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Moderne lettmetallegeringer og anvendelsen som

aeronautisk konstruksjOnsmateriale.

Se ogsa FLY nr. 4.

Lettmetalienes egenskaper under bruk.,

Av det som er nevnt fremghr at
lettlegeringene byr pad mange for-
deler som acronautisk konstruksjons-
materiale, Blant disse skal fremheves
den store styrke pr. vekisenhet, den
gode plastiske formbarhet — sewrlig
i glodet tilstand —, herdbarheten ved
lagring ved vanlig temperatur, gode
stopeegenskaper, bearbeidbarheten
med skjmrende verkini og de enkle
sammenfoiningsmetoder. Sporsmilet
blir da kun om de gode mekaniske
egenskaper ikke tapes under bruk,
hvilket ofte kan vere tilfelle med
jern og stal,

Det man serlig fryktor or svelkelser
av konstruksfonsdeler under bruk som
folge av korrosjon, iser ved sjofly,
men ogsi ved landfly under vanske-
lige klimatiske forhold og ved par-
kering i det fri. Disse forhold er
noicre behandlet i et foredrag for et
par Ar siden som foreligger tryki;
spesielt interesserte kan derfor hen-
vises til det.

Hexr skal hare nevnes at lettlegerin-
gene pd grunn av utskilie faser med
andre elektrokjemiske egenskaper enn
hasismetallets, som regel viser storre
koyrosjonstilhoielighet enn renme-
tallet, f. eks. aluminium, der sem
folge av den tette og motstandsdyk-
tige oksydhnd er meget bestandig i
vanlige omgivelser. Korrosjonen kan
enten foregh jevnt fra overflaten av
og er da selvfolgelig praktisk talt

- ! Bildung elnor fistelahnlichen Aut-
lockerung vor oiner Blechselte zur anderen.
. ¥ e 170; ungebtzt;

Billede 12.

uskadelig. Men den kan ogsa tere op
kittesubstansen mellem de enkelte
metallkorn og derved bersve mate-
rialet dets styrke mot strekk. Til-
fellet av denne farlige, styrkened-
settende interkrystalline korrosjon er
vist i billedene 12 og 13. Imidler-
tid kan man 1 de fleste tilfeller ved
riktig varmebehandling og hensikts-
messig overflatebeskyttelse climinere
lettlegeringenes tendens til korro-
sjon. Jeg kan her bare nevne at man

har wisatt ubesky:-

Handelsfag, sprog, stenografi, maskinskrivning,

Oslo sprogskole

Nye dag- oz aflen-
partier hver uke,

tet duralblilk for'en
kraftig  virkende
saltvannsdusj i hele
8 'dr uten ai styr-

Ring 65400 {5402}
Parky. 6 v. Pilestr.

Av professor Tronstad.

Billede 13.

ken er bl nedsatt. Dessuten har
man for ovrig utckspcrimeutert
spesiallegeringer med stor betandig-
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het f. e¢ks. mot sjsvann og som
anvendes pa sjofly, til flottorer
ete. Nevnes kan f. eks. KS-See-
wasser, Hydronalium, Birma-Bright
med et forholdsvis hait magnesiums-
innhold, der befordrer dannelse av
heskyttende belegg ved utfelling av
korrosjonsprodulkter.

Videre mA man regne med svek-
kelser under bruk som folge av vanlig
ulmaiting. Tretthetsbrudd kan som

bekjent opstd nér materialet utsettes
for stadige spenningsvekslinger over
en viss kritisk spenningsverdi, {. eks.
ved vibrasjoner, som det jo er nok
av i et fly, Elektronmetallet er dog
meget gunstig i denne henscende
med en svingningsfasthet pia 14

iy Singringatuachat i ket

kgfmm?; duralumin og andre alu-
mininmlegeringer ligger ogsd for-
delaktig an med tall fra 10--18
kgfmm?, IFaren for ntmattingshrudd
avhenger sterkt av urcgelmessigheter
cller «kjervers i materialoverflaten,
som riper, skarpe groper og tverr-
snittoverganger, der fremkaller lokale
tilleggsspenninger. Metallenes
«kjervomfintligher» er dog heist for-
skjellig. Spesialstdl ansees som me-
get folsomme; lettlegeringer som
duraluminium og elektron er derimot
forholdsvis sikre i denne henseende,
hvilket sannsynligvis henger sammen
med den store clastiske deforma-
sjonsevne.

Ttsettes materialene samtidig for
korrosjon og utmattingspikjenninger
(vibrasjoner), blir bruddfaren meget
kristisk, hvis man ikke tar de vette
forholdsregler. Denne korrosjonsut-
matting er man forst blitt opmerksom
pa i de aller siste ir, og den har vist
sig & vere sterkt utbredt, da selv
fuktighet er nok til & fremme brudd,
For seigherdingsstdl kan saledes
svingningsfastheten nedsettes  hele
90 9, ja i enkelte tilfelle endog redu-
seres helt ned til 0, f. eks. ved inn-
virkning av sjovann. Ved lett-
legeringene kan svingningsfastheten
reduseres til det halve i fuktig Juft
eller regnvaun eller til /3 i sjovann.
Tmidlertid har man ved lettlegerin-
gene meget effektive metoder til &
undgé korrosjonsutmatting, nemlig
ved & hindre korresjonsmidlets ad-
gang til overflaten, f. ¢ks. ved anodisk
oksydering i forbindelse med lakker.
Virkningen av slike beskyttelsesmeto-
der fremgir tydelig av hillede 14.

Billede 14,

1 betvakining herav og at lett.
legeringene dessuten har stor dem-
pingsevne overfor vibrasjoner, stot
og slagpikjenninger, ma lettmetall-
konstruksjonenc nwrmest betraktes
mere betryggende mot utmatting
enn stdl, ndr de rette forholdsregler
tas.

Endelig ma nevnes faren for spro-
liet, som jo ofte gjor sig gjeldende ved
blott stal (eldingssprohet), og som lett
medforer brudd ved slag- eller rykk-
pakjenninger, serlig ved lave tem-
peraturer. Hvordan stiller sd disse
forhold sig ved lettlogeringer? Ved
=~ 80°C. viser duralumin sket
strekkfasthet uten nedsettelse av
brnddforlengelson. Likeledes vet vi
at duraluminets fasthetsegenskaper
bedres de forste uker efter bra-
kjolingen. Efter 54 dxs bruk i en
ugunstig pikjent og kun delvis be-
skyitet hwmrende bjelke fra en av
Oslo Sporveiers busser var slagseig-
heten storre for brukt enn for til-
svarende ubrukt materiale, og strekk-
forspket viste helt uvesentlig for-
skjell.  Heller ikke mikroskopisk
kunde phvises tegn pa svekkelse.
Det samme resultat har man kom-
met til i Tyskland ved proving av
brukte duraluminpropelier fra zeppe-
linecre.

