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HINDRINGER FOR LUFTFARTEN

Ved opfinnsomhet, videnskapelig forskming og
mot, har mennesket lert @ fly, Men ikke for har
det gjort sig til luftens herre, for det begynner d ta
alle mulige forholdsregler som legger hindringer i
veien for lufttrafikken. Naturligvis fordver et nytt
samferdselsmiddel nye lover og forskrifter, men
disse skulde hjelpe til d fremme, og ikke som nu
ofte hindre flyvningens fremgang. Publikum Efeniter
noen av disse vanskeligheter, som toll- og passformalia.
Men ofte overser man langt alvorligere hindringer
som flyveselskapene stoter pd béde ved driften av
de gamle flyveruter og ved opreitelsen av nye.

For mange forskrifter,

Ingen kommunikasjon kan som luftfarten bl
skadet ved strenge lover og forskrifter. Flyvningens
storste fordel ligger furst og fremst i farten, eller
mer noiaktig i den tidsbesparelse som farten muliggjor.
Fra et forretningsmessig standpunkt er det av be-
tydning & redusere transporttiden. Men ndr tiden
sloses bort med utallige formaliteter ved start, landing
eller mellemlandinger, gdr man glipp av de fordeler
nan. har opnddd ved de tekniske fremskritl.

Luftfurten som i hoi grad er internasjonal, er
blite gjort til giensiand for en vrimmel av lover of
bestemmelser, bdde nasjonale og internasjonale. Her
trenges tvertimot forenkling og enhet. Dette blir
serlig aktuelt ndr vi tar i betraktning at opretielse
av ordinwere flyveruter over Nordatlanteren snarl
vil slutte ringen av lufiveier jorden rundt. Verden
vil da — i hvert fall hvad flyvningen angdr — uigjore
et hele, sem bor ha ensartede lover,

Det generelle utrykk «hindringer for lufitrafikken»
omfatter mange vanskeligheter som lett lar sig klassi-

fisere i fi enkle grupper,

Nasjonallismen,

Vi vil forst se pd det vi kan Falle politiske hind-
ringer. Disse bestdr forst og fremst i de forskjellige

lands innskrenkninger av flyvefriheten. Pariserkon-
vensjonen som danner basis for de internasjonale
offenilige luftfarislover, forkastet prinsippet om frihet
i Iuften, og hevdet i stedet de enkelte staters herre-
domme i luften over sine.cgne landomréder. Det er
for fremiiden lagt i vegjeringenes hender d gi autorisa-
sjon til de ordinere iniernasjonale flyveruter. Sdledes
kan en regjering nckte oprettholdelse av lufifart mellem
to byer som er skilt ved en nasjonal grense. Men alle
burde da ha interesse av at vdrt nyeste samferdsels-
middel blev nyttiggjort mest mulig. Fornuflig konkur-
ranse mellem lufifarislinjene vilde bevirke fremgang
og veere en spore for flyveselskapene til @ anskaffe de
lurtigste og mest homfortable fly og yde kundene de
beste betingelser, slik at publikum i stadig siorre ut-
strekning kunde bli opmuntret til d benylle sig av
luftiransporten.

International Chamber of Commerce har allerede
henvendt de offentlige autoriteters opmerksomhet pd
sporsmélet ved en resolusjon pd Wienerkongressen i
1933. Denne blev ogsd forelagt «the World Feconomic
Conference» i London samme dr. Dessverre har ikke
de respektive regjeringer modifisert sitt standpunkt
i den foronskede retning. Pariserkonvensjonen bor
gjelde slik at oprettelse av iniernasjonale flyveruter,
som nu er helt frivillig, kan bli avsldtt bare av fornufts-
grumnner, som f. eks. hensyn til folks helse og siklerhet.

Forbudte Iandomrader.

Et lands regjering har videre reit il & mnekte
flyvning over visse landomrdder. Dessverre har de
benytiet sig av denne rett i stor utstrekning. Lnkelte
land har praktisk talt inneirklet hele grensen. som
«forbudt omrdde» bare avbrutt av fé og alt for trange
passasjer. Den storste vanskelighet ved disse «for-
budte omrdder» er at de oftest er usynlige. Da
International Chamber of Commerce foretok en under-
sokelse av de generelle hindringer for lufifarten, blev
det opmerksom pé enkelte scerlige hindrende «for-
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budte omrdders. Man ma f. eks. fly betraktelige om-
veter for d& komme til viktige havner som Cherbourg,
og Tunis. Videre md man for & komme til Sofie
passere omrdder som ofte er dekket av laviliggende
skyer. Mellem Korsika og Sardinic md flyene folge
en rule pd 70 km, mens avstanden mellem dem bare
er 25 kin, «Forbudte omrdader» har allikevel av og
til sin berettigelse, f. eks. for 4 hindre flyvning over
artilleriomrdder. Men de burde inmskrenkes mest

mulig.

Leilighetsflyvning utenom de ordinzre ruter,

Videre er det ofte vanskeligheter med leilighels-
flyvning til utlandet. Efter Pariserkonvensjonen er
all lufitrafikl utenom de ordincere vuter satt helt fritt.
Teoretisk sett skulde det altsd veere unadvendig med
forhdndsgodkjennelse for denne. Men i praksis
stiller saken sig anderledes. Det er ofie nodvendig 4
innhente tillatelse for d undgd tollvanskeligheter,
iseer hois man skal til en flyveplass som ikke horer inn
under de ordinere flyveruter. Det gdr ofte med dager,
Jo uker for d fd denne tillatelse og dessuien er del
utellige og dyre formaliteter.

For hoi toll,

Tollen legger ogsd store hindringer i veien. I
mange land er tollen alt for hoi pd fly og flydeler. Re-
duksjon her vilde ikke bare tjene selve flyoningen, men
ogsd were heldig for den tekniske utvikling og for
nyanskaffelser av materiell. Masseproduksjon wilde
da bIi muliggjort slik at fly kunde bli like sd alminde-
lig som automobiler.

Brennstoff som brukes av fly i ordiner trafikk,
burde vere helt toll- og avgiftsfri. Dette er ogsd blitt

utirykkelig hevdet av International Chamber of

Commerce og International Air Traffic Asseciation.

Franrike, Storbritannia, Nederland, Sveits og Norge
har alt praktisert dette, og man hdp er & komme (il
internasjonal enighet pd dette punkt.

Fortollingsformaliteter,

Fortollingsformalitetene er ofte en stor hindring
Jor lufitrafikken. Det er flere flyveplasser som ikke
har  hvalifiserte kontrollorer, sd ali kan ordnes pd
stedet. I andre tilfeller har ikke kontrolloren «kontor-
tid» ved flyenes start og anlomst.

Det er av den storste betydning for lufitrafikken
at varene passerer tollkonirollen huriig, sd de kan
bli levert ut snarest mulig til bestilleren. Av stor be-
tydning er det ogsd al godkjennelsen av transiit-
varene blir ordnet hurlig, og at tollvesenet ikke skulde

fereve avskrift av alle mulige dokumenter for varene.
*

Videre viser vanskelighetene sig ndr et fly som
kommer fra utlandet i ordincer rute blir nodt il d
lande et sted utenfor en flyvehavn. I et slikt tilfelle
burde flyet fa tillatelse til d starte igjen uten admini-
strative formaliteter og tollkontroll, under forutsetning
av at flyets forer overtok alt ansvar for bagasje og
gods tl det hadde passert tollen ¢ den flyvehavn
det var bestemt 1l.

Pass og visa.

Ogsd politimyndighetene legger hindringer i veien,
f- eks. hvad passasjerenes pass angdr. Sdledes md
en passasjer som flyr fra Berlin til Moskva fd pass
ogsd for de land som flyet passerer over, selv om det
ikke lander der. Det kunde sikkert opnds lettelser
bade for mannskap og passasjerer uten d trekke for
store veksler pd de hompetente autoriteters godvilje.

For mange formaliteter.

Det fordres sd@ mange innviklede papirer wv de
forskjellige regjeringer at et av de storste europeiske
flyveselskaper har tatt under alverlig overveielse,
pa hvert fly pd lange flyvninger, @ ansetle en mann
som bare har & ordne med og pdse at ali gdr efter
forskriftene. Det vilde unektelig veere d foretrekke
i spare flyselskapene for slike forholdsregler ved
snarest mulig & fd innfort forenkling og enhet.

Beskatning,

Og 4l stutt md nevnes beskainingen. De fleste
flyveselskaper har datterselskaper i flere land og
blir derfor ofte gjenstand for dobbelt beskatning.
International Chamber of Cominerce prover 4 lose
de irriterende problemer som dette sporsmdl har reist
og som berprer sd mange brancher i forretningsver-
denen.

(
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Legeundersokelse.
A. Den faste leegenevnd for flyvere.
Motedager 1938.

Den faste legenevnd for flyvere har moter i
Wergelandsvn. 3 b, Oslo kl. 17 folgende dager i
tidsrummet 11/3 1938—30/6 1938

Fredag 11. mars 1938
» 8. april »
» 13, mai »

5 10, juni »
De som akter & mote til legeundersokelse, bor
innen 3 dager for ha sendt skriftlig melding om

det til nevnden under adresse: Wergelandsvn, 3 b,
Oslo.

B. Laageundersakclse av {lyvere m. v.
utenom Oslo.

Flyvere (flyveaspiranter), navigatosrer, meka-
nikere og radiotelegrafister pa luftfartoi har an-

ledning til & Dbli legeundersokt av spesialister i
nedenfor nevnte byer, nar det av ckonomiske eller
andre grunner ikke lar sig gjore for dem & reise
til Oslo og dex bli undersokt av Den faste legenevad
for fiyvere.

Til 4 foreta disse underspkelser har [orsvars-
departementet opnevnt folgende leger:

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

I Trondheim:

Overlege Odd Stub og dr. Anders Kvarberg.

I Stavanger:

Dz, med. Einar Larsen og dr. Jebsen Kyohn.

I Kristiansund:

Dr. Awne Pettersen og dv. Ludvig Wirching.

Flyverne m, v, skal selv betale legene for under-
sokelsen, og honoraret er av Forsvarsdepartemen-
tet fastsatt til for hver lege kr. 15,— for hver
undersokt flyver m. v,

Videre er radiobeskatningen og avgiftene for bruk
av landingsplasser ofte en stor finansiell byrde for
Slyveselskapene. En reduksjon av disse skatter
og avgifter vilde veere onskelig og god politikk.

Yekk med hindringene.

Vi har her fdrt en idé om at hindringene for
fyvningens utvikling er mange og
det er ikke gjort i en snarvending
De md loses hver for sig pd den

kompliserie, og
d opheve dem,
mest praktiske
mdie. De trenges at man setter sig ordentlig inn i
dem og
autoriteter. Her spiller International Chamber of
Commerce en vikiig rolle. Hdnd ¢ hind med flyve-

dpner forhandlinger med de respelitive

selskapene og de kvalifiserte offisiclle organisasjener
har det fremsatt flere positive forslag, og det er

gledelig & notere at enkelte allerede er vediatt. Men
derfor burde man. ikke vise mindre iver for fremtiden.

Andre som har skrevet om dette, deler International
Chamber of Commerce’s syn pd opreftelse av fric
transittomrdder og forenkling av transportpapirene,
Det trenges stotte av alle interesserte for @ opnd posi-
tive resultaler hurtigst mulig. Publifum shulde
opdage at de mer enn noen andre vilde ha fordel av
at luftfarten fikk utvikle sig frin. Fordomsfri regu-
lering vil sette publikum i stand til @ nyte alle de
fordeler som wvdrt nyeste transportmiddel byr.

Efter en artikkel av divekior i K. L. M. Alb. Plesman,

Luftfartsutstilling 1 Helsingfors 1938.

Fra 4. til 22. mai 1938 avholdes en luftfarts-
utstilling i Helsingfors. Nesrmere oplysninger om
utstillingen fir man ved henvendelse til: Finnlands
Inftveernsforbunds 2Znen internasjonale luftfarts-
utstilling S. 1. L. L., Henriks gate 20, Helsingfors.




Ambulanseflyvning

Norges Rode Kors og Norsk Aero Klubbs
arbeidsutvalg for ambulanseflyvning med
assistanse «av Widerses Flyveselskap og
Vestnorges Flyveselskap Toldt sondag 30.
junuar en demonstrasjon av ambulanse-
flyvning pd Bogstadvannel. Arbeidsutvalgels
formann kaptein Roscher Lund dpnet demnon-
strasjonen med folgende innledning:

1 utlandet er ambulanseflyvningen idag en
dagligdags foreteelse. Serlig gjelder dette land
med spredt befolkning og hvor avstandenc er
store. I begge vare ostlige naboland er ambu-
lanseflyvningen gammel. I Sverige begynte den
like efter 1920. I Fiunland noen &r senere. Orga-
nisasjonsformen kan ha vert noc forskiellig. I
Fiunland har staten stitt for organisasjonen helt
ut, i Sverige blev den startet av Rode Kors, men
er ofter hvert gitt over til staten. ldag eier Rode
Kors flyene, men staten betaler driftsomkost-
ningene.

Her i landet har saken ligget langt tilbake.
Den vesentligste grunn har sikkert veert at flyv-
ningen ikke har vert tilstrekkelig utviklet, men
det har ogsa veart pkonomiske wvanskeligheter.
De okonomiske vanskeligheter ma vi gjore regning
med & kjempe med fortsatt. Hyvis jeg idag fortalte
hyad ambulanseflyvning har kostet hittil i Sverige
fra den tid ambulanseflyvaingen begynte, vilde

nok mange her si: «Det vil vi aldri kunne betale

Fra ren il fiy.

her i landet». Men vi som har arbeidet med denne
saken sier ikke det. For det forste gjer vi regning
med at vi skal kunne drive ambulanseflyvningen
her langt billigere enn det har veert gjort i Sverige.
Dette er takket vmre de private selskaper, som
gjennem privatflyvningen de driver ved siden av
ambulanseflyvningen kan overta det vesentligste
av flyvningens genevelle omkostninger.

For det annct kan man ikke legge en vanlig
gkonomisk malestokk pi ambulanseflyvningen.
Se pa alle vire andre sociale tiltak. Se pa rednings-
selskapet. Regn ut hvad det koster for hvert
menneskeliv som blir reddet. Se pa sykehusene.
Regn ut hvad det koster redde menneskeliv
der. Se pa de ekspedisjoner som sendes ut for &
redde forskere ecller fangstmenn som er kommet i
nod i Arktis. Regn ut hivad det koster & xedde disse
liv. Ambulanseflyvningen mi sees under samme
synsvinkel. Det er redningsarbeid for 4 redde men-
nesker i ned: Det koster penger.

Vi har i flerc &r sokt staten om bidrag til
ambulanseflyvning, TFor 25 000 kr. er Widerse
villig il 4 stasjonere et fiy i Nord-Norge i ot ar
for vesentlig & drive ambulanseflyvaing., Disse
penger har staten ikke funnet a4 kuunnc bevilge.
Det har vert innhentet uttalelser og dissc uttalelser
har stott pa mangelen pa enighet.

