar er
beordret folgende:

Hersjant Flor.

Sersjant Omtvedt.

Sersjant Hamre.

Sersjant R. T. Svendsen.

Tl Stavanger Flyveplass,
Vernepliktige Flyveoffiserers For-
ening har hesluttet & sende 3—4 repre-
sentanter til Apningsfestlighetene pé
Stavanger Flyveplass, Generalinspek-
toren for Hamrens Wlyvevaben har elsk-
verdigst stillet en plass i Ha:rens repre-
sentasjonsfly til disposisjon for forenin-
gen, og man haper at Marinen vil gjore
det samme, Foruten formannen, leit-
nant Themt, som kommer it & folge
med Harens fly, vil sanmgynligvis leit-
nant Helgesen, fenrik Jaguet og fen-
rik Skouen veere tilstede ved Apningen.

Referat,

V. I B, holdt sitt annet og siste
medlemsmpte 1 detie semester den 21I.
april 1 Militere Samfunds lokaler.

Ca. 25 vph fiyveoffiserer av Har
og Marine var samlet da formannen,
loitnant Thomt, gav ordet iil sekretem-
ren som gav medlemmene den vanlige
orientering om styrets virksomhet.

Aftenens foredragsholder var sjefen
for luftvernsregimentet, oberst Hagem.
¥ et smrdeles interessant foredrag, led-
saget av lyshilleder, talte obersten om
¢Luftvern —~- maskinkanonen», —
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Smrlig vakie de skyleresultater som
den nye 40 mm. maskinkanon hadde
prestert, tilheorernes inferesse, Avsnit-
tet om treffprocenten blev selvsagt
slukt av flyvemne.

Det or unodvendig & nevne at fly-
verne satte stor pris ph & bli innfert
i luftvernets metoder og hjelpemidler.
Dot gjennemsakelige foredrag blev
mottatt med stort bifall av forsamlin-
gen,

I spisesalen var dekket aftenshord
som vanlig — snart var alle benket om
dette og den kameratslige tone inn-
Jedet, som holdt langt ut i de smé
timer,

Nye fiyvere med privat
ferercertifikat

Folgende har avlagt prevene
for privat ferercertifikat hos
Wessels Flyveselskap: '

Gunnar Piltingsrud.

Kére Tjennland.

Oscar Liitken,

Hévard Midigard.

Trygve Simonsen.

=

Laitnant Per Aas ligger nu
med en «Cub» pi Stavanger Fly-
veplass. Kt nytt kuld elever skal
utdannes der.

Wessels Flyveselskap
kioper nytt fly.

Wessels Flyveselskap far i
digge dager enda ett fly hjem fra
Amerika, Denne gang har de
vaigt en Rearwin, Sporter
med 90 hk. Le Blond-motor, Det
er et innelukket skole- og tur-
fly som til tross for den lille
motor har en marsjfart pd 180
kmt, Landingsfarten er meget
rimelig, ca. 65 kmt.

A/S Vest-Norges Flyveselskap.

Vest-Norges Flyvesclskap har
siden starten med 3 fly hatt basis
i Flyvehavnen i Sandviken, Ber-
gen. Det har tegnet bra med fly-
veskolen, det har allerede meldt
sig flere elever til privatcertifi-
kat, samt 3 elever som vil gi

videre til trafikkfaorercertifikat.
PA godvaersdager har skoleflyene
gatt optil 10 timer tilsammen.

Waco Cabin er blitt innregi-
strert og ser ut til & bli meget
populzr, det har vert stor efter-
sporsel efter taxi fly, og allerede
forste dag var den pd lynvisitt i
Trondheim og pafelgende dag i
Geiranger.

Wacoen starter nu pi en rund-
flyvningsturne som kommer il a
strekke sig ut méneden.