Konklusjonen av det som her er
nevnt ma bli at man ikke behover &
regne med nevneverdig material-
gvekkelse i berende konstruksjoner
av duralumin eller lignende legerin-
ger under bruk i fly, forutsatt at
materialet er riktig varmehehandlet
og at det er hensiktsmessig beskyttet.
Ubeskyttede, men riktig hehandlede,
lettlegeringer stir for pvrig langt
bedre mot luft og regn enn ubeskyitet
jern og stal.

Med hensyn til stopelegeringene ]
meotorer etc., si har jo disse store
fordeler fremfor stdl pd grumn av
den gode varmeledingsevne og sin
letthet, Moderne flymotorer uten
lettlegeringer or jo helt utenkelige, og
videre utvikling pa dette omride er
helt betinget av nye lettlegeringer.
som taler hoie temperaturer, Mot-
stand mot slitasje og mot «siging”»
ved hot temperatur er imidlertid be-
traktelig bedret i senerc &r. Swvellin-
gen av motorstempler ved 100—400°
C. kan undgis ved varmebehandling
for bearbeiding,

Lettlegeringenes anvendelse i
flytekniklken,

De moderne lettlegeringers mangr
fordeler og store berettigelse somn
aeronautisk konstruksjonsmateriale

{

¢
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Legeundersakelse.

Forsvarsdepartementet har 8.
april d. &, opnevnt folgende leger
for undersokelse av fiyvere m. fl.
pa Hamar:

henlege Per Riise og
idrettsloge J. E. Erichsen.

Flyvere m, fl. skal selv betale
legene for undersgkelsen, og hone-
ravel er av Forsvarsdepartementet
fastsatt til for hver lege kr. 15,—
for hver undersokt fiyver m. {l.

lar sig vel efter det som foran er nevnt
ikke betvile, og de brukes derfor
ogsd til nesten alt i et moderne fly,

For forst & ta motorene, si benyttes
aluminiumstopelegeringer til stemp-
ler {overflaten anodiseres for slite-
styrke), eylindertopper, cylinder-
blokker, crank-kasser, hvor materi-
alet utsettes for heie temperaturer.
En del eksempler fremgir av
billedene 15 og 16. FElektron brukes
fortrinsvis kun ved lavere tempera-
turer p& grunn av brennbarheten,
f. eks. til bunnkasser eller veivkasser,
smorekopper, hensinpumper, motor-
deksler ete,

Propellere  fremstilles ved senke-
smiing i store presser.

Billede 16. Cylindertopper og ¢Schneider.
Cups-motoren 1929 av sammre legering

{efter BUDGEN},

Til berende konstruksjoner i fly,
d. v, 5. i kropp, vinger og til hud, har
lettlegeringene fitt stadig stigende
anvendelse.

Schneider-Cup-vinneren i 1929
billede 17) var ct av de forste fly, hvor
det praktisk talt utelukkende blev
benyttet duraluminium, Billede 18
viser det indre av en Glenn-
Martin-flybat, og billede 19 det
indre av ot Dounglas-transportfly.
Her er sclve veggen med sine av-
stivinger  bmrende  (mone-cogue-
konstruksjon), hvorved man opnir
maksimal utnyttelse av materialet og
god plass, samt andre konstruktive
fordeler, Fordel ved «ror», Blikkets
stivhet kan okes ved horrugering.

Billede 17. e¢Schneider-Cups-vinne-
ren 1929 og lenestol for irafikkfly
av duralumin {efter BUDGEN).

Feo bai Mru ge e e peas e b L E T iy

Billede 15. Stempler av Al fCu[Ni[Mg[Fe
TilSi-legering fefter BUDGEN}.

Til plater og profiler blev oprinnelig
bhenyttet anodisk cksydert materiale,
nu hovedsakelig Alclad.

Vingekonstruksjonen i et I'airchild
transportfly or wvist 1 Dbillede 20,
En detalj av vingespissen hes en
Scion Senior av T-bjelker og ror er
vist i lysbillede 21, hvorav konstruk-
sjonsmaten fremgir tydeligere., Ved
mindre tyske fly er foretatt en be-
traktelig forenkling, med en gjennem-
giende bhmrende T-bjolke, som er
«tilspisset» mot ondene, Bensin-
tanken i vingen, nyere konstruk-
sjoner med berende hud.

Til seter, styreanordninger, ror,
ikke-berende bekledningsplater i

cabin, beusin- og oljetanker brukes
ofte clektron; dog ma ikke finnes
mere enn ca. 10 9, metylalkohol i
bensinen og ikke bluetyl uten spe-
beskyttelse

siell (flussyrebehand-

Billede 18.
Flyshrog av dural fra Glenn-Martin Co.
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Billede 19. Alclad (24 S-T) i et Douglas
transporifly fefter DIX og BOFMAN).

Ved lufiskib er duralumin be-
nyttet si & si fra den aller forste tid.
Nu henyttes praktisk talt uteluk-
kende lettlegeringer bide til skjelett
(billede 22), til hud (billede 23} og
til innvendig utstyr.

Landingshjul for fly stapes i ut-
strakt grad av elektron. Flottorer
lages nu utclukkende av duralplater
eller andre, anodisk oksyderte lett-
legeringer (billede 24), som med
egnet preparering har vist sig & sta
ganske bra selv i sjovann.

Det blir siledes ikke stort igjen pa
et fly, hvor man ikke kan hruke lett-
legeringer. Men til enkelte formal
mé cller bor man allikevel benytte
spesialstal, f.eks. til exhausirpr,
ventiler og ventilseter, motoraksler,
fjerer og. styreledninger, samt for
understell og for motoroplagring.

Sammentigning mellem lettlegeringer
og andre konstruksjensmaterialer
at fly.

Til slutt vil det veere pa sin plass
& omtale lettlegeringenes fordeler og
mangler i forhold til andre konstruk-
sjonsmaterialer til fly. For vért lands
vedkommende kommer ved siden av
aluminiumlegeringer kun sveisede
stalror, tre og duk pa tale, s& meget
mere som y fremstiilet bare av stdl,
d. v. s, av «steel-strips» med en rust-
{ri stalhud, vel nermest ma ansces
som mislykket, blandt annet fordi
huden blev for tynn med for liten
«lokal styrke» og mitte Korrugeres
sterkt.

Billede 21.

Billede 20 Vingekonstruksjon hos et
Fairchild transporifly.