Enkelte sier transportforholdene er ikke s
vanskelige som folk vil ha det til. Andre sier: la
oss fa bedret de hygieniske forhold, sa blir det
feerre syke. Andre sier la oss fa flere sykehus.
Andre sier ambulanseflyvningen byr pa for store
tekniske vanskeligheter. Kort og godt det er mangel,
pé cnighet om at saken bor gjennemiores, og sd-
har staten en undslyldning for & nekte bevilgningen.,

Vi mener at ambulanseflyvningen er idag det
sociale tiltak som ma lgses forst. De linjer vi
har valgt for a frenmme saken er da folgende:

Vi vil sa langt som mulig stotte ambulanse-
flyvningen som drives av de private selskaper.
Nar derved er nadd tilstrekkelig gode resultater
haper vi at det vil bli et folkekrav at ambulanse-
flyvningen skal stottes av staten og utvides, Jeg
skal nevne ct par eksempler pa de private selskapers
virke.

1. Flyvning av skiloper fra Osensjoen i Dagali
iil Oslo. Skade: Benbrudd. Flyvetid il Oslo: 50
min. — Transport hvis ikke fly var blitt henyttet:
Skikjelke il Geilo 6 timer, tog til Oslo 7 timer, tilsam-

men 13 timer.
2. Flyvning fra Gold til Oslo. Sykdom: Lunge-

t. o
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«KNORGE» en norsk flykonstruksjon.

Et av de mest interessante tiltak pa flyveom-
radet her hjemme nu siste ir, er byggingen av
typeflyet «Norge, monoplan». Dect er om ikke
det forste, si iallfall det alverligste forsok pa a
konstruere et norsk sports- og skolefly, passende
for norske forhold, ikke hare flyvemessig sett, men
ogsa okonomisk. Vi trenger her hjemme et for-
holdsvis robust fly, billig i anskaffelse og rimelig
i drift og vedlikehold.

Byggmester Axel Kristiansen sammen med

Ingenior B, Ionningstad.

Bygemester Axel Kristiansen.

'n samtale med ing. B. Hi)'nningstad.

imgenior B. Hénningstad, er nu gitt iganpg med 4
lose denne opgave. Alle forhandsarbeider er wut-
fort, konstruksjonstegningene ferdige, og flyet
under bygging pa Wideroes verksted pa Bogstad.
Neermere paske vil det, hvis alt gar efter bereg-
ning, ha utfprt sin forste proveflukt. Vi skal da
gt en mer utforlig omtale av flyet, dets ydelser og
egenskaper. Forelobig har ingenior Hoénningstad
veert s& elskverdig & svare pa nedenstdende sporsmal,

Hvordan planlegges, konstrueres og bygges et
nytt typefly?

Ved planleggelsen av det nye
typelly «Norge» har vi i forste
relke villet skaffe pa markeder
et fiy som kan passe for norsk.
forhold bade hvad pris, driftssik-
kerhet og ydelser angar. Vare
klimatiske og topografiske for-
hold krever selv av lette fly et
visst overskudd av motorkraft i
forhold til vekten. Sjs- og vinter- -
fiyvning krever spesiell behand-
ling av alle flydeler mot rust og
korrosjon. Mangelen pa flyve-
plasser og utstrakt vinterflyvning
pa ski fordrer et robust under-
stell og relativ lav landingshas-
tighet. Slike hensyn ma komme
foran krav om {f. eks. hoi topp-
hastighet. Selve konstruksjonen

betondelse. TFlyvetid ul Oslo: 70 min, — Patienten
var si dérlig at annen transport ikke kunde foretas.
3. Flyvning Mosvann—OQslo. Sykdom: Nyrekolikk
(kege méatte medtas fra Oslo). Flyvetid til Oslo: 60
min. — Transport hvis ikke fly var blitt benyttet:
Battransport fra Liset il sydenden av Mosvann 4
timer. Bil 4il Ml 114 time. TFerge til Tinnoset 2 thmer.
Jernbane til Oslo 4 timer. Tilsammen 11V time.

Det forste skritt uifort av ambulanseflykomi-
teen for a stotte de civile flyveselskaper blev tatt
for noen ar siden. Denne demonstrasjon er et videre
ledd i ambulanseflykomitéens arbeide for a stotte

flyveselskapene. Hver enkelt av dere som er til
stede her kan komme i den situasjon at dere kan
trenge traunsport av ambulansefly. Denne demon-
strasjon er ment 4 skulle gi dere tillit til dette
transportmiddel og bringe dere til & tenke pa det
nar dere har bruk for det. Den er videre tenkt &
skulle gi de representanter for myndighetene som
matte ha fulgt vér innbydelse til 4 vare til stede
ler, forstielsen av hvad vi arbeider med.

Vi tillater oss &4 hape at demonstrasjonen vil
svare til sin hensikt.

Gramd oz Victoria HHodtcller

INNEHAVER:
rannar Honudsen

TELEFONER: 1048 . 1026
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Kroppen under bygging.

ma tillate at alt eftersyn, overhalinger og repara-
sjoner kan utfores pa en enkel og grei mate og uten
alefor stort utstyr av spesialverktol Vi mener at
det nye typefly skal kunne mote disse krav pa en
effektiv mate.

Hyilke formalia er forbundet med fremstillingen
av et nytt typefly?

Allc civile fly som bygges her i landet mé kon-

Horisontal halellate.

wrolleres og godkjennes av For-
svarsdepartementets Luftfartsrad.
Filyet ma konstrueres efter god-
kjente forskrifter og ma tillreds-
stille bestemte krav med hensyn
ul styrke, ydelser og abmindelig
utstyr. Nar beregninger og tegnin-
ger foreligger, innsendes en bygge-
anmeldelse til Luftfartsrddet, som
sa tar stilling til saken, Verkstedet
ma godkjennes som byggested, der
opnevnes en teknisk sakkyndig som
kontrollerer alle beregninger og
tegninger samt de belastningspro-
ver som foretas pa enkelte flydeler.
Luftfartsradet ma ogsa godkjenne
en byggeleder som skal kontrollere
og vere ansvarlig for de enkelte
arbeiders utforelse. Nar sa fiyet
er bygget ferdig, ma det underkastes en rekke
prover under flyvning og pa bakken for typecertifi-
kat kan utstedes.

Hvordan er fremgangsmaten ved selve konstruk-
sjonen 0g styrkeberegningen av et typefly?

Den forste opgave som foreligger efterat fiytype,
lasteevne, ydelser etc. er stipulert cr & utforme
fiyet rent aerodynamisk. Samtidig ma plassforhold
og vektfordelings-sporsmalet loses. Den aero-
dynamiske utformming skjer dels pa grunnlag av

Styrefinne og sideror.

Et av landets absolutt mest moderne hotel-
ter, og uten sammenligning det mest rime-
lige, i betraktning av sitt elegante utstyr,
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Modell av Norge. Ing. Hinningstad. Arne R. Bjerche og byggmester Kristiansen.

beregninger, dels pd grunnlag av erfaringer fra
andre {ly av lignende type. Ofte bygges en noiaktig
modell, som utproves i en vindtunnel hvor det er
mulig 4 male flyets aerodynamiske egenskaper.
A ansla de enkelte flydelers vekt npiaktig pa forhand
er en meget vanskelig opgave og krever forst og
fremst erfaring, Nar det gjelder fly av almindelig
type, finnes det imidlertid nu ganske omfattende
vektanalyser av allerede ferdig byggede fly. Dette
er en overordentlig stor hjelp.

Problemet plassforholdene i cabinen, styre-
organers anbringelse ete., loses meget hensikts-
messig ved & bygge «provefly» i full storrelse
{(en sékalt «Mock-up»). Det bygges av trelister,
kryssfinér og papp. Man har da full anledning til
pa forhand 4 studere anbringelse av passasjerer,
bagasje, styreorganer, instrumenter etc. Dette
blev gjort i virt tilfelle.

Efter at flyets form er fastlagt kommer ut-
fornmingen og styrkeberegningen av de bamrendc
deler. Disse konstrueres gjerne i folgende rekke-
folge: 1) vinger, 2} understell, 3) kropp med
motorbukk, 4) styreflater. Arsaken til denne
rekkefolge er ikke tilfeldig og kan begrunnes helt
enkelt. Belastningen pa vingene er bare avhengig
av vingenes form og befestigelse. Det samme
gjelder understellet, mens belastningene pa kroppen
bare kan bestemmes efter at de krefter som over-
fores fra vinger og undersiell er kjent. Til slatt
kommer beregning av styreorganer og detaljer i
vinger, kvopp og understell. Videre kan nevnes
installasjonstegninger for motor, bensintanker, in-
strumenter, utstyr ete. Efter hvert som de cenkelte
styrkeberegninger utfores blir arbeids- og sammen-
stillingstegningene utfort.

Det blev nevnt styrkeprover av
eukelte flydeler. Kan De fortelle
litt om slike styrkeprover og hvor-
dan de utfores?

Den sikveste mite 4 bestemme
en konstruksjonsdels styrke er selv-
sagt ved direkte belastning inntil
brudd. Man ma da sorge for at
provebelasiningen fordeles slik at
man s vidt mulig opnér den samme
spenningsfordeling som den der vil
optre i virkelig tjeneste. 1 de fleste
tilfeller ex provebelastningens for-
deling angitt i byggeforskriften for
hvert enkelt tilfelle. Jeg kan nevne
ot par cksempler: Vingene utsettes
under flyvning for hoist forskjellige
belastninger. Disse vil vere fordelt
langs vingens ytterside og over-
fores gjennem den fastsydde duk til vingeribbens
fagverk. For cnkelhets skyld regnes med to yttex-
tilfeller. Det ene hvor en vesentlig del av lasten
faller pa den fremre del av ribben (hei innfallsvin-
kel), det annet hvor en storre del av belastningen
faller p4 den bakre del av ribben. Ribbene prove-
belastes for disse to tilfeller.

Til dette bruk har vi bygget en ribbeprove-
maskin (arrangementet vil fremgd av fig). Ved
et vektarmsystem fordeles 16 like store belastninger
langs ribbens undergurt. Angrepspunktene for disse
krefter er forskriftsmessig fastsatt,

Et annet tilfelle er belastning av styreflatene.
Ogsa her er belastningsfordelingen fastlagt ved
forskrifter. Fig. viser en belastningsprove pa sideror

-
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Ving for Norge moneplan under bygging.
Snekker Hansen.

og styrefmner. Som vekter anvendtes her sand-
sekker anbragt pa kryssﬁnerplate, som igjen hviler
direkte pa de belastede deler.

Understellet pa landfly proves ved en fallprove
med flyets totalvekt, Flykroppen lastes med vekter
slik at totalvekt og tynmgdepunkt svaver til det
ferdige fly. Hoiden av fallet bestemmes efter bygge-
forskriften. For at hjulgummien ikke skal «bite»
mot gulvet lar man gjernc fallet foregd mot en
jernplate smurt med olje. En slik fallprove er pa
tross av at fallets hoide som regel ikke er mere enn
ca. ¥ meter, en ganske alvorlig prove, idet man
ikke har noen opdrift fra vingen. (Se fig.).

I sjeldnere tilfeller bli der ogsa fovetatt hrudd-
prover pa vinger og kropp, Det kreves i almindelig-
het ikke i byggeforskriften. Man er nu nadd sa
langt med hensyn iil beregningsmetoder, at en ren
styrkeberegning ansees for helt tilstrekkelig,

Fallprave for understell.

Ribbeprovemaskin, med ribbe for Norge monoplan,
under provebelasining.

Kort beskrivelse av Norge monoplan.

Fiyet er et hoivinget monoplan med utvendig
avstivede vinger, Clark Y profil med ecliptiske
vingespisser og skratt avskdrne balanseror. Krop-
pen cr bygget av chrom-molybden stalvor {(sveiset).
Alt stromlinjeformet og trukket med duk. Vingene
har spruce bjelker og ribber, stal distanseror og
stendere, Alle krefter i stenderne overfores gjennem
universalledd, Seigherdet chromnikkelstal er her
anvendt 1 alle maskinerte deler. Understellet ox
bygget av chrom-molybhden stil, varmebehandlet
til en bruddfasthet av ca. 125 kg?mm?® pr. sq. in.
Gummi i strekk og lavtrykk
hjulgummi, Warner hjul og bremser. Halehjulet

Bufferanordning:

kan svinge 360> og er selvcentrerende. Balanseror
av Trise type med helt innebygget styremekanisme.
Flaleflate, styrefinne og sideror er bygget av chrom-
molybden stalror og cr trukket med duk. Den
horisontale haleflate er stillbar fra forersetet. Der
er dobbelt styring med adgang til & sjalte ut det

Provchelastning av sidevor og styrefinn.
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LUFTFARTFORSIKRING

Ved Den nordiske Pool for Luftfartforsikring.

Den mnordiske Pool for Luftfartforsikring er
en sammenslutning av norske, svenske, danske og
fingske forsikringsselskaper stiftet i 1919 med det
formal & drive all til luftfarten knyttet forsikrings-
virksomhet i fellesskap innen de & novdiske land
for derved & opna de gunstigst mulige kar for denne
branche., Den er den cldste i sitt slag; lignende
Pooler er senere stiftet bl a. i Tyskland, Sveits,
Holland og Italia. For tiden er i alt 51 forsikrings-
selskaper tilsluttet Luftfartspoolen, hvorav folgende
9 norske:

Bergens Brand, Dovre, Norden, Norske Alliance,
Norske  Assuranceunion, Norvegia,
Trondhjems, Aiolus.

Sterebrand,

Hvert av de 4 land har sitt fraksjonstyre, som
overtar luftfartforsikringer efter visse regler fastsatt
av det samlede Poolstyre; hvert fraksjonsstyre har
sin tekniske konsulent. I Norge bestar fraksjons-
styret for tiden av dircktorene Martin Arnesen
(formann} og Olaf Smedal med direktor Chr. Eitrem
og avdelingschef J. Holst-Larsen som suppleanter
samt o.v.sakforer Gunnar Germundson som teknisk
konsulent.

Vi skal nedenfor gi en kort orientering om de
viktigste arter luftfartforvsikringer som overtas av
Luftfartspoolen.

Kashoforsikring.

Kaskoforsikring overtas av sa vel motorfly som
glidefly. Forinnen en kaskoforsikrving kan overtas,
mé skriftlig ansokning pa specielle skjemaer inn-

sendes. Risikoen blir alltid specialtariffert og ved
bedommelsen spiller mange fakiorer mm, s som
fiyets og motorens type, alder, brukstid ete.,
forerens kvalifikasjoner, flyets anvendelse, samt
nulighetene for reparasjon av vedkommende type
her i landet. Flyet ma ha luftdyktighetsbevis og
foreren m4 ha certifikat gjeldende for vedkommende
type samt dessuten godkjennes av Luftfagtspoolen.
Der legges stor vekt pa forerens kvalifikasjoner
og utforlige oplysninger blir alitid innhentet om
ham forinnen han blir godkjent av Luftfartspoolen.
Ved kaskoforsikring mé flyets eier selv bmre
en viss del av risikoen; denne selvrisiko varierer fra
10 9, og opover efter flyets anvendelse. Dessuten
ma eieren selv bere et bhestemt belop — en fran-
chise av enhver skade undtagen i tilfelle total-
forlis; denme franchise varierer fra kr. 250,— og
opover efter flyets verdi og dets anvendelse.