I slutten av maneden vil selska-
pet f2 et fly til hjem fra Ame-
rika. .

o

EUTSCHE LUPTHANSAS FLY-

VERUTER til @stersjo-statene
som ikke er Dlitt drevet i vinterméne-
dene, ventes & begynue nu i begynnelsen
av mai, Ruten til Reval vil ikke som for
pli fortsatt til Leningrad, men til Hel-
singfors., Ruten Berlin—Helsingfors vil
med mellemlanding ta 83% time. Flyet
bruker 414 time tit Kowno, 6 limer il
Riga og 7% time fil Reval. ‘Turen
Berlin—Riga koster RM. 80 og Rerlin

—Felsingfora RM. 114,

5. OG 6, JUNI VIL YORIK holde
4'. s sitt annet internasjonate flyvestev-
ne. For de Italienske og hoHandske
innbydelser var utgendt, hadde man
mottatt 35 inpmeldslser fra disse lands
fiyvere, Foruten de mest kjente engel-
ske flyvere, vil Tmil Kropf delfa med
en Focke-Wuif og Claude Delbos med
en Caudron Rafale.

Kringsja

BERTUGEN AV BEDFORD har gitt

1000 pund til R, A, F.5 veldedig-
hetsfond, som takk for den hjelp Royal
Air Force ydet ved & veere med & lete
efter nertuginnen og hennes fly. Fly
fra 10 fiyveplasser lette 1 8 dager, of
over & grevskaper.

BEGYNNELSEN AV APRIL blev

2 nye fly salt inn i Alr France's
postrute over Syd-Atlanteren. En «Far-
many som spestelt var satt i stand for
proveflyyninger over Nord-Atlanteren,
blev overflyttet da preveflyvningene
over Nord-Atlanteren vil bli utsatt pa
grunn ay videre forhandinger med
Portugal.
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VERIGE HAR NU 4 FLYFABRIK-
KER som alle konstruerer fly for
det hjemilige marked. Tlygforvaltningen
undersgkte nylig mulighetene av at Sve!
rige selv kunde bygge 1 det minste en
del av de 165 fly som Xkreves inntil
1, juli 1943,
¥ en rapport over disse undersghkelser
bestemmer ¥lygforvaliningen at det
ghal overlatey til jernbaneverkstedenes
luftfartsdepartement & bygge de lette
bombefly, og foresldr at dette i for-
ening med Nahob Flygmaskinfabrikker
damer et nyit flyveselskap A/B For-

enade Piygviirksteder, for opretielse av
en ny fabrikk ved Trolthitian for pro-
duksjon av bombe- og krigsfly.

T STINSON RUTEFLY som -

horte Airlines of Ausiralia, forsvant
i en storm ph flyvning fra Brisbane til
Sydney 19. febr. Det blev forst fun-
net 27. febr, smadret og brendt i en
skog pA grensen mellem Queenstand
og New South Wales. Fem av (¢ om-
bordveerende var drept og de 2 over-
levende var i en meget forkommen til-
stand,

s amerikaner + % nordmann

Peter Wessel som en gang i
fremtiden burde bli like navn-
kundig for sin Inftirafikk som
hans store navebror var det for
sine herjinger pid sjeen, er fadt
den 28, april 1902.

Han har lite & berette om sine
barne- og ungdomsar, Tok artium
pé «Kattas og gikk i «Hmrens
Flyvevesens Skolers pd Kjeller
aret 192223, Det er nesten med
rort stemme han forteller om
hvordan de pd den tid stod op Kkl
3 om morgenen for & T4 anledning
til & fly nir det var mest mulig
-vindstile, Samlet flyvetid pa
flyveskolen: 37 timer,

S& bar det til Amerika, hvor
han forst arbeidet 1 bilindustrien
en tid, derefter «jumpeds han
over i flybranchen. Var i 4 ar
ansatt hos Kinner Aircraft and
Motor Corporation hvor de hyg-
get fly og motorer op ti 1000 hi.
Her spesialiserte han sig pi
motorkonstruksjoner og arbeidet
i forspkslaboratoriet, «Forret-
ningen gikk fint 84 lenge jeg var
der,» sier herr Wessel med klzde-
lig beskjedenhet. Derefter var
han 3 4r ved Airplane Devel
opment Corporation hvor de byg-
ger de meget hurtige transportfly
Vultee, og var si i 134 Ar inge-
nigr i Douglas Airplane Corp.
Der sluttet han i 1935. Allerede
den gang var de i full gang med
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Peter Wesssl

& konstruere et 40 geters 7-
motors trafikkfly for ruten New
York—Ios Angelos. Typen er
ennu ikke ferdig. Det beviser
hvor kolossalt et arbeid som lig-
ger bak nye typer.