Problemet letilegeringer kontra
«stal-tre-duk» har krav pi smrlig
opmerksomhet hos oss nettop nu,
da sporsmélet om vart flyvevdbens
fremtidige utvikling vel stdr foran
sin avgjorelse og Norsk Aluminium
Company AfS har tilbudt sig 4 ta
del heri. 1 utlandet gir utviklingen
biade for civilfly og for militerfly
utvilsomt til fordel for lettmetal
Fremdeles brukes riktignok i Europa
en god del «stalror — tre — duk»,
men man anser dette berettiget kun
ved en del mindre sportstly eller nar
det forcligger leveringsvanskelig-
heter for lettlegeringer. I alle fall
mener man at disse sammcnsatte,
teknisk lite tilfredsstillende materi-
aler for eller senere mi vike for lett-
metallene; dette fremgir tydelig av
at flere og flere fabrikker, selv de
konservative engelske som Fairey,
Armstrong, Hawker, Bristol, Short,
Handley-Page ete., gar over til de

mere moderne materialer, selv for
mindre fly, pd grumn av de bedre ..
ydelser. Frankrike og Tyskland gér (
ogsd sterkt inn for lettlegeringer.
1 Amerika, hvor utviklingen er
mere normal, utgjores omkring 75 9
av vekten i de fleste storre fly (om-
kring 3 000 kg nyttelast) av alumini-
umlegeringer, iberegnet motoven.
Moderne militerfly og flere og flere
sporisfly bygges her efter de nyeste
oplysninger i helt overveiende grad
av lettlegeringer. ’
Denne tendens i uneviklingen til
fordel for lettlegeringer mener jeg
hor vere helt avgjorende for oss, néy
det kommer pé& tale & modernisere
vart flymateriell. Hvis vi ikke velger
lettmetallfly, som vil bli helt domi-
nerende for eller senerve, synes det i
alle fall for mig, at vi vil bli akterut-
seilt allerede fra starten av, og det
er vel ikke meningen, hvis luftfor-,
svaret virkelig skal gjenreises. Sven-{
skene og finnene har innsett dette og
valgt duralflytyper {Ju 86 og Bristol
Blenheim), til tross for at de ikke
som vi har en uavhengig alumininm-
produksjon. En annen ting som mé
tas i betraktning ved kjop av lisens
pé et «stdl-tre-duke-fly er, at det
stadig blir fmrre og frerre typer &
velge mellem, Skrittet bor tas helt
ut, like godt forst som sist, for i alle
tider har det vist sig at det ikke
nytter & stampe mot utviklingen,
aller minst pd det tekniske omréde.
Jeg skal begruunc dette stand-
punkt nermere.
Ser man forst pd de rent konstruk-

Billede 22. Skjelolt av duralumin for lufiskib.
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Billede 23. Flottorer av duraluminplater

og crank-kasse for en 10-cylindret Bristol

Jupiter flymotor av stept durelumin {efter
BUDGEN), '

tive fordeler, s tillater lottlegeringene
de heldigste aeronautiske former med
storst fart pr. motorhk. ved sikalt
monocogue- eller semimonocoque-
konstruksjon med berende Tud, hvil-
ket medforer stor vektbesparelse ved
kombinasjon med andre bwmrende
konstruksjonsdelor. Kropp og vinger
blir sikrere ved store pakjenninger
under stor fart, £ eks. ved stup.
Videre opnds sikkerhet mot lokale
brudd ved heskyting; her er stdl og
tre meget uheldig. Brenseltankene
kan innebygges. Byggemetoden til-
tater bedre plassutnyttelse i cockpit
med lettere tilgjengelig mitraljese,
radicinstrumenter, kontroll  ete,
fordi man ikke irenger spanter eller
utkryssinger som ved sveisede stalror;
dertil stér man meget fritt ved an-
bringelse av dorer og andre dpninger.
Overflatefriksjonen ved heie hastig-
heter er liten, i motseining tit ved
den ujevne duk efler den rustfri stél-
hud. Ved siden av storre brand-
sikkerhet yder ogsd lettmetallkon-
struksjonene pd grunn av sin «buffer-
virkning» storre beskyttelse ved
mindre crash, i motsetning til tre
som lett splintres.

Materialtelnisk
fremstilles

duraldeler
selv  under

kan
innenlands

hlokade, mens stdlror og tre mé ellor
bor importeres. Tysklands og Eng-
lands vanskeligheter under kyvigen
med 4 skafte de nedvendige over-
sjoiske tresorter burde for pvrig her
vere advarende nok. Stélror kan
under krig sannsynligvis overhodet
ikke skaffes. Hvordan det stiller
sig med duk er usikkert. Dertil blir
materiallageret enklere og mere over-
siktlig. Scimitar-jageren mda i denne
hensecende nermest betrakies som et
misfoster; den har steel-strip vinger
med treforskalling samt duktrekk,
stilror med dreide sokler i kropp
med dukirekk, samt aluminium for-
skalling pa fremre kropp, og alenc
materialforsyningsvanskeligheter i

krisctider synes for mig & vere nok
til & utelukke «stdl-tre-duky hos oss,

Fabrikasjonsteknisk er lettmetali-
flyet adskillig enklere og bedre egnet
til hurtig seriefabrikasjon, samtidig
som oplering av ny arbeidshjelp er
lettere. En jager Vaught - 143 kre-
ver ca., 3000 arbeidstimer efler 5
uker og fabrikasjonsmetodenc er
dertil § rask utvikling. Ved «stilrox-
tre-duk» kreves derimot eget sveise-
verksted, eget snckkerverksted og
egen systue. Sveisning av stdlror or
heller ikke helt betryggende pa gruun
av fare for koldsveiser og sveise-
spenninger samt brister.

Prisen er vel et av de sterkeste
argumenter som er anfort mot lett-
legeringene. De blir for dyre, sics
det. Produksjonsprisen for militerfly
blir dog kun mellem 2025 %, hoiere
enn ved «stdl-tre-duk»; andre mener
endog at forskjellen er mindre (i
England 15 %). En annen ting er
innkjepsprisen, og det er jo nec som
alle vet at man fir kjopt aviegse og
wkurante ting billigere enn de siste
nyheter. Det blir jo til syvende og
sist sporsmilet om hvad man far for
sine penger som ydelse og drifts-
utgifter. Videre ligger avansen i fby-
bransjen idag usedvanlig hsit, hvilket
jo er helt forklarlig, da firmaene jo
skal ha utgiftene til sin forsoksvirk-
somhet dekkot og vi for tiden har
hoikonjunktur pd pgrunn av den
enorme oprusting av flyvevdbnet i
alle andre land. Lisensavgifter rd
dog enhver industri-finne sig 1 & be-

tale, som ikke selv kan uteksperi-
mentere sine fabrikasjonsmetodq
eller selv konstruere de maskinet
somt trenges. Men swmrlig store van-
skeligheter med anskaffelse av egnede
duralsfly synes ikke & foreligge.
Vedlikeholdelsesutgiftene er imid-
lertid langt lavere, bade ved sjo- og
landfly, seerlig hos oss hvor veret er
hardt og hvor fiyene i felt ma std
meget ute eller i fuktige hangarer,
Treet slar sig, stilet Tuster og duken
ritner eller ma stadig efterstrekkes,
og fly av dissc materialer mé derfor
stadig overhales. Tinédr or ennu
verre. Duralfly derimot kan std ute
ir efter Ar uten nevneverdig oppus-
sing; i Tyskland brukes siledes kun
en presenning over cockpittenc,
Korrosjonsfaren or ved hensikts-
messig beskyttelse helt ubetydelig.
Konirollen av sammenfpininger og
materiale er enklere ved et lettmetal”
fly enn ved sveiset stil og Hmet tr..