Aunsvarsforstkring.

Forsikring av det ansvar som et flys eier i
henhold til gjeldende norsk lov om luftfart kan bli
pafort for direkte skade pa personer og ting utenfor
flyet, overtas si vel for motorfly som for glidefly.
For sadan forsikring gjelder den samme hestemmelse
som for kaskoforsikring, at skriftlig ansgkning mé
inmsendes forinnen forsikying kan overtas; risikoen
spesialtarifferes efter lignende prinsipper som for
kaskoforsikring.

De vaulige forsikringssummer for sddan ansvars-
forsikring er: Inntil kr. 100 000,— for skade pa
hver enkelt person, dog hoist kr, 500 000,— for all
personskade voldt ved en enkelt begivenhet og

ene sett, Alle styrekabler er forsynt med kule-
fagertrinser. Flyet har plass til 2 passasjerer med
ca. 40 kg. bagasje og fulle bensintanker. (Bagasje
og skirum er anordnet bak passasjerene). Med
redusert bensinlast vil der bli mulighet for a fly
med 3 passasjerer. Seciene er anovdnet ved siden
av hverandre i den innelukkede cabin, En dor pa
hver side for a lette inn- og utstigning, Der er
sorget for godt utsyn gjennem store vinduer foran,

ph siden og i taket. Flyet vil som seriefly kunne
leveres i to motorklasser, en med 125 bk, (Warner
Scarab), og en med 90 hk. motor, begge med
elektrisk selvstarter,
betinger en topphastighet av henholdsvis ea. 200

De nevnic motorstorrelser

og ca. 175 kmjtime med landingshastighet ca.
75 kmftime. De tilsvarende turhastigheter vil
bli ea. 170 og 150 kmftime, alt bercgnet med
hjulunderstell, Flyet vil bli levert som sjofly med
metall flottorer (Edo). Alle deler som kan utsettes
for korrosjon blir behandlet med korrosjonsbe-
skyttelse efter metoder som er utprovet gjennem
lengere tid ved Widerpe’s Flyveselskap. Der blir
fullt utstyr av almindelige instrumenter, blind-
flyvningsinstrumenter, navigasjonslys etc. Flyets
hoveddimensjoner exr: Vingespenn 11,5 m, lengde
7,4 m, heide 2,18 m. Totalvekt ca. 790 kg, med
henholdsvis 300 kg. og 270 kg. nyttelast, avhengig
av motorstorrelse,

(.
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k. 100 000,— for tingskade; cieren bayer selv de
{prste kr. 200,— av enhver skade. For fly i erhvervs-
messig lufttrafikk forlanger luftfartsmyndighetene
som bekjent at flyets eier skal deponere godkjent
garvantierkleving lydende pé kr, 100 000,—; sai-
utstedt av  Luftfartspoolens
medlemmer godkjennes av myadighetene,

danne erkleringer

Ulykkesforsikring.

Ulykkesforsikring av passasjerer med fly samt
iypersonell overtas s& vel pa tid som for enkelie
yeiser; wved tidforsikring ma skriftlig ansokning
innsendes pa forhand; derimot kreves ikke sadan
anspkning ved forsikying av passasjercr for enkelte
reiser. Ved valg av forsikringssummer gielder de
samme regler som for almindelig enkelt ulykkes-
forsikring. Risikoen for invaliditet kan ikke undtas
fra forsikvingen; derimot kan dodsfall ogjfeller
dagpenger sloifes. Forsikringssummen for dodsfall
kan ikke settes hoiere enn for invaliditet og dag-
penger kan ikke settes hoierc enn 1} °fy, av summen
{or invaliditet.

Tor passasjerer med faste luftruter til steder som
kan néaes pa én dag utgjor promien kr, 0,30 for for-

sikvingssuwmmner kr. 1000,— wved dod, ke, 1000,—
ved invaliditet og kr. 0,50 i dagpenger i haist 365
dager. For en person, som f. eks. skal fly fra Oslo
til London ecller Paris med rutefly pa dagen, vil
en forsikring med summer kx, 50 000 — 50 600 —
25,— altsa koste kv, 15,—.
er fastsatt lavere premicr, en forsikring med sist-

T'or enkelte korte ruter

nevnte summer koster f. cks. for en tur Oslo—
Arvendal kr. 7,50 eller Oslo—Giotehorg kr, 10,—.
For personer som ofte henytter faste luftruter
vil det lonne sig 4 tegne drs-forsikving. Premien
herfor utgjor kr, 2,25 for summer kr. 1000 — 1000
— 0,50. En arsforsikring med summer f. eks. kr.
20 000 — 20 000 — 10,— vil altsd koste kr. 45,—
eller kr. 40,— hvis dagpenger sloifes.

For passasjerer med leilighetsfly ma premien
spesialtarifferes, idet denne avhenger av flyet,
forerens kvalifikasjoner, den strekning som skal
fiys, landingsforholdene pa bestemmelsesstedet etc.

Premien for ulykkesforsikring av flypersonell ma
ogsa spesialtarifferes; den avhenger av vedkom-
mende persons kvalifikasjoner og arbeide omberd i
flyet (forer, radiotelegrafist eller mekaniker), flyets
konstruksjon, formalet for flyvningen cte.

1 S

Representant SIEME NS
NORSK AKTIESELSKAP
Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger
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Den storsle scﬂﬂylelr i Norsk Aero Klubbs historie. ()

Arbeidet med seilflyvningen innen Norsk Aero
Klubb har i det siste halve dr vokset usedvanlig
raskt, med sterk oket byggevirksomhet. Interessen for
den planlagte seilflyleir pd Al i pdsken viser sig d
vere heli enesidende og allerede ved inumeldelses-
fristens utlop 1. februar hadde del tegnet sig ca. 80
deltagere og man venter at dette vil bli oket til neermere
100. Den oprinnelige ramme for leiren var inntil
50 deltagere men da Landsforbundet mener at det
er av den storste betydning at flest mulig an oververe
en slik leir, har man funnet 4 mdtte utvide rammen.

Leiren vil disponere ca. 7 fly, fem skolefly og to
seilfly. Hvis verforholdene blir gunstige hdper man
pi @ kunne opnd meget brukbare resultater. Det
seites ogséd store forhdpninger til bruken av den pro-
pellslede som seilflygruppen i Oslo har under kon-
struksjon. Det er en skislede som blir drevet med en
120 hesters flymotor som skal brukes til @ taue flyene
med op. Dette er sd vidt vites en helt ny slart-
metode innen den internasjonale seilflyvning og det
skal bli morsomi & se resullatet. Man gjor regning pd
at det il sommeren skal bli mulig & fé ferdig 1516
seilfly og hvis okningen av deltagere fortsetier som
hittil, begynner arbeidet med seilflyvningen nu @ fd
den riktige fart sé sant man klarer @ tilfredssiille
de skonomiske krav som virksomheten stiller. Vi
offentliggjor nedenfor en rundskrivelse som er sendt
samilige klubber i anledning av pdskeleiren.

Meddelelser til klubbene og deltagerne i paskeleiven.

I anledning av pdskeleiren pd Al skal vi tillate
oss & gi deltagerne folgende meddelelser:

Leiren varer fra 10.—19. april. Ankomst lordag
aften. Deltagerne heivender sig pd Al jernbane-
stasjon. hwor videre veiledning blir gitt. Tilbakereise
tirsdag aften den 19. De som ikke kan komme for
i pédskeuken md gi omgdende beskjed om
dette av hensyn til arrangementet.

Hus fritt. Full pensjon pr. dag kr. 3,00. Hver
deltager medtar: ulltepper eller sovepose, toiletisaker,

onsdag

70—100 seilflyvere meotes pi Al i pésken.

skje, kniv, gaffel, teskje, kopp, briller, eventuelt
flyvebriller og hette sami ski og toiskift.

Alle deltagere som ikke deltok i leiren pd Ora i
sommer md snarest innsende de attester og tillatelser
som nevnt i forste rundskrivelse, hvis dette ennu ikke
er gjort. Der disponeres antagelig 7 fly hvorav 5
skolefly. Startkontingent er kr. 0,25 pr. start for
medlemmer av klubb med eget fly, for andre kr. 2,00
pr. start, med seilfly Grunau Baby og Gruner Post
kr. 3,00. Neermere direktiver for opheldet vil bl
gitt ved fremkomsten. Der blir arrangert med felles-
spisning og deltagerne fordelt i hytler omhkring
flyveplassen.

Der vil bli startet med motorslede, strikhstart og
autovinde. Kursets leder er Lars Bergo, Al Enhver,
deltager md fullt ut folge alle hans instrukser, da det
gjelder & undgd uhell av enfver art. Det blir kun
deltagere over 17 dr som fdér anledning til d fly.
For deltagere under 17 &r vil det bli anledning (il
trening i bakkestarter. Deltagerantallet er over 80,
men man gdr ut fra at det ved felles bestrebelser
skal bli mulig & gi alle tilsirelbkelig undervisning,
under forutsetning av at veret bliv brukbart.

Det gjores opmerksom pé at samilige deltagere
flyr helt pé egen risiko, men N. A. K. innestdr for at
flyene og instrukisrene er godkjent av Lufifarisrddet.

Arrangementet skjer som kjent i samarbeide med
Al Flyveklubb, avd. av N. A, K., sem allerede har
nedlagt et helt ypperlig forarbeide.

Sem man ser vil Al i pdsken komme til & std i
seilflyvningens tegn og bli litt av et samlingssted for
den flyveinteresserte ungdom.
Alesund, Bergen, Stavanger, Rubbestadnes ved Haid
gesund, Tonsberg, Sandefjord, Larvik, Horten, Dram-
men, Kongsberg, Halden, Fredrikstad, Sarpsborg,
Jelay, Oslo, Lillchammer og Kjeller. Utfallet av
leiren vil jo for den vesentligste del avhenge av veer-
forholdene og vi hdper at vergudene nu for en gangs
skyld vil tilsmile norsk flyvning ndr det arrangeres
Eonkurranser og stconer.

Der blir deltagelse frd
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Falco intervjuer.

TO FLYVENDE GRATIER

— Ja, muligens!

Edel Skjorten har sittot og utviklet for oss hvorledes
ogsd en kvinne eier hetingelser for 4 kunne blir yrkes-
Ayver; og Anne-Muari Kindseth har gitt sitt besyv med
i laget. Undor samtalen balansercr frk. Skjerten en
linjal mellem sine velkonserverte [ingertupper; og det
er synet av disse siste som fér oss til 4 la falle den replikk
som innleder disse linjer, For vi kan ikke bare oss for
i tenke pi hvorledes slike fingertupper vil komme til
A ta sig ut om det engang i fremtiden skulde skje at en
eller annen Tdel Skjorten var blitt nedt il & g ned langt
fra folk og hoist egenhendig hadde mattet gi sig til &
skrue av og pusse tennplugger en efter en for 4 f& moto-
ren i trim igjen.

— Men dere menn har nu engang det fortrin frem-
for oss at dere er fysisk sterkere, bemerker Anne-Mari.
Det kan hende ting pd bakken som hare en mann kan
klare og hvor vi dexrfor kommer tilkori.

— Det kan hende alt mulig skal vi se p& det pa den
mate, mener Edel, Men vi kan da ha flaks for det,
og det fir vi ta med i betraktningen. Uten litt sund op-
timisme ingen fiyvning, skjonmer du vell Jeg skulde
bare onske flere damer vilde miclde sig pd og lere &
fly. Se pa bilene; der kjorer snart like mange damer som
herrer.

— Her bor De imidlertid huske p& at det ennu
faller billigere & lrere & kjore hil enn & bli privatfiyver,
bemerker vi. Men damer som har anledning til det
burde naturligvis i storre utstrekning enn hittil gd inn
for flyvningen. Og vi far derfor héipe at de vil slutte

Anne-Mari
Kindseth.

Edel Skjorten.

mannsterkt op om vir private flyveskole om det mé
veere mig tillatt & bruke ot slikt uttrykk om damene.

— Det cr heller ikke noen heksekunst hvad mange
damer synes & tro, utbryter Anne-Mari. Nir man
bare gidder 4 sette sig inn i sakene s gir det nok.

— Og 54 er det den ting at ute i verden far de kvin-
nelige flyvere mere albuerwm cnn her fordi flyvningen
der er mere utbredt, sier Edel.

— Og nar mulighetene blir storre, da far hun ogsé
bedre anledning & vise hvad hun duger til, legger Anne-
Mari nl,

— Ja, ikke sant! Du kan jo se pd Amy Mollison og
Jean Batten, sier den andre. Jean Batten er ikke stort
over de tyve, og allikevel — - —

— Hvor gammel er 53 De? hugger vi av.

— Jeg .. jeg er nitten.

— Og D¢ Anne-Mari?

— Sytten og et halvt

— Hvad! S$& har De altsd ikke tatt certifikat ennu!
Men jeg husker da tydelig at deve begge var oppe og
avla do praktiske prover en dag i sommer ute pa Ingier-
strand. Det var enda kaptein Sven Bruun og loitnant
Vagn-Knudsen som var censorer.

— Det er riktig nok. Jeg har hestdtt de praktiske
prover, men ...

— Qg minncs jeg ikke feil uttalte de to herrer bak-
efter at derc hver ismr hadde gjort deres saker sd godt
at ingen mannlig elev hadde prestert det bedre der ute.
Men gi nu endelig ikke rundt med hoideror pé nesen
av den grunn! Fol dere endelig ikke altfor mye ovenpa
hverken pa kjonnets eller pa egne vegne, det er bare
dumt,

— Nei, var jog for min del ovenpa den dag jeg tok
de praktiske prover, si datt jeg 1 tilsvarende grad ned-
over da jeg skulde ta teoriem, for det var guflent, er-
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klmrer Fdel. Og si midt pd sommeren, da gett. Mens

de andre hadde ferie matte jeg sitte og pugge. Vi var
oppe den 23. juli. Det var den verste eksamen jeg har
tatt.

— Men De da Anne-Mari?

— Jeg venter med teorien til uipd svmmeren i ar.
I juli fyllor jeg atten, og da skal jeg ta mitt certifikat.
Men jeg synes det er ordentlig urettferdig at nir man
har klart alle de praktiske prover og derved har bevist

at man er flyver — at man da ikke kan f& certifikat selv
om man ikke er mere enn sytten. Det mitte kunue la
sig gjoro & opheve aldersgrensen og innfore en moden-

hetsprove i steden.

— Ja, ta Dem bare en tur ned pa festningen, foreslar
vi. Gjor Dem ordentlig lekker like overfor den nye
chefen for flyvevdbenet og se hivad De kan klare & fa
ut av det. Ungdom og skjpnnhet kontra krigerens — -—

— De da! Anne-Maris oinc lyner et sekund, si
trekker hun pa skulderen. Dette skulde visst veere
morsomt; hvad synes du Idel?

— Jeg synes alt som har med flyvning & gjore er
morsomt, svarer Edel diplomatisk og titter stjilent hort
pa undertegnede.