11936 tok Peter Wesgel med
sig et fly og reiste hjem til Norge
for & starte Wessels Flyveselskap
sammen med sine 2 bradre, inge-
nigr Ernst Wessel og flyveren
Sven Wessel,

Nu begynner intervjuet,

Peter Wessel som har ameri-

kansk sans for reklame, svarer
villig' p& mine spersmil, plus
dobbelt s& mange fra sine 2 kom-
panjonger:

Vi snakker om flyfabrikagjon
og far vite at i U. 8. A. har alle
flyfabrilcker gti over il & bygge
metallfly, lett-metall-legeringer
og stdl har avilest treet. P&
motoromradet er de noksd kon-
servative. Bare et par stykker
har eksperimentert med diesel-
motorer. Grunnen er at hensinen
er rimelig i pris der borte.

— Har De noen erfaring i drift
av flyveselskaper?

— Ja, jeg har til og med haft
min egen flyveskole pd Unifed
Airport, Burbank, California,
Der var 5 skoler pd samme plas-
sen. Dessuten anlep av over 20
trafikkfly pr. dag. Det forste
elevene mitte lere var trafikk-
reglene, at ruteflyene hadde alle
retter ved start og landing; nér
det var lert gikk alt fint.

— Mange damer som elever?

— Ja, de fleste skoler hadde
kvinnelige elever, men jeg hadde
ingen, sier Peter Wessel til slutt.

£

Peter Wessel er nu 14 ameri-
kaner, Han tenker amerikansk
{i ordets beste mening) har en
amerikaners syn for de uutnyt-
tede muligheter pd flyvningens
omrade her hjemme. Samtidig
som han ogsd vregner wmed
«factss,

Jeg gad vite om ikke han blir
den mannen som setter i gang
Norges forste (virkelige) civile
flyfabrikk og bygger det norske
folkeflyet?

J. L.

Fiy kommer ut en gang pr, mined og
koster kr. 6,00 pr. &r, 3,00 pr, halvar.

Redakigr og utgiver
Jon Lotsberg.
Kontor, Pilestredet 31 IV, TIf, 31148,

Hellstram & Nordahls Boktrykkeri As
Welhavensgt. 9, Oslo,



Luitiartiorsikringer
overfas av nedenneuvnie selskaper filsluttet

Den nordiske Pool for Luftfartforsikring

Bergens Brand - Dovre - Norden - Norske Alliance
Norske Assuranceunion - Norvegia - Storebrand
Trondhjems - Afolus.

g::r;'ey d:re%ciionaidgyro, ariiﬁciaf horizon, auto-pilot o BJARNE
pse starters and generators STONG
Rotax electrical equipment : o~

L o r d vibrationless mountings & €O,
J OSLO

Aandp aircraft tubing
Dowty shock absorbers

RADHUSGT. 6. TLF. 22079

/\/\glbach—_TheHefsens lekniske Forretning As

REPRESENTANTER FOR

KRONPRINSENSGATE 17
TELEFON 23360 - 23460




21, juni~28. august
1937 daglig ferbin-
delse i begge rets
ninger med Sikor-
sky amfibium.

(5 passasjerer). — CY§L O — 110 minutter ~ STOCKHOLM

Billetpris: Kr. 80,~.
17.55 avg. Oslo ank. 11.30
9.40 ava. Stockholm ank. 19.45

DET NORSKE LUFTFARTSELSKAP

FRED. OLSEN - BERGENSKE A-S. Ti. 17 270, flyvehavnen 17140. Telegr, Airnorway

W 0}
FLYVESELSKAPAS

TELEFOMNER: CENTRALBORD 17330
EFTER KONTORTID FLYVEHAVNEN 89 589

HELLSTROM & NORDAWLS BOKTRYKKERI A/8 - OSLC