Mulighetene for feltmessig repara-
sjon er ogsd av stor viktighet. Hel-
metalifiyet, som ofte er bygget i
seksjoner, kan lett demonteres og
delene utskiftes eller transporteres
hver for sig. En trevinge for et mid-
dels bombefly {Avro Anson) er der-
imot 17 m lang, ca. 3 m bred og veier
minst 400 kg, hvilket i Dl grad
vanskeliggjor transport. Mindre
skader pi lettmetallly kan let ut-
bedres med plater og klinking, og
amerikanerne mener at fordelene
ogsd i denne henseende cr helt utvil-
somme,

Sem man vil forstd kan anfores
mange tungtveiende argumenter til
fordel for lettmetallfly, men de har
ogsd selviolgelig mangler. Forst og
fremst er beregningene meget ko
serte og vanskelige; man er narmesc

Billede 24. Ballonghylster av Alclad
(17 S§-T) {efter DIX og BOWMAN).

GLOTT'S
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Ny flyveinstruks for Heerens Flyveodben.

Om kort tid sender Generalin-
spektoren for flyvevibenet ut en
hok som vi antar har vart ventet
og susket i lange tider av alle flyvere.
Det or den nye Flyveinstruks.

De hindboker og instrukser som
utgis fra tid til annen pleier vanlig-
vis ikke & fange swrlig opmerksomhet
utenfor den tid flyverne or inne til
tjeneste, men for flyveinstruksen
tror vi forholdet er anderledes.
Lnten en er utdannet som sjo- eller
landftyver, enten en har fatt sin ut-
dannelse militzrt elier civilt, si an-
tar vi at alle utovere av fyvervirket
er sierlig interessert i den offisielle
«bldbok» om flyvning.

Nede i véabenstaben fikk vi en
samtale med kaptein Motzfeldt som
har hatt den direkte hefatning med
utgivelsen, Kapteinen meddeler:

«Den tidligere instruks blev sendt
ut 54 langt tilbake som i 1924. Med
den wutvikling som har foregitt
métte den snart bH foreldet. In-
struksen bestod som alle vil huske
av 3 deler — en teoretisk, en prak-
tisk, og en del for flyvelmrere. Det
var serlig del IT — Praktisk flyve-
lere — som blev brukt ved skolen
og ved avdelingene. Efter som arene
er gatt har det ofte veert reist kritikk
mot instruksen, og ogsd sapt diverse
morsomheter pd dens bekostning,
Jeg kan selv ikke si mig friiden
retning, Men nédr jeg nu har anled-
ning til det wvil jeg gjerne ha sagt
at den gamle instruks i det store og

hele er bade riktig og grundig i be-
handling av stoffet. Anlegget og
ophyggingen av det som or tatt med
var praktisk og hensiktsmessig. La
gd med at den enkelte ganger var for
inngdende og kanskje litt spiss-
findig, men jeg tror at alle fiyvere
som loser den igjennem vil finne gode
anvisninger og ting som de selv ikke
har tenkt p4.

Den nye instruks som skulde
komme ut i god tid for vibenovel-
sene, har vert under arbeide i en
arrekke. Grunnlaget blev gjort av
lottnant Vagn-Kuudsen 1 1933, siden
har kaptein Feiring arbeidet videre
med stoffet, og til slutt er det sé
ferdighehandlet her i vabenstaben.
Flyvere er jo som andre menncsker
ucnig om mangt og meget, men
i hovedtrekkene skulde instruksen
veere en generalnevner for opfat-
ningen, og jeg iror den inneholder
summen av alle de crxfaringer og
lmrdommer som er innvunnet gjen-
nem drene, .

1 opbygning skiller den sig ikke
s meget fra den gamle, men stoffet
er skéret ned og forenklet, og
jeg tror en vil finne mange anvis-
ninger og rdd som for ikke stod
skrevet mnoen steder, men har vart
gienstand for muntlig overlevering
fra de eldre til de yngre.

Det som har kostet mest arbeid
har vert & skaffe illustrasjoner og
bilag. En lang rekke utenlandske
hindboker og instrukser er gjen-

nemgftt. Stort sett inneholder de
fleste av disse ikke noe nytt eller
opsiktsvekkende. Men der er en hok
som jeg synes Hggor foran aile andre
og det er den svenske kaptein
Séderbergs — Praktisk Fiyglera —.
Den er utgitt privat p4 svensk forlag,
og bado i sprogform og stoffbehand-
ling helt fremragende. Jeg far hdpe
vir utmerkede svenske kollega tilgir
at vi har tilpassct en del av stoffet
for var instruks,

Den nye instruks blr pd ea. 135
tekstsider med 56 illustrasjoner. Det
kan iallfall trygt sies at det finnes
ingen héndbok som. er bedre iliu-
strert. De fleste av billedene er
laget her i samarbeid med ingenier
Fenger-Krog pa Kjellor. Instruksen
har 12 hilag som omfatter nasjonali-
tetsimerker, synsvidde, sjogang, vind-
styrtke o.s.v. og har til slutt med
et utdrag av flyvekoden,

Til slutt vil jeg si at instruksen har
sikkert sine feil, og de som héper a
finne alle tenkelige og utenkelige
situasjoner beskrevet, de vil bl
skuffet, Men alt i alt tror jeg at det
er en god instruks som gir et sundt
og fornuftig syn pd tingene. Det
borger de mange gode navn for som
for har arbeidet med stoffet og uttalt
sig om det.»

Vi takker for den inngiende rede-
gjorelse og mens vi blar i et heftot
provecksemplar spor vi kapteinen
om hvilken setning eller hvilket av-
snitt han vilde citere hvis man skulde
plukke ut et enkelt. Efter en del

Fortsettes sisie side.

henvis til empiriske modellforsok i
vindtunneller og praktiske prover.
Videre har man ved monocogue-
konstruksjonen vanskeligheter med
anbringelse av storre konsentrerte
laster, f. cks. motor, vinger, undes-
stell ete. Dette kan dog luses ved
paklinkede forsterkninger (sdkalte
«fingerbwrere».  Dessuten vil over-
gangen hos oss betinge hel omlegging
av fabrikasjonsmetodene. Hvor lang
tid det derfir vil kreves for & komme
i gang med fremstilling av lettmetall-
fly, avhenger helt ut av hvor meget
man setter inn herpd. Men da det
nodvendige utstyr er forholdsvis
enkelt og hvis godviljen legges til fra
alle parter, skulde det neppe ta mere
enn 3—6 méaneder fra beslutningen
tas og tegningene foreligger til de
forste fly er ferdige.