— Selvfolgelig! erklmrer vi nanfektet. Nar blev De
forresten forste gang klar over det? spor vi henvendt
til Edel.

— Dengang jeg gikk pd pensjonatskole pa Horten.

— Ja visst ja. Jeg kan sd levende tenke mig det.
Og senere har det s& gdtt on slags rod trad fra Marinens
Flyveskole til Widerges ditto! Iallfall i dette tilfelle.
Men nu De, Anne-Mari! Hvad var det som drev Dem
bort fra den slagne landevei og op i luften?

-—— Noe som ld i luften. De vet ndr man bor like
ved Ingierstrand har en flyveinteressert far og en bror
som er blitt utcksaminert trafikkflyver, da har man jo
stadig foling med flyveingen. Det skulde forresten ikke
undre mig om far ogsd tar certifikat.

— Men Deres mor da?

—— Mor er nok med pa notene. Vet De hvad han sa

en dag: «Hvis far nu begynner 4 fly, da vil jeg hli fall-
skjermhopyper! (

— Brave. Og dermed fér vi i tilfelle Norges forste
flyvende familie, Ja, det er sandelig ikke rart at De ogsa
har villet prove Dem pd vingene. Og nu gar De altsa
omkring og verker for at dagene skal gi fortere enn
fortest sa Do snart kan bli atten drv. Men hvad bestiller
De da i mellemtiden.

— Jeg ox arkitcktaspivant!

— Sa—ah! De aspirerer altsd ikke tit & bli yrkes-
fiyver?

— Talifall ikke med det forste. Jeg har sin lyst &
bl interiorarkitekt; det er rasende morsomt!

— Kan nok vere det ja. Ior nu forresten, sier vi
og lyver frekt, Jeg har gule mobler og gronne vegger
hjemme. Hrvad slags gulvioppe mener De jeg bor velge?

— Okseblodfarvet, kommer det kjapt og sikkert
fra Anne-Mari. Prov det!

— Hvad for noe! A ja, nu skjonner jeg ... Ja, jeg
skal tenke pa det, Mc_u nu De Edel, De tenker da viss{
pa a bli yrkesftyver efter hvad jeg har forstdtt.

— Jeg ma i alle fall bl ferdig med skolen forst,
sier den sist ordspurte som gir i tredje gymnasieklasse.
bMen til hosten reiser jeg kanskje over til U.S. A,
Og sd far vi se da. Men dette krever jo cn mengde in-
tenst arbeide, sovende kommer man s& visst ikke il
det, Jeg husker da ikke minst pd ansvaret. Flyvning
og ansvar er to faktorer som alltid md kombhineres.

—- Plus optimisme, ikke sant? foier vi til. De bemer-
ket jo selv for en stund siden til Anne-Mari at uten sund
optimisme ingen flyvning.

Det glimter hvitt fra ct Siko-smil. — Ja, si sier vi
det da, altsd tre faktorer kombinert: fiyvning, ansvar
og sund optimisme. Og det skulde vel ikke falle en

2

kvinne vanskeligpere & mestre disse enn en mann,

sier privatflyveren Edel Skjorten.

Intervjuet ma siutte her. Lille froken Kindset}{‘
husker plutselig pa at hun har en avtale som hun ikke
kan la vare & ta hensyn til. Hun fir i en farc skinn-
kédpen pd sig og setter hatten pd tre hir, 5S4 smiler
hun undskyldende, gir mot doren og sier farvel. Tt
siste ghimt av to spillevende pine, og s& er hun vekk,
(A ungdom, sukker vi resignert.)

—- Hvad! sier Edel, hun cr klar til & forsvinne
og.

— Fin kdpe hun hadde, uthryter vi for 1 det hele

hun

tatt & si noc.

— Jeg kunde hatt skinnképe jeg og, betror Edel oss
og vender sig i deren, Jeg skulde fa den pa betingelse
av at jeg vilde slutte & fiy. Men det vilde jeg naturligvis
ikke!

Nei, det skulde ogsd bare mangle!

Falche.
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MODELLELYYNING ==

N.AK.’s byggeforskrifter.
(Hvor ikke annet er anfort er dec i over-
ensstemmelse med F.A. L)

Modellens vekt i forhold til vingeflaten skal
minst vere 15 gr. pr, dm? For sjofly drevet med
strikk og bensinmodeller som sjofly samt glidere
skal vekten ikke vere over 50 gr pr. dm?.

Modellene m# ha ct spenn pé ikke under 0,7 m
og ikke over 3,5 m

Flaten av det storste tverrsnitt av kroppen(c)
S, skal bestemmes i forhold til kroppens storste

lengde L, efter folgende formel:
i2 L2
g — . for strikkdrevne modeller. S = —— for
100 200
seilfly.

T'or land-, sjo- og seilfly skal hoiderorets flate
ikke overskride 33 9%, av vingeflaten. Lages hoide-
roret storre, blir den overskvidende del & legge
til vingeflatens storrelse, saledes at vekien av
modellen blir tilsvarende foroket.

Kroppens lengde ma ikke veare storre enn
vingespennet. Ingen del av modelllyet ma ntvides
(stikkes ut), under rekordforsoket.

Drivkrafi for land- og sjoflymodeller. ( F. A. 1. )
Gummistrikk, som mé plaseres inne i kroppen.
Mekanisk drivkraft. {Cylindervolumet ma ikke

overskride 10 cm3.)

Definisjon av seilflymodell.

Som scilfiymodeller regner man alle modellly
med faste eller bevegelig {(leddete) breflater og uten
noe drivverk.

Rekorder noteres for:
1. Landflymodelier. Strikkdrevne.
A. Handstart. a) vavighet, b) lengde, c) hoide
d) fart,
B. Bakkestart, a) vavighet, b) lengde, ¢) hoide
d) fart.

C. Bensinmotormodeller. a} varighet, b) lengde,
c¢) hoide, d&) fart.
9. Sjoflymodeller. Strikk og mekanisk drivkraft.
a) varighet, b) lengde, ¢) hoide.
3. Seillymodeller.
a) varighet, b) lengde, ¢) hoide.

Forskrifter for start:

Klasseinndeling:
A. Vingespenn fra 0 til 70 cm. (Tkke T, A. 1)
B. —— » T0 » 100 »
C. — » 100 » 150 »
D. —»— » 150 » 350 »
Klasseinndeling for seilflymodeller:
E. Vingespenn fra 0+l 70 em. (lkke F. A. L)
F. —n— » T0 » 100 »
G. — » 100 » 200 »
H. —»— » 200 » 350 »

Landflymaodeller:

a) Handstart. — Starteren skal ved bhéndstart
std pa hakken,

) Bakkestart. — Start {ra bakken eller fra spesielt
startplan. (Startplanet mé ikke vaxe holere
enn 0,3 m. over bakken.) Modecllen skal starte
helt ved egen dvivkraft, og ikke puffes frem.

Sjoflymodeller:

Sioflyene skal starte fra vann, men det er tillatt
modellen 4 sette sig pa land. Modellen ma vere
i stand til & flyte minst 5 min. pa vannet. Modellen
skal starte uten & puffes fremover.

Setlflymodeller:

a) Héandstart. — Starleren skal std pa bakken.

b) Catapulistart. — Linen mé ikke overskride
3 mir. (Blastisk).

¢) Taustart. — Linen (ikke elastisk) ma ikke vere
over 200 mtr. med en ende fast,

d) Taustart ved lop. — Linen ma ikke vere lengere
enn 100 meter. Det er ikke tillatt a lope mere
enn 75 meter,

Ingenier F. SEL

ENTREPREN@RFORRETNING, OSLO
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Seerlige forskrifter.
Varighetsrekorder:

For land- og sjoflymodeller regnes tiden fra
det oteblikk modellen slippes. For scilflymodeller
fra det pieblikk modellen lgsgjores fra stavtsnoren
{slippes av starteren).

Flyvningen er slutt i det pieblikk modellen
tar bakken eller vannet, flyr mot en hindring eller
forsvinner ut av synet for tidtagerne.

En ny rekord ma minst veere 10 sek. bedre emn
den gjeldende, for a4 bli gedkjent. Hpideforskjel-
len mellem start og landingsted ma ikke vere
storre enn 2 %, av avstanden i rett linje.

Lengderekord.

Rekordlengden vegnes fra startstedet til lan-
dingsstedet. Inntil lengderekorden nar 1000 meter
méa ny rekord minst vaere 100 meter bedre enn den
foregaende rekord. Fra og med 1000 meter ma den
nye rekord veere minst 5 % bedre e¢nn den fore-
gaende.

Fartsrekord.

Farten males over en 50 meter lang grunnlinje.
Det flys en gang i hver reining over grunnlinjen
og med mindre enn en 44 times mellemrum. Tidene
noteres for hver passering over grunnlinjens ende-
punkter. Farten regnes ut pad grunnlag av midlet
av passeringstidene.

Ny fartsrekord ma vere minst 1,5 meter pr.
sek. (5,4 km pr. time) bedre enn den foregaende,

Modellen ma ikke veere ferdigkjopt, men laget
av starieren.

Stevnereglement N, A, K.

1. Trimming er forbudt efter en fastsatt tid for
stevnet begynuner.

2, Under stevnet er det bare tillatt glidning av
modellen uten motoroptrekk, pa et av dom-
meren opgitt sted.

3. Det er ikke tillate & skifte vinger cler ror
under stevmet. Mindre reparasjoner kan til-
lates.

4, Modellen m4 std innen den av dommeren an-
gitte plass under stevnet.

5. Gjennemsnittet av tre starter angir rekke-
folgen. Den beste tid av de 1re, kan dog gjelde
som rekord.

0. Protest ma innleveres skriftlig innen stevnets
slutt til dommeren,

7. Tidtagere og dommere mi vare autorisert
av N.A.K,

8. Klubbstevner kan ikke f& anerkjent en rekord
uten at det er autorisert tidiager og dommer
til stede.

9. Tiden skal tas med to klokker pa hver modell.

10. Det er bare tillatt en deltager a starte med en
maodell 1 hver klasse.

Dommere.

Krav som stilles til en dommer som kan lede

et N.A.K. modeliflystevne:

1. Alder minst 18 &r.-

2. Minst 1 ars medlemsskap i en kiubb tilsluttet
N. A K.

3. Kjennskap til byggeforskrifter og stevneregle-
ment.

Terminliste for modellfly-stevner 1938.

13, februar: Apent stevne. FHéandstart, bakkestart.
Bogstadvannet (Osle).

13. mars: N. A. K. Oslo, klubbstevne.
3. april:  N. A, K., Oslo, klubbstevne.
15, mai: N. A, K, arrangerer nasjonalt stevne.
Kjeller, Osle, Bakkestart, hindstart.
21, juni:  «Wakefield»-uttagningen. Kjeller, Oslo
21, sept: Intexrnasjonalt stevne 1 forbindelse med

et Norgesmesterskap. Kt bestemt an-
tall fra hver klubb har anledning til
4 starte. Dakkestart, handstart,

Disse stevner arrangeves av N. A, K. modell-
fiygruppe Oslo i samarbeide med Landsforbundet.
Det er for gvrig anledning for de ovrige modell-
flygrupper innen landsforbundet 4 sende inn an-
sokning om avholdelse av nasjonale stevner.

lobillogl

Selv det beste er
ikke tor godt

R T T A e
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2. Taylor Cub. 3.
6. Leopand Moth.

1. ¥Fly fra Bergen.
5. Tro kopimodell.

- sFotoreportadie

Modelfly fra Laksevig. 4. Norsk konstruksjon pi flottercr, vingespenn 150 em.

7. Fra leiren p& Ora sommeren 1937,

8. Trimmingen er halve flyvningen.

Modellflyklubben «Comet»
Stabeklk

hadde generalforsamling i slutten av

janmar. Fremmotet var bra. For-
mannen, Ludvig Joh, Bakkevig,
onsket medlemmene velkommen,

hvorefter sckretzren, Kare R. Gun-
dersen, leste op #drsheretningen. Aw
den kan vi merke oss at Exik Engel-
hardt-Olsen blev sendt til modell-
flymesterskapet om Wakefiel Cup i
England, hvor han hesatte 17. plas-
sen, Videre kan noteres at Irik

Engelhardt-Olsen og Anders Schroder
besatte de beste plasser under kon-
kurransene pid @ra ved Fredrikstad
i sommer., P& 2-arsdagen, 12, mars,
hadde klubben et festlig ball, I host
gikk Comet inn i Norsk Aero Klabbs
modellfiygruppe.

Kassereren, Ralph Lindvik, frem-
la regnskapet som var i orden.

Ved valget blev formanm, sckreter
og kasserer gjenvalgt. Som styre-

medlemimer blev valgt Anders Schro-
der og Henrik Pande-Rolfsen.
Lrik Emgelhardt-Olsen fikk klub-

bens diplom for de beste flyve-
resultater innen klubben 1 1937.

Av stevner 1 1938 har Comet tre
offentlige stevner, nemlg 20. mars,
medio angust og mnovember. Pa
stevnet 20. mars vil det bli konkuz-
ranse mellem modellflyklubber til-
sluttet N, A. K. Det blir startet i
to avdelinger, 10 grams og 15 grams
modcller. Innbydelse til klubbene
vil bli sendt snarest. Private stevner
vil Comet holde hver mdned. Stevne-
plass er jordene ved Kollethaugen,
Roa. (P4 Barumssiden}.
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Nye materialer i modellfly-
byggingen.

Fra N. T. H. 1.s Iubbavis tillater vt oss d gfengi
Jolgende artilkel av stud. chem, Carl E. Bem.

Den ahnindelige mening blandt modellbyggere er
vel at halsa sifr som et uwovertruffet materiale nér det
gjelder konstruksjon av virkelig konkurransedykiige
modeller, Det turde derfor vere av interesse i kikke
litt nermere pA noon av de veicr man har slait inn pd
i Tyskland, cfter at balsaimporten blev stoppet. Dette
s meget mere som de opnddde resultater har vist en
avgjort stigende fendens.

Et av de nye materialer barer navnet «Trolitax»,
Det er ot rent kuustprodukt, fremstillet ved pressing.
Det lar sig skjere, sage, bore og er lott & polere til hoi-
glans, noe som har betyduing, nar det gjelder & minske
motstand. Den spesifikke vekt er litt storre enn for
hardwood, men til gjengjeld er styrken sd stor at man
kan arbeide med megot mindre tverrsnitt og siledes
bygge bide letterc og sterkere. Vannopsugningsevnern.
cr meget liten. Nér en strimntel av «Trolitax» har
ligget 10 dager i vann, har den ahsorbert 0,82 vektpet.
vann, Vaunn og heie temperaturer har meget liten
innflytelse pa fastheten.

Et materiale som skal erstatte den tapte balsa
har tyskerne frembragt i den sikalte «lsolfros Zellen-
leim platen, Dette stoff, som forpvrig blev anvendt
under byggingen av luftskibene Graf Zeppelin og
Hindenburg, veior bare halvparten av halsa og har
omtrent de samme styrkcogenskaper. Det kar sig lott
hearbeide med sandpapir, og kan med stor fordel
anvendes til cowlings og stromlinjeforinger.

De materialer jeg her har nevnt, fordrer stort sett den
samme byggeteknikk som man er vant til fra tidligere.
I si mate danner det siste materiale jog her skal be-
handle ot avgjorende skille. Dette stofl er metall,
nermere bestemt dural, Man har i Tyskland i det
siste drevet omfattende forsok med dural som bygge-
nrateriale for modellly, og med et meget heldig utfall.
Det finnes flere konstruksjoner hvor vingebjelker,
ribber, kroppspanter og langbjelker, kort sagt. hele
skjelettet er ntfort av dural.

Nu tor det vare klart at anvendelsesomradet for
dural er hegrenset, i alle fall nedad, Man vil ikke st&
sig pA & konstruerc helt sma modeller av dwal. Da
blir vekten for stor. Derimot kan det anvendes med
stor fordel i bensindrevne modeller og i glidemaodeller
med storre vingespenn enn ca. 1,5 m, Narvman benytter
dural, kan man bygge store spenn og lange kvopper
med mindre vekt enn om man hadde benytict tre,
samtidig som konstruksjonens stivhet blir s stor som
man ma kreve.

Det er jo klart at et slikt materiale, som er sd vidt
forskjellig fra de andre i egenskaper, ma kreve en helt
annen byggeteknikk, Det eneste verktoi man trenger,
er en baufil, et par tenger til & boie profilene med og
et par tanglignende verktoi til & Jokke huller og klinke
med. — En folge av de enkle utstyr og robuste mate-
riale er at reparasjoncr eor meget lettc 4 utfore. I
mange tilfelle kan man simpelthen skjere den be-
skadigede del av med baufil og klinke pd en ny som
man har laget for anledningen.

Men det store pré som dural har fremfor noe annet
byggemateriale, er at det, fornten 4 lette arbeidet i
hei grad, i langt storre utstrekning enn for sctter kon-
sirukioren og byggeren i stand til & lage trokopi-
modeller av virkelige fly, ikke bare i det ytre, men
ogsd hvad den indre siruktur angér,

Til stutt et par cksempler pa opnidde resuitater
med de nye hyggematerialer,

Man bygget 2 kropper til modell av Fokker D-7
av lengde 550 mm. Den ene blev bygget efter dot
gamle system, d.v.s. den hvelvede overside blev
dannet ved hjelp av spanter og dragere. Den andre
blev bygget ved at man limet en plate «Zellenleim-
platte» til ct fullstendig rettvinklet skjellett og be-
arheidet den til form med sandpapir, Vekt av den
forsie var 35 gr., av den andre 32 gr. Arbeidstid pi
den forste 12 timer, den andre 5 timer. — Videre noen
tall for en tysk helmetall bensindrevet modell. {Ame-
rikansk motor, type ukjent): Vingespenn: 168 cm,
lengde: 122 cm, wvokt: 1500 gr., opnidd fluktheide:
2800 m, stigevinkel: ca. 35°

N3, det er jo liten grunn for norske modellbyggere
til 4 g over til de 2 forstnevnte materialer, da de for(-
del forste sanusynligvis blir dyrere enn de vi har, og
vi for det annot har dot de skulde erstatte, nemlig
balsa. Derimot er det mange grunner som taler for
at vi i storre untstrckning bor gd over til & benytte
dural. Smrlig den forskningsmessige side av saken
gior det naturlig at N.T.H. F, gir foran her. Det
er mitt inntrykk at man her i kiubben legger vel mye
vokt pa det fiyvermessige, til fortrengsel for det tek-
niske. Man har jo de obligatoriske byggetimer, men
de er sorgelig f&. Det or jo for si vidt naturlig, som
selve fiyvningen jo er den store publikumstreffer, men
allikevel. — — Jeg héper klubben tar op tanken til
overvelelse.

Biicker «Jungman».

Biicker flyfabrikk, Rangsdorf ved Berlin har
solgt «Jungman» til 17 forskjellige land. I 14
curopeiske og 3 oversjoiske land er den brukt bade
i militzer og privat flyveundervisning. Det er et
biplanutstyr med en 100 hestekrefters ILirth motor.
Biicker «Jungman» brukes til elementer flyver-
atdannelse og muliggjor en direkte overgang til
moderne feltfly. 2 cuvopeiske land har lisens pa
fabrikasjon av denne tyske (ytype.
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N.A. K.% ﬁl‘lige vinterf 1yvek011kur1'anse gar av
stabelen sendag den 13. mars.

Klubben venter rekorddeltagelse med ca. 10 fly.

Som kjent arrangerte Noxsk Aero Kiubb ifjor
for forste gang en vinterflyvekonkurranse over ca.
300 lcm. for klubbens medlemmer og andre interes-
serte. Der blev blandt annet opsatt en vandrepokal
av Widerges flyvesclskap som da blev vunnet av
ing. Alf Scott-Hansen. Denne konkurranse som
er en orienterings- og landingsprove, vil bli et
arlig arrangement. Interessen for civilliyvningen
er jo stadig stigende med en jevn okning av den
private luftflite og ved imotekommenhet fra
flyveselskapenes side vil det cfter norske forhold
bli et pent antall civiliyvere som kan stille op.

Arrangorene for konkurransen i 4 er disponent
Leiv Brun og sekretaren i Norsk Aero Klubb.
Arrvangorene uttaler at interessen for konkurransen
i 4r synes & vwmre meget stor, og man gjor regning
pa at det vil delta ca. 10 fly. Det er i &r opsatt
startkontingent kr. 5,— for medlenmmer av klub-
ben og kr. 20,— for ikke-medlemmer. Deltagerne
far utlevert karter.

Ruten blir lagt slik at den passerer flest mulig
av Landsforbundets klubber. Distansen wvil bli
ca. 250—300 km. med start fra og innkomst pa
Bogstadvannet. Ruten gér over Jeloen med lan-

ding pa Tunevannet ved Sarpsborg efter flere
passeringspunkter. Derfra gér den videre til Tons-
berg med landing pa fjorden, videre til Larvik
med landing pa Farrisvannet og derefter tilbake til
Borgstad. I ruten cr det ogsd innlagt hemmelige
passeringspunkter. Pa hvert sted blir det Jonkur-
vanse i best landing og flyverne far dessuten i lik-
het med tidligere anledning til & vise sin dyktighet
sa vel i navigasjon som i landing og noiaktighet
med passering pd klokkeslett. Takket veere det
utmerkede samarbeide med de tilsluttede klubber
og den store velvillighet fra disses side vil arrange-
mentet over disse store avstander kunde ordnes
ganske greit. Det vil bli tatt alle forholdsregler
og. enhver chanceflyvning vil bli forbudt. Hvis
veret skulde bli dadlig vil kenkurransen bli utsatt
til péfolgende sondag.

Foraten Widerses vandrepokal og ekstrapremiec
vil det bli opsatt premic av Wessels Flyveselskap,
Vest-Norges Flyveselskap, Fred Olsen & Co., 1.
Krag, N.A K. m.fl. I tilfelic isforhold skulde
giore det pakrevet, forbeholder man sig rett til 4
forandre ruten.

GEODETISK BOMBEFLY

R. A. F. har bestilt et siort antall Vickers Wellington monoplan -— uistyrt med 2 Bristol Pegasus XVIII moto-
rer. Vi viser her et av disse fly. De er bygget efter Vickers geodeliske system, opfunnet av hr. B. N. Wallis.
Kroppens vekt er redusert sd storre nyttelast kan medtas. Miiraljoser er montert bide 1 baug og hale. Kroppens
gulv gir lengst foran plass for bombekasteren. Understellet og halehjulet er inntrekkbare. Dette flys egenskaper
er en offisiell hemmelighet. Det har gode fartsegenskaper, tar stor nyttelast og har stor aksjonsradius.

_
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STROMLINJET FLY

Her er et billede av et «de Havilland» monoplan — utstyrt med 4 Gipsy 12, 500 hk. motorer — under prove-
flyvningen. To av denne type er bestilt av the Air Minisiry til transatlantisk forssksflyvning i dr. 5 passa-
sjerfly er bestilt av Imperial Airways. Reisefarten er 240 miles pr. time.

Reglement for flyvekonkurransen

sondag den 13. mars 1938.

Flyvningen foregdr med start fra Bogstadvannet
og anlop av Sarpshorg, Tonsberg og Larvik med retur
til Bogstadvannet. Det er innlagt passeringssteder pa
forste etappe og passeringssteder pad hver av de to
siste., Passeringsstedene og etappepunktene skal pas-
sercs pd idealtid. De merker som er utlagt pa passerings-
stedene skal avleses og noteres og opgis ved frem-
komsten til hvert sted.

P& siste ctappe for Bogstadvannet skal der flys
rettlinjet. P& denne strekning, dog minst 5 km fra
siste passeringssted, er innlagt hemmelig kontrollpost
som skal kontrollere at kursen holdes. Ved Sandefjord,
Tonsherg og Larvik og Bogstadvaunnet er det innlagt
landingsprover,

Flyveren mé ikke ha med passasjer som er flyve-
eller speiderutdannet.

Flyvningen foregir pa folgende maéte:

1. Orientering: Alle distanser flys p& opgitt tid
(idealtid). P& hvert avgangssted far fiyveren 15
minutter for start utlevert et kart over neste etappe,
med imniegnede kurslinjer og passeringssteder og en

liste over idealtid for de forskjellige distanser samt

totaltid for etappen.

Tiden blir notert ved hvert av passeringsstedenc og
merket skal passeres efter kuzslinjen i maksimum to
hundre meters hoide og ikke mer enn to hundre meter
ti! noen av sidene. For & hindre at flyveren kjover
med full gass mesteparten av veien for sd & vente og
orienterc sig foran merket, er opsatt strafleprikker
for enhver sving pa over 90 grader fra kurslinjen.

2. Landingsprovene: Efler passering av mallinjen
ved de 4 landingssteder, foretas landingsproven.
Proven gar ut p& & {& fiyet til & stoppe naymest mulig
det utlagte merke, Motoren ma ikke brukes efter at
fiyet har satt sig. Utrullingen skal skje rettlinjet.
Anvendt tid pa landingen regnes ikke med i idealtiden.

Bedominelse:

Prikkberegningen foregir pa folgende mate:

Passering utenfor tdealiid.

Tor hver pabegynt 5 sekunderperiode regnet fra
15 sekund for og efter idealtid gis 1/10 straffeprikk.

Sving for pusseringssted,
For hver sving pa over 90 grader til hver side av
kurslinjen gis 3 prikker.
Ikke passert,
Hvis passering ikke blir notert gis 12 prikker.

Feil avlesning av merket.
Hyvis flyveren ikke har observert merket gis 5
prikker. For feil avlesning gis samme prikkantall,

Avvikelse av kurs under siste efuppe pd strekningen
Larvik—Bogstad.

Hvis passering skjer utenfor det hemmelige kurs-
belte gis 5 prikker.
Brul av motoren

under utrullingen strafles med 5 prikker.

Mislykket landing.
Ma fiyveren gi omigjen under landing gis 3 prilcker,

Avstand fra merket.

" Avstanden miles fra merkets eentrnm til nermeste
ski eller haleski. Der gis 1/20 prikk pr. m.

Klusser.
Der konkwrreres i 2 klasser. 1) erhvervsflyvere,
2} sportsflyvere.

Flyvningen foregdr pd folgende mile:
Hver dettager far utlevert fully kartutstyr og for-
tegnelse over passeringspunkter for starten.
Innmeldelsesfrist 1. mars.
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NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fra sekretaren.

Nye medlemmer pr. 2. februar 1938.

Knut Olsen, Oslo.

Bjarne Gaarder, distriktslege,
Hamaroy.

Disponent Nils Romnes, Oslo,

O.r.sakforer Viggo Dietrichson,
Oslo.

Redakter T'. Liitzow-I{olm,
Trondheim.

Militmrflyver Roald Rye Ryn-
ning, Osle,

Byggmester
Jessheint.

Martin Igeberg, Oslo.

Civilftyver Olav Paus, Oslo.

Disponent Sverre Bjgrnrud,
V. Aker.

Maskintekniker Kjell Willy
Eriksen, Strommen.

Mekanikerelev Bjarne Iversen,
Oslo.

Bjorn Pedersen, Oslo.

Carsten  Carlsen,

Nye juniormedlemmer,
Odd Johnsrud, Eidvell.
Kristian Schinnerud, Oslo.
Svein Hovin, Osle,

Erik Hoel, Hakadal.
Thorvald Selmer, Oslo.
Gunnar Madsen, Oslo.
Gunnar Andersen, Oslo.
Leif Thoresen, Oslo,

K. Winsnes, Osleo.

Hagbart Rasmussen, Oslo.

N. A.K.’s mster.

N, A Ks arlige julemote som
gikk av stabelen den 14. desember
1937, blev i alle deler meget wvel-
lykket. Ca.l00 damer og herrer
deltok 1 festen som begynte med en
spesiell julehilsen fra H. M. Jule-
nissen som hadde vart pa en lyn-
visitt rundt i alle landets tilsluttede
klubber og overbragte de respekiive
klubbers hilsener og onsker for
det nye ar. Med H. AL Julenissen
og folge i spissen toget forsam-
lingen inn til julebordet hvor de
materielle og andelige delikatesser
blev gjenstand for en wutsskt op-
merksomhet fra deltagerne. Fox-
mannen innledet talernes rekke med

e hurtig tankethukt over &ret som
svant og hvad der var ulrettet og
fikk hele forsamlingens stormende
bifall i at man i det kommende ar
vilde forfeilge klubbens suksess under
mottoct «Hue over snippen». Det
blev videre holdt taler for formannen,
klublben og ikke minst for damene,
som ved anledningen overgikk selv
var civile luftflate i stromlinje-
formet farveprakt, hvorefter man
forlot wvalplassen og gikk over til
dansen som varte lanpgt ut i de sma
timer.

Klubben hadde sitt forste ordinsere
medlemsmote i det nye dri K.N.A's
festsal fredag den 28, januar med
major Trygve Gran som foredrags-
holder. Major Gran holdt et used-
vanlig intercssant foredrag med in-
struktive lyshilleder om sine fyv-
ninger og iaktagelser fra Middelshav-
landene, og da forst og fremst
Spania. Det meget instruktive og
interessante foredrag blesv fulgt med
den storste opmerksomhet fra forst
til sist og foredragsholderen hastet
stort bifall,

Klubben wvil onsdag 23, februar
ki, 20,30 holde medlemsmgote 1 K. N.
A, hvor journalist Odd Arnesen

«Den leverte AEG vippesag har langt overtruffet forveniningene»

skriver So. Thoresen 1 MODELLFLY

«Den skjeerer uten vanskelighet selv sterkt krummede
profifer i furu helt op til 25 mm. For f{indr eguer den
sig utmerket. Den skjmrer helt rene kanter, si alt efter-
pussingsarbeid blir overflodig. Jeg vil ogsd anbefale
sagen fordi den er heli ufarlig & betjene»

AEG elelkiro-
for finérplater innuil 20 mm., ler inntil 4 mm.,
papplag inntil 15 mm., NQvotch nntil 4 mm.,
lettmetall inntil 1,5 mm., zinkplater inntil 2 mm.
og blikkplater inntil 1 mm.