Sammenligner man de her anforte
mangler med de tidligere nevnte
fordeler, vil imidlertid valget mellem

sent.

lettmetalfly og  «stil-tre-dukn»-fly
fremdeles falle svert lett, serlig hvis
man ser litt frem i tiden,

Avslotning,

Til avslutning vil jeg kun anfore
hvad Gering fremholdt for noen uker
siden ved en tale for det nye tyske
flyvevaben: «Det er ikke nok & ha
dyktige og dristige flyvere; vi ma ha
forste klasses materiell, og kun det
aller beste er godt nok. Her mé vi
fullt ut dra nytte av hvad den mo-
derne teknikk og forsking byr oss.»
De moderne lettlegeringer har vert
en forutsetning for den encrme ut-
vikling av flyteknikken i de seneste
ar, og efter min mening vilde det
viere et tilbakeskritt ikke & utnytte
de mange fordeler og muligheter
som lettlegeringene hyr pd, sd meget
mer som virt land virkelig telles
med 1 verden som lettmetallprodu-
Vi har de tekniske forutset-

ninger her hjemme og i Amerika har
vi ledende flykonstruktorer som omn
ouskes gjerne vil ta fatt til fordel
for vért arbeidsliv og vart forsvar,
Vart forsvar er nu et teknisk pro-
blem like meget som militwert, og der-
for burde en vekselvirkning mellom
de militere myndigheter og vire
teknikere vere meget onskelig og
vil utvilsomt bli fruktbringende. Vi
kan, nar det gjelder flyteknikken —
hvis vi vil — hoste erfaringer som
andre har tilkjempet sig gjennem
store ofre. Ilengden 4 leve pa andres
arheide straffer sig. Derfor er det &
hape at ogsd vi gjenuem en uavhengig
forskning pd flyteknikkens omride
med tiden kan yde et lite bidrag.
Forst da kan vi std helt pi egne ben,
fordi forskning er kraft. Forst da or
vi sikre pd fremtiden, bide ndr det
gielder civil og militer luftfart, fordi
forskning gir sammenheng mellem
nutid og fremtid.
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Den store seilflyleiren pd HAl

En beskjeden 1dé som blev et landsarrangement. En leir av den storste betydning for

det videre arbeid med seilflyvningen.

Idéen med paskeleiren pé Al var
oprinnelig av meget beskjeden ka-
rakter., Det var kun hensikten at
landsstyret skulde legge forholdene
best mulig til rette et sted i fjellet
slik at aktive klubber som hadde
fly til dispesisjon kunde fa reise dit
i pasken og trene under betryggende
veiledning og levelige forhold med
adgang til & nyte péskens gleder
ved siden av.

Det 14 da ner at Al Flyveklubb
fikk samarbeidet med dennc opga-
ven og at stedet blev uttatt der oppe
hvor Lars Bergo, som var kuvrsets
leder, skulde ha de beste hetingelser
4 arbeide under.

Den forste virkning av den ut-
sendte innbydelse blev at det meldte
sig over hundre prosent fere del-
tagere enn heregnet og da man no-
dig vilde gi avkall pd denne utmer-
kede chanse til 4 fi samlet flest
mulig interesserte seilflyvere il en
Teir, som i hei grad vilde virke til
4 oke samfolelsen mellem klubbene,
blev rammen utvidet til det dobbelte
deltagerantall samtidig som en viss
fordeling av elevenc pa de disponible
fly blev nodvendig.

Behovet for flere fly fikk ogsa den
gunstige virkning at arbeidet med
nybyggingen blev sterkt péskyndet
og det mé sies & viere litt av en mile-
pel i N. A, K.s historie at man for
forste gang kunde samle 7 norske
fiy til en leir. Ferutsetningen var
at de viderekomne skulde 1a chanse
til sciling og at nybegynnerne skulde
fai et inntrykk av hvordan det hele
gikk for sig.

Det har wvert drevet seiling i

i

fiellet tidligere her i landet, men
forstegangsforsok av et nytt terreng
or alltid et cksperiment hvis utfall
kan by pé overraskelser. Disse ute-
biev heller ikke denne gang i forste
rekke i form av snemangel som gjorde
transporten av flyene efter hver
start til et nee umenneskelig shit,
samtidig som chansen til Ayslop ogsa
forsvant, De muligheter som det

fantes for seilflyvning i Mykingstol-
traktenc blev derfor gdelagt og dette
blev selvsagt en stygg strek 1 reg-
ningen for de viderekomne, mens
nybegynnerne haddeforholdsvisbruk-
hate betingelser for sine ovelser.

aDe mest populwere deltageres

Leiren blev derfor ikke noe uttrykk
for seilfiyvningen og det kan trygt
sies at den satte de viderekemmnes
energi pd en meget hard prove,
som dog ikke kan epfattes som van-
lig norm for austrengelser i for-
bindelse med seillyvning,

For & opsummere de rent flyve-
messige erfaringer som vil bli av-
gjorende for det viderc arbeid synes
folgende 4 viere klart:

Sporsmélet om & arrangere lands-
leirer i en si kort tidsperiode som en
paskeferie og dem sd usikve verfor-
hold kan diskuteres da fraktutgifter
blir ganske store og assuransetid
uforholdsmessig kort, Pa den annen
side vil slike samlinger alltid ha sin
store betydning for kontakten mel- .
lem klubbene og det kan fremhoides {
at hvis veret slar kliklk, s& er man
allikevel pd péskeferic. Hvorvidt
leirer av denne storreise vil bli
arrangert igjen, vil da komme til
4 avhenge av klubbenes onsker. I
tiffelle s& skjer vil det sikkert vere
fordelaktig at landsferbundet leier
et bestemt antall fly av klubbene,
tar utgiftene med assuranse og re-
serverer bestemie fly for nybegyn-
nere, A, B og C flyvere. Sporsmalet
om trekkraft for & fA flyene op i
«hanget» igjen bor ogsd overveies.
Det terreng som skal benyttes bor
pa forhind verc provet slik at man
vet at det pd dette sted or foretatl
seiling pa tider som gir chanse til
C-certifikat. Likeledes ma alle vind-
retninger kunde utnyttes. Det ster
sig selv at det ikke er liketil 4 finne
et slikt terreng da det ogsa skal kom- { |
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160 hk., som bhenyttes i 16
land ved flyveskoler, til kunst-
flyvning og konkurranser er

anerkjent for sin palitelighet.
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bineres med muligheton for & fi
innkvartert deltagerne i rimelig av-
stand fra hangene, Dot anmet alter-
nativ er at hver klubb for sig tar
med sig sitt iy op i fjellet i pasken
til nmrmeste sted og driver sine
klubhevelser i den utstrekning som
forholdene tillater det. De storre
landsleirer sokes da fortrinsvis ar-
rangert om somneren.