ARG eleltiro-lovsag
en mindre type for
inntil 10 mm., furutre inntil 18 mm. og metall-
plater inntil 0,5 mn.

vippesag

By, B .—

amatorer — for finérplater

Mw. GO.—
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vil innlede en diskusjon om pressens
stilling il Oyveulykker. Vi gir ut
fra at det er mange av klubbens
mediemmer som har noe pa hjertet
i den anledning, og vi hdper at det
som vanlig blir stort fremmete. Det
vil cfterpd bli fremvist en film om
kunstflyvning. For metet ki 19 hol-
der Odd Arncsen foredrad med lys-
billeder for juniorgruppen om: Med
norske flyverc pd Grenland,

Den 1. april vil det antagelig bli
arrangert et fellesmote med K. N, A,
hvor vi vil A den sjeldne anledning
4 hore foredrag av den tyske Dircktor
von Gablentz som vil fortelle om sine
spennende oplevelser fra flyvningen
og nodlandingen i Pamir.

Okningen av medlemstallet
og kontingenten,

Som kjent har N. A, K.’s lands-
styre besluttet & g til premiering
ved medlemstegning og har utsendt
nedenstiende appell til klubbens med-
.ermmer

Premiering ved nytegning av
medlemmer.

Norsk Acro Klubbs styre tillater
sig herved & vettc en appell til klub-
bens medlemmer om & gi aktivt
inn for & pke antallet av medlemmer.
Den eneste wvei frem til & kunne
gjennemfore klubbens arbeidspro-
gram og skaffe den et sikkert,
skonomisk grunnlag & arbeide pd
er et oket medlemstall, samtidig
som dette gjor det mulig for klubben
& soke A tvinge igjemnem hedre
villkdir for flyvningen, med sterre
tyngde,

For & stimulere interessen for
for dette arbeide har landsstyret
opsatt en premiering for tegningen
efter folgende regler :

Ved tegning av to nye medienmer
opnir tegneren selv et Ars gralis
kontingent. Ved tegning av fire
nye medlemmer opnds gratis ars-
kontingent i to &x 0. s, v. Ved tegning
av to livsvarige medlcmmer opnir
tegneren selv livsvarig mediemskap.

Disse regler gjelder bade for seniox-
og juniormedlemmer,

Klubben har nylig utsendt den
drlige pAminnelse om kontingentcn
og vi haper at medlemmene efter
beste cvae soker 4 undgl sin skjebne
ved & tegne to pyc medlemmer.
Klubben driver ogsd undersekelser

med & igangsctte medlemsicgning

efter samme prinsipper som 1 Sverige
hvor resultatene har veert meget gode.

Bergens Acrolklubb bygger seilfly.

N.A.K.’s propagandavirk-
somhet og start av nye
avdelinger.

En av dc opgaver som kiubben
vil g serskilt ism for i 1938 er
nystartning av avdelinger og pro-
pagandavirksomhet forevrig. Klub-
bens filmer har vart pa stadig
omgang i klubbene, Klubbens for-
mann, kaptein Reistad, holdt i
hegynnelsen av méneden et meget
godt besokt foredrag i Hamar av-
deling, hvor han som vanlig gikk
sterkt inn for 4 fa alle interessert i &
stotte op om flyvearbeidet for at
vi skal bl istand til & ta igjen dst
forsomte pa alle hold. I slutten av
maneden holdt formammen foredrag
i Bergen Aeroklubb, hvor han blandt
aunet kom iun pa flyveplass-spors-
mélet i Bergen. Efter den levende
interesse fra pressens side & dommc
har hans hesok i Bergen satt sterke
spor og uten tvil sket interessen for
klubbens arbeide. En folge av
bespket blev en forestaende ny-
starting av avdelinger pa Rubbe-
stadnes, Leirvik og Yire Arna hvor
man allerede er giti igang med &
bygge seilily. De siste dager i méne-
den har formannen holdt foredrag i
Sandefjord og Larvik hvor to nye
klubber er under daunelse,

Statshevilgning til N. A, K.

Som det vil vere kjent har N. A, K.
i &r fitt en statshevilgning pé
kr. 2000,—. Dette er en gkning med

100 9%, fra ifjor og selv om helopet,
i forhold til de store krav klubben
er stillet ovenfor or Dbeskjedent,
sd tor vi dog opfatte okningen som
en stor moralsk stotte for klubben,
ved at statem, tross budgetivanske-
ligheter, likevel har gitt til denne
okning. Sammen med de kr. 2500,
som liubben ogsd i &r er tilstillet av
Roald Amundsens minnefond vil
man kunne mote de nermeste krav
som det sterkt skede arbeide med
seilfiyvningen har fort med sig.

1 1938 er det kommet
folgende nye klubber il

Landsforbundet.

KjeHer Flyveklubb, Lillestrom.

Larvik ¥lyveklubb,

Sandefjord Flyvellubb.

Rubbestadnes Fiyveklubb, pr. Hauge-
sund,

Leirvik Flyveklubb, Stord.

Yire Arna modell- og seilflykiubb.

Vi skal omtale disse klubber og
lederne der nmrmere sa snart lovene
og alle formaliteter or gitt i orden.

Formannen vil i de forste dager
av februar holde foredrag i Drammen
hvor der arbeides med & utvide
modeiflyklubben til en hel avdeling
av N. A. K. Videre drives det for-
handlinger med interesserte i Kongs-
berg, Skien, Avendal, Kristiansand,
Ilaugesund og Trondheim og man
har det beste hap om at det i lopet
av aret vil lykkes fi starte avdelinger
pa alle disse steder.
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HVAD SKAL JEG BLI
HYOR KAN JEG LARE
HVAD KOSTER DET
BVILKET LEGAT
KAN JEG SGKE

NORSK SKOLE-0G
UNDERVISNINGSKALENDER

gir alle oplysuinger.
350 sider. K. 2,50,

OLAF¥ NORLI

Sterk skning i interessen og
arbeidet med seilflyvning,

Efter at Landsforbundet cr blitt
istand til & sende instrukteren og
byggelederen Lars Bero pa turne
rundt om til klubbene, har in-
teressen og arheidet for glideflyv-
ning skutt rask vekst. Bergo har
i de siste maneder holdt kurser i
Sarpsberg, Lillehammer og Bergen
og de neste som stdr for tur er
Volda, Rubbestadnes, Leirvik og
Sandefjord. Der bygges for tiden
glidefly i Sarpsborg, Horten, Lille-
hammer, Volda, Bergen og Rubbe-
stadnes. Swrlig i Bergen, hvor i
forsic rekke formannen, ingenior
Stoltz’s assistanse har resultert 1
stor virksomhet, er man kommet
godt igang. Bergo har allerede to
ganger holdt instruksjonskurser der
borte. Der deltar ca. 30 interesserte.
Klubben har eget flott byggelokale
som vi bringer billede av et annet
sted i dette nuwmmer. Man er
allerede si langt ph vei med det
forste glidefly at man kan begynne
pd det meste. Der arbeides under
hoitrykk s&vel i Bergen som pé
Lilchammer og i Larvik for & fi
flyene ferdige til plskeleiren. Man
skulde da ha hiép om & disponere
to seilfly og fem skolefly. Det kan
trykt sies at hvis Landsforbundet
bare hadde penger nok vilde man
kunde sette igang ner sagt ube-
grenset byggearbeide rundt om i
hele landet da interessen er meget
stor. Dessverre ma man forelobig
begrense sig til den virksomhet

som vérc beskjedue midler tillater,
Oslogruppen har sin Grunau 9 pd
det nmrmeste ferdig og vil delta i
paskeleiven med deune samt en
motorslede drevet med fiymotor som
klubben har under arbeide og som
man venter sig meget av nnder
slepningen av skolefly. I Larvik
har dessuten en av kiubbens eldre
medlemmer uicksperimentert on
usedvankig effektiv vingelos instruk-
sjonsmaskin som slepes efter motor-
bit og som vil egne sig ypperlig til
for treming pi sjeglidere. Det arbei-
des under hoitrykk med 4 finne
frem til en brukbar sjoglider som
kan passe for norske forhold og vi
har all grunn til & tro at dette
sporsmal vil bli lest i lopet av
varen.

Modellﬂyhygging som fag i
skolene.

N, A, K. har sendt fornyet hen-
vendelse til myndighetene om a fa
innfert modellflybygging som fag
i skolene og man hiper at det skal
lykkes & fa i stand en slik ocrdning
som uten untgifter for det offentlige
vil bety et veldig fremskritt 1 ok-
ning av interessen for flyvning blandt
de yngre.

Modellflystevner i 1938.

N. A. K. har opsatt terminliste
for en rekke modeliftystevner 1 1938,
s& vel nasjonale som internasjonale.
Disse er offentliggjort et annet sted
i dette nummer.

Svensk imﬂ)ydelse til som-
meren til konkurranse 1
modeliflyyning.

Kungl, Svenska Aeroklubben har
oversendt inmbydelse til Norsk Aero
Klubb om norsk deltagelse i en inter-
nasjonal modellflykonkurranse den
26, juni 1938. Det er apsatt en stor
vandrepokal av direktor Gosia
Ahln. Det land som vinner pokalen
skal arrangere neste frs stevne.

Reglene for bygging og deltagelse
er helt i overensstemmelse med reg-
lene for Wakeficld-mesterskapet. N.
A. XK. holder uitagning til Wakefield-
mesterskapet den 21. juni 1938 og det
er da meningen at de beste blandt
dissc deltageres skal sendes til Sverige
til konkurransen der for de bl
sendt til Paris til verdensmester-
skapet.

Norsk fabrikasjon av scilfly-
deler.

™. A. K. har nu etablert en ordning
med Hzrens Flyfahrikk om fabrika-
sjon av alle de delor 1l seilfly
som byggerne ikke selv kan lage.
Dissc har vi tidligere fatt fra Tysk-
land, men det vil nu vere mulig &
lage alt tilbehor her hjemme shik
at klubbene kan fa cffekinere sine
hestillinger pd ca. 14 dagers varsel.

Premiering av seilfly- og
modellflybygging.

For & styrke interessen for seillly-
og modellilybygging har N. A, K.
opsatt premier til et belop av kr.
400, til de klubber og enkeltmed-
lemmer som utforer det heste arbeide
i 1938, Det bliv en forste premie og
en anuen premie for seilflybygging
samt en pokal for beste enkelthygger.
Det blir da under bedemmelsen tatt
hensyn til utfort arbeide og antall
byggetimer.

P hestilling kan fies byggeboker
for seilflybygging og modelllybyg-
ging hvor tid og arbeide kan fores
systematisk og attesteres av lederen,

For modellflyvning vil det settes
op cn pokal for heste plasscringer i
Apne stevner for 1938,

Vernepliktige Flyveofficerers
Forening

V.F.F.

Medlemsmote avholdes i Mili-
tere Samfund (kjelleretasjen),
onsdag 23. februar klokken 20.
Foredrag av chefen for general-

stabens mobiliseringsavdeling

ohersileitnant Tobicsen:
Lufikrigsforing og Norges luft-
strategiske stilling

(med lysbilleder).
Muot presis!

V. 1. F. avholdt medlemsmote i det
Militzre Samfund onsdag den 19.
januar. Motet hlev satt kiokken 20
og var godt besokt. Ca. 35 medlem-
mer var til stede.

{

i

—




FLY

63

Nr. 2

Formannen redegjorde for for-|swrlig godt for forere og speidere
eningens program i vérsesongen.|i Hwmrens Flyvevdben & fi et inn-
Mars-motet skal arrangeres med|blikk i brodervihenet.

dans. I april har foreningen tenkt
4 4 1 stand en fellestur til Horten
for at medlemmicne, og da iser forere
og speidere i Hewmreus Flyvevaben,
kan fi anledning til & s¢ sig om pd
Marinens anlegg.

Som aftenens foredragsholder var
det lykkes foreningen & fA kaptein
i Marinens Flyveviben, FElliassen
til & fortelle om: «Marinens Flyve-
véiben, dets organisasjon og op-
gaver».

Foredraget var ypperlig bade av
inzhold og 1 fremforelss. Det var

Kapteinen blev belonnet med stor
og rettferdig applaus. IEfter fore-
draget blev det servering fra stiende
buffet, som slo godt an hos de enkelte
mediemmer, i stedet for den vanlige
scksa, og kameratslig samver i den
hyggelige og intime peisestue i
kjelleren,

P

Sekreteren anmoder alle de med-
lemuner som ennu ikke har innsendt
fotos til arkivet om & gjore det
snarest mulig. Vi trenger 2 fotos
av hvert medlem,

_____MIN MENING:

Speidemtdannelseni Heaerens og Marinens

Flyvevaben.

Av fenrik i Herens Flyvevaben Per Skouen

Speidertjenesten som den har vert
praktisert i vire to flyveviben ma
sies & ha ligget i dodvanne. Grun-
nene til dette har wvmrt mange.
Forst og fromst mad man selvsagk
veere klar over den omstendighet
at bhevilgningene til vire flyveviben
alltid har vert knappest malig.
N&r man sammenholder dette fak-
tum med de forhold som senere
skal nevnes, vil man finne det rime-
lig at det er blitt Lte til overs for
speidertjenesten og dens tarv.

Vire fiyveviben er unge, det faste
personell har alltid vert fatallig,
Tenker vi si pd den rivende ut-
vikling som militerflyvningen har
vert gjenstand for, vil man forstd
at vibnene har hatt sin fulle hyre
med 4 folge med i hovedirckkene,
—- selv viktige sider ved dem mili-
tere flyvning har ofte mattet komme
1 annen rekke.

Om enn de her nevante grunner
har forstdelige momenter ved sig,
kan vel neppe det samme sies om
den omstendighet at de faste fyve-
offiserer gjennemgdende har vist
liten personlig interesse for speider-
tjenesten, Det cr et faktum at for-
holdsvis f& faste flyveoffiserer har
regul@er speiderutdannelse. Forhol-
det er bakvendt ndr man tenker pa
hvor omfattende og krevende spei-

dertjencsten efter hvert er blitt og
hvor nodvendig det er for en fullert
militwrflyver 4 kunne beherske disse
disipliner. Det burde vwmre selvsagt
at sAvel chef som nestkomimande-
rende ved speiderving har gjennem-
gitt speiderskole, — pd grunn av de
her pépeckte forhold har man ved
fiere anledninger i Herens Flyve-
viben méttet beordre til tjeneste
ved speiderving offiscrer uten den
nodvendige spesialetdannelse.

Der er imidlertid mange ting som
tyder pd at der nu er inntrddt ea
endring i opfatningen av speider-
tjenesten, Savel i hwrens som i
Marinens Flyvevdben har man i det
forlopne 4r arbeidet med planer
ghende ut pA & bedre og utvide
speidernes tjeneste og utdannelse,
Swmrlig marinen har gitt sterkt inn
for opgaven og allerede tidlig pé
dvet blev det fra marinehold he-
kjentgjort at man arbeidet med
planer om en 9 méneders speider-
skole. Likeledes har generalinspek-
toren for Herens Flyveviben til
myndighetene meddelt at det nu
er modvendig A& forlenge speider-
utdannelsen i Harens Flyveviben
til 6 maneder.

Man kan vel i det hele tatt si at
bare i lopst av de senere epoker
innen norsk militerflyvning har der

vert en tydelig tendens i retning
av & effektivisere vire fiyvevében
rent militert sett. Mens det tidligeve
het bare flyvning — taler man idag
om militer flyvning. Dette betyr
en vesentlig forskjell for dem som vil
forsti saken rett. Mens man i gamle
dager hadde nok med bare den ting
a fly, er man idag kommet derhen
at flyvningen i sig selv ikke lenger
er noe mysterium. Problemet idag
er: hest mulig militzer utnyttelse av
flyet. Om man kanskjo kan kritisere
at det her hjemme tok vel lang tid
for man kom over den forste etappe
i utviklingsprosessen, sd er det mm
like fullt mange ting som tyder pd
at vi nu for alvor er kommet i gang,

T og med at man er kommet til
denne erljennelse, cor speidertjene-
sten —som jo i vesentlig grad repre-
senterer den militere side ved fyv-
ningen — kommet frem i dagen og
gis nu efter Irvert den plass i rekken
som den nodvendigvis ma ha i et
moderne flyveviben., For hver sam-
ling som gar og efter hvert som nye
krav stilles til flyvevabenets militere
innsats, faller speiderens gkede ar-
beidshyrde en mer og mer i oinene.
Moderne radioanlegg monteres inn i
fiyene med derav folgende okede
krav til radiotjenesten, vi har fatt
moderne bombesikter som krever

omfattende iunnsikt og rutine wved
hehandlingen, Iuftfototjenesten blir
mer og mer komplisert og krevende,
kravene i navigasjon og sikkerhets-
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‘tjeneste er stadig skende og det
samme gjelder de mange andre
disipliner en spcider skal beherske.

Hele speidertjenestens ivaretagelse
har ogsd vert preget av den om-
stendighet at det hverken i Herens
cller Marinens Flyvevaben har vert
reservert en cneste stiiling for speider-
arbeidet. Selv chefen for speider-
skolen i Herens Flyvevdben har
hatt dennc stilling som bistilling.
Det har sogar hendt at han ved
siden av Speiderskolen har mdttet
overta andre avdelinger 1 lengere
periader,  Selvsagt skyldes dette
mangel pd befal, men det viser allike-
vel hvor man mencr & kunne knipe
inn. Det er behov for garnisonerende
speidere som kunde ivareta speider-
tjenestens tarv dret rundt med hen-
syn pd materiell, utdannelse ete.
Chefen for Flyvehataljonen, Kjeller,
major Norby, har allerede for fleve
ar tilbake slatt til kyd for en slik
ordning,.

Om der skulde bli truffet bestem-
melser om en virkelig utvidelse av
speiderutdannelsen i Herens Flyve-
viben, ligger det ner & se pa de for-
skjellige planer som mann og mann
imellem er blitt diskutert. — En
meget drastisk og omratiende ord-
ning mi det vel sies 4 vere om man
gikk til det skritt & lage speider-
skole som ikke krevde militer uwi-
dannelse pd forhind. En slik skole
métte minst ha en varighet av
114 &r og ennu blivr utdanunelses-
tiden ikke lenger enn den samlede
nuveerende. Skelen vilde tynge hra

pa budgettet og vilde bli tungvint
4 administrere, ikke minst av den
grunn  at elevene md forutsettes
A fA sin utdannelse kompletert ved
andre vabens skoler for & f& forste-
hinds kjennskap til disse wvaben.
Det er neppe trolig — forst og fremst
av skonomiske granner —— at en
skole som ovenfor skissert vil frem-
sta.

Mere sannsynlig er det imidlertid
at man beholder den nuvarende
ordning med rekruttering fra andre
vabens hefalkskorps - for s heller
4 utvide det nuverende kursus til en
6 eclier 9 maneders skole. Denne
utvidelse er patrengende nodvendig
og temmelig drastiske forestillinger
til myndighetene i anledning dette
blev gjort av Vernepliktige Flyve-
officerers Forening gjennem den bro-
sjyre denne forening utgav i juni
1937.

Det er i denne forhindelse for-
stemmiende & se at for barc ca. 1 &r
tilbake — dengang utredningen om
felles Inftforsvar blev utarbheidet —
var man pé fremtredende militert
hold ikke mere orientert om speider-
tjenestens stilling og betydning enn
at det blev forestatt i fortsette med
4 utdanne sivel land- som sjospeidere
i 3% méneders kurscr. Dette til
tross for at n®r sagt enhver annen
virksomhet innen det nye luftviben
forutsattes betraktelig utvidet. Det
tor pasties at utredningen ikke var
vel overveiet pd dette punkt, om enn
man or klar over at det dreier sig
om et av de mange detaljsporsmdl

hvorom utreduingens forfatter iar
forhchold.

Marinens Flyvevaben har ikke ut-
dannet speidere siden 1930. Om
man vel mé ha lov til & forbleffes
over at dette forhold overhodet har
kunnet finne sted, s kan man pé
den annen side ikke fortenke marinen
i at de hurtigst mulig forlot den ord-
ningen de hadde. A bruke utskrevne
radiotelegrafister som speidere lar sig
selvsagt ikke gjennemfore. En tele-
grafist er, nir han er luftvant eg
kjenner sin stasjon, en utmerket
mann ombord i et fly, men man skal
ilcke forlange at han skal lose opgaver
som krever militmer innsikt og skjonn
samt spesialutdannelse utover det
radiomessige.

Marinen har imidlertid nu tydelig
lagt for dagen at de gnsker speider-
sporsmélet lost og at de vil ha det

lost grundig og straks. Kommande- -

rende admiral har i sine planer for
Marinens Flyvevdhen satt op los-
ning av speidersporsmélet som pkt. 1.
Som tidligere nevnt har marinen ar-
beidet med planer om en 9 méneders
speiderskole, Man kan ga ut fra
som temmelig sikkext at denne spei-
derskole skal bygge pd vernepliktige
sjooffiserors utdannelse, alts3 en
tilsvarende ordning som hmrens.
Nar marinen tok skrittet fullt ut og
planla en hele 9 mineders skole, s
viser dette tydelig at de ingen gjen-
tagelse vil ha fra sine tidligere for-
sok med wufullkommen speiderut

dannclse,
Per Skeuen,

Consolidated Aircraft PBY. — 1.

ringerne.

man iser legger
flottorene er festet til vingespissenc og kan trekkes
op som en forlengelse av vingen ved hjelp av en elek-
trisk-mekanisk skeueinnretning.
trukket helt op, ligger de i linje med vingens underside.
Automatiske Ids og elekiriske lysvarsler forenkler
bruken av systemet og gjor det hele sikkert.

PBY-I er ¢t monoplan som bygges il mili!aers,
og kommersielt bruk. Det er utstyrt med 2 motorer —
enten. Wright Cycelone eller Pratt & Whitney Wasp.
Et ekstra understell kan lett bli pdsatt for @ bringe
flyet ut av vannet og letic bevegelsene pd land. Det

mervke Kl ved deite fly er al stotte-

Ndr flottorene er

Opfinnelsen er patentert og etes av Consolidated,
Den byr pd mange verdifulle cgenskaper.

Under manovrering i vanskelig farbare vann Lan
flottorene loftes op sé de styrer klar av alle hind-

(
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FRA WIDEROES

FLYVESKOLE

Klar til avgang.

Skolen har til sin disposisjon fly av folgende
{lytyper: Bellanca 8-seter, Stinson 5-seter, Waco T,
Klemm 35, Klemm 25, Taylor Cub. For tiden er
8 fly stasjonert pA Bogstadvannet.

Flyveskolens chef er
Martin Hamre og in-
struktorer Frik Engnes
og Anders Jacobsen.

Ved ﬂyveskolgn ut-
dannes elever til A-certi-
[ikat (privatforercertifi-
kat) og B- og C-certifi-
kater  (trafikkeertifika-
ter). Hittil er utdannet
vel 50 flyvere hvorav

A
Lo " ramernteolih

flere idag er amsatt i
norsk civilflyvning. Scks
utlendinger er med pa
elevlisten.

Den forste utdannelse foregar pa Waco I' og
Klemm 25, og forer frem til privatforercertifikat.
Denne utdannelse tar ca. 1 maned.

Den videre utdannelse foregar ogsa pa de andre

B T
2

=

Kladdefore. Skicne smores med hoppsmoring.

Fra wvinterferien» pi Tefor.

Oslofjorden undev.

typer og omfatter: Blindflyvaing, nattflyvning,
langflukter av ca. 300 km’s lengde med landinger
inne i landet eller ute ved kysten, reservefly ver sam-
men med en av selskapets faste flyvere for pa denne
mite & vinne erfaringer
og fa forstehands Jjenn-
skap til praktisk flyvning
Rundt pasketider fore-
trekker flyveskolen til
hoifjellet, Fefor
Ustaoset, hvor elevene

eller

blir fortrolig med hoi-

fiellsflyvning.
Samtidig med den
praktiske flyveutdan-

nelse foreghr den teore-
tiske,
aspirant pa verkstedet.
TFor

dervisning har skolen utarbeidet spesielle lrereboker

eller eleven er

den teoretiske un-
iﬂy~ og motorlere, navigasjon og meteorclogi.

Til elevenes disposisjon har flyveskolen pa Bog-
stad egen hytte med peis og radio.

Verkstedpraksis horer med til en flyvers pensum.
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Junkers har i de senere ar sendt ut mange tra-
fikkfly. I 1932 bygget de «Ju 52» som foruten
gode flyveegenskaper ogsa efter den tids forhold
hadde stor fart. For to ar siden kom «Ju 86».
Det svenske flyveviben skal ha 50 fly av denne
type. Ifjor blev Junkers siste trafikkfly «Ju 90»
ferdig. Som alle sine forgjengere er den et fritt-
barende monoplan, og i konstruksjon er samlet
alle de mangearige erfaringer firmaet har hostet
i fremstillingen av metalifiy. Det er bygget som
trafikkfly, til befordring av passasjerer eller frakt.
Det er lagt stor vekt pa 4 skape gode bekvemmelig-
heter for passasjerene. Dette gjor i forbindelse
med driftssikkerhet og en fart pa omkring 400 kilo-
meter 1 timen «Ju 90» til et av vare dagers ideclle
trafilckfly.

Det er utstyrt med 4 motorer — luft eller vann-
kjolet pa ca. 800 hk. — og tar 40 passasjerer. Det
store midtrum i kroppen er delt i 5 mindre kabiner
som hver har god sitteplass for 8 passasjerer,

Forerrummet er utstyrt med de mest moderne
instrumenter. Flykonstruksjonen er av metall og
dekket med glatt duraluminium, Motoren er anbragt
i forkanten av vingene — 1o pa hver side. Under-
stellet er todelt, og ved hjelp av en oljetrykkinn-
retning kan det trekkes op i de midtre motorgon-
doler.

Junkers ,Ju 9O

Et moderne trafikkfly.

Rummet som brukes til nyttelasten er meget
stort. Kroppen er delt i 3. 1 den forreste del — like
bak forerrummet — er det innrettet kjokken, an-
reiningsrum, spiscsal, plass til stewarder samt
garderobe og bagasjerum,

Selve passasjerrummet er 10,3 m langt, 3 m
bredt og har et ruminnhold pa 55 m® Her er dess-
uten rekesalong, Varmereguleringen og belysunin-
gen er helt moderne.

Under passasjerkabinens gulv er en salong pa
10 m® Bak den store kabin er der innrettet plass
Uil 2 voiletter, et postrum, en garderobe og et
bhagasjerum.

«Ju 90» har god stigeevne. Landingsfarten er
med normal belastning ea. 100 km/t. Dot er hade
statisk og dynamisk vel avbalansert. Stor stabilitet
er opnadd og det er av stor betydning i et stort
trafikkfly hvor tyngdepunktet stadig beveger sig
med passasjercne som gar fra et rum til et annet.
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«Ju 90» er allerede i drift i Tyskland, og selv
om ct fly av denne storrelse ikke egner sig til
alle mulige ruter, si passer det sikkert godt i
alle de storre internasjonale lufiruter hvor passa-
sjerantallet stadig oker.

Data:
Tomvekt .............. e .+ ea. 13 tomn
Nyttelast............ T I
Vingespenn ............ Ceeaeees crivee 352 m
Vingeareal .......... e e 184 m?
Vingehelastning .......... s . 112 kg/m?
Motorbelastning ....... e O kglhk.

Junkers selger {ly.
Junkerswerkene har i den aller siste tid mottatt

bl. a. folgende bestillinger fra utnelandske flyve-

selskaper:
Syd-Afrika:

«South African Airways» har bestilt 2 fly av
den nye store 4-motovige type «Ju 90».

Chile:

«Linea Aérea Nacional» har kjopt 2 trafikfiy
«Ju B86».

Det brasilianske luftfartsselskap «¥arign, som
siden 1927 har drevet sin lufttrafikk omtrent ute-
lukkende med Junkersily, har kjopt ytterligere 1
«Ju 52/3 m».

Hellus:

«Société Helléonique des Communications
Aérienne», som siden 1930 har brukt Junkers
G 24 fly, har nu kjopt 3 stk. «Ju 52/3 .

ERNST JACHTMANN

Hvis vi betrakter de store flyveprestasjoner pé
seilflyvningens omrade i 1937 s legger vi blandt annct
merke tl to nye vordensrckorder. Den ene er pé
40 t., 40 min. og blev satt op med en euseter den
30. mai, den annen pd 14 t.,, 3 min. blev floiot den
26. november med ot toseters amphibium. Begge re-
‘kordene blev satt av seilflyvelereren Ernst Jachtmann,

Det or sandelig ikke smétterier dissc to presta-
sjoner. Hvis man tenker pd at J. ogsa floi om natten
begge ganger og ved den sistnevnte flukt utnyttet
natt-thermiken over vann — han landet forst kl. 1.20 —
s& forstar man at «furene» mé ha vert temmelig an-
strengende.

Vi som kjente J. for og visste om hans ubegrensede
cnergi og mesterlig flyveevne, var ikke i ivil om at
han engang vilde hli nevnt blandt verdens heste seil-
fiyvere.

Typisk for hvordan J. opnar det han engang har
satt sig som mal — trots alle hindringer — viser den
méten hvorpd han avia proven for & fi B-certifikatet.

Jeg var s& heldig & ha ham som flyvelerer da jeg
leerte A4 fly i Darmstadt for noen &r siden. Jeg er blitt

kjent med mange fyvekerere siden, men [ av dem var
sd avholdt av sine elever som J.

En aften vi satt og festet sammen med noen av
elevene som hadde avlagt prover for B-certifikatet
fortalte J. oss hvordan han selv i sin 1id fikk sitt cort-
ifikat.

Det var ikke mange &r siden noen unge tyskere
hadde begynt med seilflyvning p2 Wasserkuppe. E, J.
og hans klubbkamerater i Darmstadt hadde bygget
sitt forste glidefly. Sommerferien hadde nettop begynt
si klubben besluttet & dra op til Wasserkuppe for &
gi noen av medlemmene anledning til & ta certifikater.
Man deltok ikke i moe kursus ved Wasserkuppes
fiyveskole da det var temmelig dyrt og man hadde jo
eget fly og egen flyvelmrer.