Ovennevnte forslag er uttalelser
fra arrangorene selv ofter de resul-
tater de er kommet til ved felles
droftelser med klubbene under paske-
leiren. Alle er klar over at det
«kompromis» som blev etablert iar
mellem de enkelte klubber og for-
bundet, var en nodvendighet som
blev diktert av skonomiske hensyn,
men erfaringen viste at man ved folles
bestrebelser pa en eller anmen méte
ma finne midler til en gunstigere
ordning for de enkelte klubber og
en mer rasjonell foideling av delta-
gerne ofter utdannelsesgraden,

P4 den annen side stir det mer
enn noensinne klart at den videre
utvikling av seilflyvmingen i landot
nodvendiggior en virkelig basis i
fjellet hvor forholdene hlir si gun-
stige at det kan opnds resultater som
teller 1 timer. Det er dette som for
alvor skal sette liv og lyst i seil-
flyverne. Pé den annen side er don
pigiende og okende virksomhet med
utdannelse av A og B flyvere om
sommeren pa laviandet helt ubmerket,
som den nodvendige og overkomme-
lige forskole.

Rent fiyvemessig sett kan man
si at leiren pa Al har veert av den
storste betydning for & finne frem
til klare linjer og den riktige vei for
det videre arbeid. It annet spors-
mal i denne forbindelse er ogsa in-
struktorsporsmélet. Vi har en rek-
ke kiubber som ikke har instruk-
torer, de brukbare mangler C-certi-
fikat. Det er ogsd en opgave som ma
inses i den nmrmeste fremtid pa
tvers av all pkonomi,

Arrangementsmessig bod leiren pé
vanskelige opgaver. Mykinstolen var
uten tvil noe av det beste en kunde
finne til s4 mange deltagere, men det
var jo ikke til & undga at avstandene
av den grunn blev temmelig store
for dem som métte ligge i poriferien
av basis. Dessuten er det jo som
regel noverkommelig 4 finne ¢t op-
holdssted hvor alle kan samles pa en
gang sd det var ikke s& lett & vere
leder av en si spredt forsamling,
men all ting gdr jo nar alle legger
godviljen #il. Og det skal med en
gang sies at samtlige s& vel ledere
som deltagere var monstergyldige 1
sf méte.

Begynnelsen av leiren var proget
av de mangoe nybygginger som skulde
certificeres for flyvningen. Pet var
ikke til & undgd at det viste sig 4
vaere ting som métte rettes og det
tar sin tid for alle fiy blir klare til
bruk, under slike omstendighoter.
Det var for pvrig cn meget gunstig
ordning at Lufifartsridets represen-
tant viste saken s& stor interesse at

han var til stede under;hele leiren og
de forelesninger som ingenior Bakke
Stene gav, viste tydelig hvor storkt
behov det nu er blitt for felles in-
struksjonsstofl — en sak som wvil
bii tatt op med det forste.

Hvad Als arrangement angdr, sd
var det med Lars Bergo i spissen
utfort et utmerket arbeide, DbAade
med forarbeidet, transporten av
flyene op i fjellet, innkvartexingen
og forpleiningen. Det var intet som
klikket og det kan trygt sies at
det var gjort hundre procent ut av
de hjelpemidlier som var for hinden.
Som pésketur beiraktet er vel alle
enige om at leiven var litt av en  op-
levelse, Det er ikke hver dag en
har chansen til & treffe sammen med
s mange likesinnede og selv om
kanskje enkelte dromte om strikk-
start og trekking av fly pd bar bakke
den forste natten de kom hjem,
sA er det neppe tvil om at deltagerne
nu kan se tilbake til en pésketur
med brokete minner som kanskje
stir sterkere i bevisstheten enn fjell-
minner fra for.

Det kunde sikkert skrives en av-
handling om en shik leir, men hen-
sikten her var bare & opresymerc
faciten av tiltaket. Dot er neppe
tvil om at s vel ledere som delta-
gere med storre sikkerhet og energi
vil g los pa do nye opgaver med &
fore seilflyvningen frem til det niva
som den skal oparbeides til ogsd her
i landet. '

Impregnerte, stovfri cementgulv

FAR DE VED A BRUKE

DEN BENYTTES | LANDETS STORSTE
INDUSTRIELLE BEDRIFTER

FORLANG SPESIALBROSJYRE

Alf Bierckes Ferniggfabrikk

OSsiO
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Til Regjering og Storting.

Radiotelegrafistene ber om ordnede forhold

innen sikringstjenesten.

Sikringstjenestens uvurderlige
betydning for Iuftrutene er en
kjensgjorning og det radiomessige
er en viktig del av dennc tjeneste.
Sender- og mottagerstasjoner ma
viere av forsteklasses kvalitet,
likeledes peileanleggene.

1 Norge, hvor ruteflyvningen
nu er over forsgksstadiet, er der
i de siste 2 ar, oprettet en kjede
av radiosikringsstasjoner, som har
krevet store summer i anskaffelse.

Staten har her vist stor forstaelse

av radioens kolessale betydning

for drift av luftruter, og intet
har weert spart ved anskaffelse
av radiomateriell. P& ett punkt
har dog statens forstdelse hittil
gviktet, nemlig ved ansettelse av
kvalifisert personell. Materiell og
personell ma vare av forsteklasses
kvalitet, hvis sikkerheten skal
kunne bringes op til det niva
som det trafikkerende publikum
med rimelighet har krav pa. Dette
kan imidlertid ikke opndes helt
ut, silenge den nuverende ordning
med kortvarige anscttelser av ra-
diotelegrafister skal bibeholdes, En
losning av personellsporsmalet er
derfor meget péakrevet, og det
treffes en av-
gjorelse pa dette punkt,
Utgiftene til ansettelse av en

ma allerede iar

fast grunnstamme av radiosik-
ringstelegrafister, som til enhver
tid er disponible og pa heide med
kravene, er ikke sa avskrekkende
store, at det skulde by pa noen
hindring,

Det finnes idag en slik grunm-
stamme av radiotelegrafister i
Norge, hvis deltagelse i sikvings-
tjenesten fra dens begyunclse av,
Lar skaffet dem en rutine og sikker-
het, som star pa hoide med de
krav som hittil forlanges. Disse
radiotelegrafister vil imidlertid
neste ar neppe veere disponible for
sikringstjenesten idet de av oko-
nomiske grunner ikke kan klare
en vinter til uten inntekter. Fra
varen 1939 vil man derfor muligens
std overfor det faktum, at gvet
radiopersonell ikke kan skaffes.
Igangsettelse av Iuftruter uten
palidelig sikringstjeneste, trox jeg
neppe noen ter ta ansvaret for.

Jeg anser det derfor for tvin-
gende nedvendig at personell-
sporsmalet nu ma tas op til
alvorlig behandling, og at der
treffes en ordning snarest, sa-
ledes at man kan std fullt rustet
til flyvesesongens begynnelse varen
1939,

Jeg tor
merksom pa at radiosikringstje-
nesten er av en s egenartet natur,
og krever en slik rutine og hurtig-
het, at radiotelegrafister fra skibs-
ellex landstasjoner, ikke uten vi-
dere vil kunne settes inn i denne

tjeneste,
Arbadigst
Norsk Luftfarts Stkringsforbund
N.L.S.
Exling 8. Otness.
Formann,

samtidig gjore op-

LENN & MARTIN har tilbudt
Gsig a bygge flyvebiter, som i
7000 m, hgide skal ha en maksimal-
fart pa 600 km/t, og kunne fly 18 600
km. uten mellemlanding med en
bombelast pd 2060 kg. Prisen for et
fiy wil ligge metlem 24 000 000 og
28 400 000 kxoner, mens det i serie-
fabrikasjon vil komme pé ca, 14 mill.
kronex,

ING'S CUP, fiyvekonkurransen
finner 1 &r sted 2. juli.