Efter hvert mitte de fleste guttene reise tilbake til
Darmstadt. Jachtmann hadde enda ikke fatt anledning

Fra ltalia til Brasilia pa 24 timers
ﬂyvetid.

Besetningen.

3 italienske bembefly Savoia Marcetti 5. 79,
fort av oberstloitnant Biseo, kaptein Moscatelli og
loitnant Bruno Musselini, floi i slutten av jenuar
fra Guidonia til Rio de Janeiro med mellemlanding
i Dakar. Den korte effekiive flyvetid 24 t. 20 min.
svarer #il en gjennemsnittsfart pd 393 kmft. De
italienske bombefly konkurrerer nu med de franske

Jagerfly 1 fart.

Starten fra Dakar,




-

08 r

LY

Nr, 2

til &4 ta certifikatet, Da sd resten av guttene skulde
reise greide J. pa «en eller annen maten {(mange kaller
det for diplomati} & fi storste parten av dem til &
stemme for at han og en til — som litt senere ogsi
reiste — skulde fa lov 4 bcholde flyet pA Wasserkuppe.

Nu hadde J. riktignok et fly for sig selv men intet
mannskap til start ete. Fra de guttene sém deltok i
kursene pd Wasserkuppe og deres flyvelerer fikk han
ingen hjelp. Hvis han var heldig kunde han fi en av
leererne til 4 kontrollere certifikatflukten, men ikke
noe mer,

Men J. gav sig ikke. Han vilde ta B-certifikatet.
54 fandt han pd en utvei. Det kom ofte skolebarn op
pi Wasserkuppe med sine larere for & se pd flyve-
leiren og flyvningen. Dem bad han hjelpe sig. Men
efter to, tre starter blev harna lei denne jebben {den
var jo heller ikke s lite slitsom). S& mitte J. vente pi
neste klasse og det kunde ta flere dager for en ny klasse
kom. Imens maset klubhen i Darmstadt at han straks
méitte komme tilbake med flyet. Brevene blev mere
og mer inntrengende; men J. blev. Han vilde forst
ha certifikatet!

Endelig syntes J. at han kunne nok til 4 ta proven.
Han bad en av kursenes flyvelmrere om & kontrollere
certifikat-lukton. Alle 1o av ham. Ingen trodde han
vilde greie det, Og det hadde de sin gode grunn &il.

Litt lenger nede i bakken vilde flyet fa et kast
{vindstett), og den som ikke visste om det, iser da en
nybegynner vilde sikkert prove & «utligne» med stikka
og da vilde det ga galt.

Heldigvis hadde en av de eldre flyverne gjort J.
opmerksom herpd og gitt ham det gode rid 4 holde
stikka helt rolig, sd vilde nok alt ga bra,

J. gjorde som den «gamle» sa og greide proven!

Nu gjaldt det & komme til jernbanestasjonen med
fiyet. Veien dit er omtrent som fra Frognerscteren
til Majorstuen pi Kaiser-Wilhelmsveien. J. «lantex
en hoivogn som han «fandt» der oppe, monterte fiyet
opp4, satte sig frampd, tok stangen til en selviaget
hrems i heire hind og draget mellem benenc og lot
det std til. Men det kom jo steder hvor vognen ikke
trillet av sig selv. Alene greide han ikke & skyve den.
Vel, s& wvar det & wvente pd skolebarna igjen.

Vognen lot han std utenfor stasjonen. Flyet blev
astet inn i en godsvogn, og hjemover bar det.

Mottagelsen i Darmstadt kunne ikke sies & vare
serlig hjertelig, ikke til 4 begynne med i hvertfall
Men da J. fortalte at han hadde tatt B-certifikatet,

I—I
JF]

Til

\ N
f Stans! Se! Les!

Dem som abonnerer direkte

Dette er siste nr. til de abonnenter som ikke har betalc
kontingenten for 1938.

Til Dem som abonnerer gjennem klubbene

Botal Deres kontingent til klubben s undgir De stopp
i forsendelsen av bladet.
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det forste i kiubben, da blev denne begivenhet feivet
p& en mate som det sig hor og bor for riktige flyvere.

Og det var heller ikke smatterier!
¥V, H. Giinther.

Service.

Vi blev forleden forevist en rutebeskrivelse Shell
har utarbeidet over strekningen Londoun-Paris-Rom-
{Athen) Tunis-{Algier) Cairo.

Den er samlet i et nett bokformat med losblad-
system, og inneholder en mengde verdifulle oplysnin-
ger for en fiyver,

Vi skal i korthet angi folgende:

Omregningstabell, tabell over soluedgang, solopgang
og i forbindelse hermed varigheten av skumring i de
forskjellige mdéneder og pd de forskjellige bredde-
grader. Fortegnelse over land tilhorende den inter-
nasjonale Inftfartskonvensjon, dokumenter man mi
ha ombord i et fly, valuta, tabell over tidsforskjell,
avstandstabell i miles og kilometer. Landings- og
hangarutgifter i de forskjellige land, radiostasjoncr,
deres posisjon o, s v. Oplysninger om innreisetillatelse,
toll, forholdsregler, forbudte omrdder, posisjon av hele
master, meteorologiske oplysninger og direkte rute-
beskrivelse ectappovis. Derpi fullstendig beskrivelso
og kart av hver flyveplass og til slutt ot kart over hele
ruten.

Boken cor utarbeidet av Shell og vil veere ennu ot
plus til den utstrakte og fortrinlige service fyvere
nyter godt av fra dotte selskap. Lignende beskrivelser
er utarbeidet for flyvninger til Bak-India, Afrika,
Australia. Lignende er under forberedelse for det
nordlige Mellem-Ewropa, Norge, Sverige og Danmark.

Shell flyveeervice fortjener hennor for dette arbeide.

KIRKEGATEN 34 - TELF. 10371

Specialverkated for utforelse av:

Sports- forsamlings- og hangartelter.
Presenninger og betrekk.
Lager av seil- og presenningsduker.
Leverandor Ul lelegraf- og mililervesenel.

N.B. Fra varen lilflyttes nytt stort moderne verkstedlokale i

SKIPPERGATEN 7
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Poraen

Snaroen
=1

1. Start og landing ma foregd si
langt ute at fiyene befinner sig
minst 150 meter heit nér de
passerer folgende linjer:

a) En rett linje trukket mellem
hangaren og Sarbuvelden
brygge.

En rett linje trukket fra

spissen av Lillegen til midten

av Torvaen,

Ean linje som gir 100 meter

fra strandlinjen til fru Plathes

eiendom Hovik Gard.

2. Flyvning mdikke finne sted under
en hoide av 300 meter over de
ciendommer som stoter til Holte-
kilen {herunder Storpen).

3. Reguler skole- eller passasjer-
flyvning mé ikke finne sted i
tiden mellem kl. 22 og kL 8 og
det ma kun undtagelsesvis bli
tale om opstigning eller landing
innenfor nevnte tidsrum,

b}

c)

Flyveinstruks,
1. Det inntegnede omriade A og B
benyties som flyveplass.

2. Feltet A Denyttes ved ost og
vestenvind, feltet B i nord og
sondenvind.

Den del av landingsfoltet som
skal brukes, deles 1 to deler sett
mot vinden; landing 1 hoire
felt og start i venstre.

4, Flyvning i n®rsonen av plass-
omridet skal foregd i hoiresving
i ostenvind, ellers i venstresving,
Ved innlegning for landing mé
man phse at flyvning ikke foregér
over de forbudte omrader.

6. Ved svak vind eller vindstille
tillates start i nordligste del av
felt A og landing i sydligste del
av samme. Dog mé sving ikke
foretas for Borcen or passert.
Vindretningsviser ved X.
Nattlanding m& meldes p& for-
hand. Bluss legges ut siledes:

3.

_CD—J

Vind

- o

— 14
Landings-
retning

o] [ Ls] [s]

50 m avstand mellem lykiene.

Et flott kartverk.

Varen 1932 sendte Norges Svalbard-
og Ishavs-underspkelser en luftkart-
legningsekspedisjon til Pst-Gronland.
Formdlet var flersidig. For det
forste gjaldt det 4 kartleggo et stort
omrade ukjent land, dernest i praksis
4 f4 prevet hensiktsmessigheten av
den luftfotogrametriske meotode for
fremstilling av karter over de ark-
tiske strok.

Resultatet foreligger nu i disse
dager. Norges Svalbard- og Ishavs.
undersokelser har p& eget forlag
sendt ut de forste 3 kartblader.
Disse dekker Claveringeya, Jordan
Hill og Geografical Societynya, Kart-
heftet har et meget instruktivt forord
av professor dr. ing. Otte Lackmann.
Han er Ieder av Deutsches Versuchs-
anstalt fiir Luftfahrt som har utfort
kartfremstillingen. Fotograferingen
blev foretatt av tyskeren Max

Bundermann, med loitnant Erik
Storm som forer av kartlegningsflyet
«Quarrtsiluni». Leitnant Aagenes
forte hjelpeflyet som man hadde med,

Det er en ualmindelig flott be-
gynnelse ti} det ostgrenlandske kart-
verk som mu er sendt ut. Ekspedi-
sjonen 1 1932 fotograferte et omride
pd 30 000 kvadratkilomoter., De 3
kartblader dekker omtrent 1/6 av
omridet.

Kartene er trykt 1 6 farver og
er unalmindelig «lettlesten.

Konsul Lars Christensen og ‘Ticde-
manns Tobaksfabrikk muliggjorde
med gskonomiske bidrag utsendelsen
av ekspedisjonen. Roald Amundseuns
Minnefond har ydet bidrag til kart-
koustruksjonen ogutgivelsen, Norges
Svalbard- og Ishavs-underspkelser
fortjener honner for sitt initiativ
og tyskernec takk for wvel utfort

arbeide.
‘Boker

FINN LAMBRECHTS:
Tillegg til Inftnavigasjon.

J. L.

Grundt Tanums Forlug.

I 1934 untkom pa Grundt Tanums
forlag «Lmrebok i Luftnavigasjon»
av kaptein i Marinen, Finn Lam-
brechts., Boken som var den forste
og fremdeles er den encste i sitt
slags 1 Norge, kom nt akkurat
samtidig med at den ecivile Ilnftfart
begynte & {3 wvind i seilene her
hjemme. Som tegn pa bokens store
aktualitet da den utkom, kan nevnes
at professor E. Schieldrop i «Teknik-
kens Vidundere»,*) hvis 32te hefte
nettop utkom pa samme tid, benyttet
den som kilde i sitt avsnitt om Luft-
navigasjou.

Eftersom tiden er gitt har det
vist sig at hoken trengte en supp-
lering, dels fordi der er kommet
adskillig nytt pd luftnavigeringens
omride serlig hvad angir den radio-
tekniske side av saken og dels fordi
fordringene til luftnavigatorer ex
skjerpet,

Kapteinen har derfor nu pa samme
forlag uigitt «Tillegg il Luftnavi-
gasjon»,

*) M& ikke forveksles med «Flyv-
ningens Vidundere» av samme forfatter.
Den inneholder fra et saklig standpunkt

sett litt for meget vrovi,
Red,




Et lavvinget monoplan. Kroppen
foran dekket med lettmetall, bak med
oplyst ved store vinduer. Flyet er vel

trafikk. Forerens og annenforerens

seter har hoidetnustilling og

er bygget av Jorsterkedes stdlror og er
duk. Passasjerrummet er stort 0§ vel
skiklet bade til militert bruk og turist-
kan flyttes frem og tilbake.

Taldet veere et

utmerket lyssystem kan det vel utstyrie instrumentbord sees tydelig selv i morkel. «Capront 310» er utstyri
med 2 «Piaggio Stella P. VII C. 16w motorer, hver pd 430 hestekrefter:

Vingespenn «.....-.:
Lengde ...........:
Hoide oo.ovivnevvnens

Nyttelast oo vvvveearenannsees

ceareen.. 102 m
s 2210

PR

Data:

vl 3,20 »
veve... 1150 kg

Landingsfart ...
Mahsimalfart ... ooooveeaen
Topphoide .......
Full belustning .

100 kmft
... 300

e, 7000 m
. ca. 1500 kg

PR T I B N B
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Tillegget inneholder avsnitt om
kompasleren, Lkarter, radio og kosma-
grafi og gir (sammen med den
torrestriske del i lereboken av 1934)
luftnavigatoren alt hvad han trenger
av teori for cpnielse av certifikat
av 2. klasse.

Tillegget har et tiltalende wt-
seende, teksten er velordnet og
billedstoffet utmerket,

Bade lerchoken og tillegget ber
anskaffes av alle som interesserer
sig for luftfarten og dens naviga-
toriske problemer. For flyvende
personell er de wundvearlige.

Sven Bruun.

Transaer.

Handbuch der internationalen
Luftverkehrs. Ulgitt av Fischer
verr Poturzyn, Dr. Heinz Orlovius,
August Dressel. Richard Pflaum
Verlag, Munchen,

e forste famlende forsok pa 4
oprette internasjonale flyruter blev
gjort 1 1919. I dager flyet en meget
viktig faktor i internasjonal og inter-
kontinental trafiklc. Ruteselskaper
er startet i s& & st alle land, over
verdenshavene gar flyeme i regel
messig ratefart, luftnettet jorden
rundt er et falkfum,

«Transaer» skildrer denne utvik-
ling og gir om korrekt oversikt
over verdensluftirafikken og dens
omfang i alle 5 verdensdeler. Alle
luftruteselskaper og deres drift er
inngiende behandlet 1 tekst, med
bileder og karier. Boken er hvad
titlen. lover en héandbok i inter-
nasjonal lufttrafikk,

En feil kan nevnes: Det Danske
Luftfartsselskap Af3 er utstyrt med
Det Norske Luftfartsselskaps merke.

J. L.
B. V. AREXLETT

Norsk Skole og Undervisningshalender.
Olaf Norlis Forlag.

Mvad skal jeg bli? cr et stort
problem for de fleste ungdommer nw
for tiden. Hvad mé jeg kere? Hvad
koster det? Og hvilke legat kan
jeg soke? Norsk Skole og Under-

visningskalender gir svar pa alle

disse sporsmal,

Flyveutdannelsen ved vare mli-
teere flyveskoler er inngiende be-
handlet, dessuten gis anvisning pé
hvordan man pi beste méte kan
bli utdannet som civilllyver og
trafikkfiyver.

Boken anbefales herved pa det
beste,

J. L.

Kringdjd

MERICAN AIRLINES satte i

juli ifjor ny hefordringsrekord
med 33 333 betalende passasjerer, o
13 078 082 passasjermil. 1 juni var
tallene  henholdsvis 30902  og .
12 541135, Bare pa den ene yvd )
rute Chicago— Detroit — Buffalo —
New—York hadde sclskapet i juli
méaned ifjor 380 passasjerer pr. dag.
Mellem New York og Boston var
gjennemsnittstallet 242 passasjerer
pr. dag — en gkning pa 25,4 %
fra juli foregiende Ar. Betalende
passasjerer i august var 32 601 mot
foreghende ar 25 182.
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