NTALLET AV FLYVE - ELE-

YER I U. 8. A. er oket fra
31762 1 1936 til 40282 1 1937 og
1938 wvil sla alle rekorder.

EN NYI TFLYVEHAVNEN til
Rio de Janeiro, Santos Dumont,
er snart ferdighygget.

OVER 2000 TRAFIKKFLY er
nu i bruk pi de forskjellige faste
flyveruter,

ET BLIR FORTALT at De-

Woitines holder pd 4 bygge et
fly som skal ha en aksjonsradius pa
over 20 000 km. Det er meningen &
sli verdensrekorden i distanseflyv-
ning med dette fly,

E HAVILLAND AIRCRAFT

CO. arbeider med tegningene til
et helmetalls heivinget monoplan
transportfly.

EN AMERIKANSKE HAR har
konstruert en ny type motor-
dreven observasjonsballong. Den er
30 meter lang og har en diameter pa
10 meter. Fyllt med helium har den
en fart pd 58 km i timen.
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Falco intervjuer.

Ut for & lere, og sa hjem igjen.

Tom, Fidjeland og Finn Karlsen,
bogge flymekanikere i Widerge's
Flyveselskap AJS reiste siste host
over tit U, S, A, for 4 studerc ting
innen faget av betydning for deves
virke., D¢ kom tilbake i slutten av
mars, og cofter doves reiserute A
doreme synes de & ha benyttet tiden
godt. — Forst Dhesokte de Edo
fiottorfabrikk, Colletts Point, N.Y.
derefter avsted til Paterson, N.J.
hvor de tok et fem ukers kursus ved
Wright Moetor Corporation’s Service
School. P4 selve fabrikken arbeidet
do efterpd i et par uker. Det var
serlig Wright Whirlwind og Wright
Cyclone — den sistc motor pa 1000
k. som de interesserte sig for

— Efterpi drog vi tit Troy, Ohio
for & hese oss pé Waco-fabrikkene,
og her blev vi i fjorten dager, op-
lyser Fidjeland, Og sd reiste vi over
il Alliance i den samme stat for &
studere dec lettvektsfly som frem-
stiles av Taylor Young dAircraft
Corporation, Derfra til Wayne i
Michigan, en forstad til Detroit

hvor Stinson-flyene fabrikeres. Og
bakefter syntes vi at vi mdtte ta
en tur til Chicago hvor det var en
internasjonal flyveutstilling. Og s
bar det titbake igjen til Taylor Young,,
for 4 bygge pa flyet virt.

— Ja, det er sant, dere har jo
kjopt fly ogsd. Hvilken type?

— Vi har nok ja det, sier Karlsen.
Efter at vi hadde provet forskjellige
lettvekisly, fant vi ut at Taylor
Craften hadde sd gode egenskaper
at det matte wvere umaken verd
A vise dette fly frem i Norge.

— Det er en toscter, side by side,
som efter pnske kan fies med firti
oller femti hesters motor, og med en
marsjfart, iallfall for «firticns» ved-
kommende pa &tti miles.

— Ett hundre og #lieogtyve kilo-
meter, forteller Fidjeland.

-— Ja, det blir jo noe slikt, fort-
setter Karlsen, «Femtien» er ikke
helt uteksperimentert enn, iallfall
foreld ikke dataene helt noiaktig
mens vi var der. Som du vil forstd
skal det bli morsomt & se hvorledes
denne flytype vil gjore sig her hjem-
me. Har du forresten vert oppe pé
Bogstad og sett pd flyot vart?

— Bare togninger og fotografier
forelobig, oplyser vi, men det blir
vel snart en rid bade til & se det og
til 4 komme op med det... Vol
det var det. Men for & komme til-
bake til turen dere hadde, sd syntes
dere vel at alt det dere s var annet

til greier enn her hjemme nir man

forst skal snakke om flyvaing.

Tom Fidjeland

Finn Karlsen

— Ja, jeg kan ikke si annet enn
at det slo oss litt i pinene da vi var
i Chicago og fikk se hvorledes man
solgte pd utstillingen, to hundro
lettvektsfly over disken bare pé en
uke, oplyser Karlson,

— WNei, sier vi tvilende. Sa du to
hundre?

— Ja, det er ikke noen skrene,
faller Tom inn. Det var guttene
sine som kunde bade kjope og selge.
Men vi var jo ikke reist over for
& studerc salgsteknikk og den slags,
det var metorene sont vi var mest
interessert i. NA4 holder de pa &
hygge motorer som skal kunne pres-
tere en 2500 hestekrefter, og da("
skjonner du nok hver langt utvik-
lingen er nidd.

— Hvad er det som
nytt ved disse motorer?

er spesiclt

— Hver dag bringer noe nyti,
orklerer Karlsen kategorisk, De
skifter og bytter, cksperimenterer og
prover og skifter og bytter igjen.
Rundgangen fra tegnekontorer, til
lahoratorier, til fabrikken og tilbake
til tegnekontor og laboratorium fore-
gar ustanselig. Knapt er det skjedd
en landevinning for sporsmalet lyder:
N&r kommer den neste? Hvorledes
skal man ytterligere kunne pine
nye hestekrefter ut av motoren,
minske vekten ennu mere og toie
skonomien bedre ?

— Konkurransen er naturligvis en
ypperlig sporel

— JYa, den er si men hird nck(\_
Men det som ligger pd bunnen av
det hele, det er sporsmélet om herre-
dommet i luften. For de som har de
sikreste og hurtigste fly ...

— Jatakk, den siste linjen av visen
kjenner vi aile, bemerker vi, Men hor
nd, dere fikk ikke se nocn slags
krigsfly under hygning?

— Du spor som du har vett til,
sier Karlsen. Den slags ser man selv-
sagt bare innenfor de innviedes krets.
Hvordan skulde vel vi...

— Men noe var vel sivet ut i fag-
kretser. MHarte dere ikke rykter?

— Rykter kan man ikke stole pa.
Men vi fikk da i det minste den for-
staelse at skulde Amerika Bli tvun-
get med i en luftkrig, s& var det ikke
nee de andre skulde ha sagt.

—— De andre, gjentar vi, Her ()
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vi inne pd noe meget interessant,
Hvorledes vurderer man for eksem-
peli U, 8. A. Europas innsats i luften
nu under oprustningen? Og hvilke
nasjoner har man over der mest
horn i siden til utenom Japan?

— Jeg trodde dette skulde vare
et flyintervju og ikke handle om
storpolitikk, sier Karlsen med et
blink i oict. Synes du det er noc¢ &
ta frem her?

— Nei-nei, svarer vi, det kan wvi
jo la ligge. Og sd vender vi oss til
Tidjeland. N& Tom, bemerker vi,
dere sd vel noen nye tekniske for-
bedringer derborte?

— Constant Speed Propellers var
fine, siecr Tom. De wutnytter full
motorefllekt sd & si fra starten. De
prover nu den sékalte Hamilton
Standard Propeller pd ner sagt alle
rutefly.

— Rutefly, ja dem si dere sikkert
en herrens mangfoldighet av mens
dere var dee. Ilvad er det nmyeste
nye pad omradet?

—Douglas Transcontinental Sleeper
oplyser Tom. Toogtyve passasjerer,
alle keoiplasser, Los Angeles—New
York, to motorer og to tusen heste-
krefter.

— Gar de regelmessig?

— Ja, det er ikke snakk om darlig

Taylor Craft.

vier der eller om dag og natt, de
gar pad sekundet.

— Men kommer de nu ogsi inn
pa sekundet? spor vi,

— La mig {4 svare pd dette med
noe som er ganske illustrerende,
imuskyter Karlsen. Vi bodde en tre
ukers tid i en by hvor vi gikk fra
arbeidsplassen hver kveld p& et
bestemt klokkeslett. Og hver kveld
pd hjemveien og til tre bestemte
klokkeslett passerte tre rutefly over
vare hoder, to innglende og ett ut-
giende. De kom og de gikk i all
slags ver enten det var sme cller
sludd eller storm eller tdke, Ogsd
vidt vi kunde kontrollere det var de
ikke ett minutt forsinket. Regulari-
teten ligger nemlig sd nsr inn pd
de hundre procent som praktisk
mulig og sikkerheten likedan. Og
dette kan vi tilskrive flycnes og mo-
torenes kvalitet, flyvernes kolossale
trening, instrumentenes ufeilbarhet
og de mange radiostasjoner. Baklke-
tjenesten er ogsd glimrende organi-
sert. Vi kan si at den gar jevnsides
med trafikken i luften med hundre
prosents synkvonisering.

— Slik fir vi hépe det vil bl her
ogsd, bemerker vi. Og s& et spors-
mél til slutt. Hadde amerikanerne
noen cgentlig grele p& hvorledes
flyvningen ligger an hos oss?

— A jo da, de kjente litt til det,
forteller Thom, Lindhergs Byvninger
i Europa og Pan American Airways
planer om Atlanterhavsflyvningene
har i amerikanske flyvekretser bi-
dratt til 4 festc opmerksomheten
pé oss, Og menn som Bernt Balchen,
Chris Braathen og Arild Wideroe
kjente mange av dem nitmerket godt.
Hvor vi kom og fortalte at vi var
nordmenn, gav de sig til 4 smakke
om disse karene, og de ydet dem
megen anerkjennelse hdde de som
var gitt bort og likeledes Balchen.
De var klar over at dissc tre wvar
Norsemen og ikke Swedes. Og si
var det adskillige norsk-amerikanere
av forste, annen og tredje generasjon
ansatt pa fly og motorfabrikkene.
«Vi ma til Skandinavia for & f&
forsteklasses mekanikere», sa en av
chefene ved en stor fabrikk vi snak-
ket med om disse ting. Men denne
siste uttalelse faller nok mest ut
til nordmenncnes fordel for efter
hvad jeg kunde se var der svert
mange norskettede folk i arbeide
der ved fabrikken. Ja mener ikke
du og det, Finn?

— Jo, s& vidt jeg kunde sc var
det nok sa, sier Karlsen.

Fualeo.

Telef. 1048

Grand og Victoria [Hoteller
Telef. 1026

Hamar

INNEHAVER:
Giunnar KKnudsen
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Flyvende apotek

mot farsotiene.

¢ Junker Bayers.

For kort tid siden startet for forste
gang fra flyveplassen i Koln deot nye
Ju 52 «Junker Bayer», tilhorende
I. G. Tarbenindustries farmasgitiske
avdeling, Denne maskin har fatt
den spesiclle opgave & frakte medisi-
ner, sera og vaksiner i tilfelle av at
en epidemi skulde bryte ut ot eller
annet sted i Turopa, Asia eller Afrika
og trenge til vieblikkelig bekjempelse.

T kampen mot de fryktede far-
sotter, som enda kan utrydde store
deler av befolkningen i de tropiske
og subtropiske strok er det swerlig
manglende kommunikasjoner og dér-
lig organisasjon som gjor at sykdom-
men griper om sig med en voldsom-
het som ikke stdr i noe rimelig for-
hold til den medisinske forsknings
store fremskritt 1 var tid.

Da Bayer-fabrikken si hvor lite
dets vaksiner, sera og medikamenter,
som blandt andre har tatt hrodden
av malariaen, sovesyken og fram-
boesien, i grunnen kom de nodlidte
distrikter til gode, lot de bygge den
maskin som i folkemunne blir kalt
«det Ayvende apotek».

Denne «Ju 52» har 3 iotorer,
hver pd 650 hk. Flyet har en maksi-
malfart p& 280 km. pr. time, og kan

med en brennstoffheholdning pa
2500 1. fiy 2000 km. uten mellem-
landing, med en nyttelast pé 1800
kg., foruten 4 manns betjening og
4 passasjerer. Passasjerkabinen har
4 lenestoler som for nattflyvning kan
sammensettes til 2 senger. Ilyet
er videre slik konstruert at det lett
kan innredes som ambulansefly.

Radioanlegget hestdr av en gnist-
sendor for kort- og langhslge, en
kortbolge-sender og wmottager for
telegrafi og telcfoni med 2000 km.
rekkevidde, et Lorentz-Klein-reserve-
apparat samt radiopeilcapparat. Av
andre instrumenter kan nevnes den
automatiske pilot, og utstyr for
hoideflyvning.

Lasternmmet er konstruert som
et Ljoleskap slik at de omfintlige
sera og vaksiner ikke pdelegges under
transporien.

Tkke bare i do varme strok har fiyet
sin berettigolse, Under en tur det
nettop foretok til England med medi-
siner det hastet sterkt med, motte
mange flyveautoriteter frem og ut-
talte sin varme anerkjennelse over
den nye service, som i hoieste grad
vil tjene hele menneskehetens in-
teresser.

VART MOTTO:
«Norske varer
pd norske karers

Tt parti dresser, morkstripet

fra kr. 59.—
Et parti sportsdresser »  » 49.—
Et parti kapper .. .. .. » » 28.50

For ovrig alt i sports-
og arbeidskles,

PASSASIENS
HERREEKVIPERING A.S

Nygaten 2
Inngang Folketeaterpassusjen

Fédération Aeronautique

Internationale.

F, A. L. avholder i tiden 23. til 28,
juni sitt drsmptc {Conférence géné-
rale}.

Forskjellige forslag om forandring
av reglementet for rokordlistenc vil
bli behandlet,

Den svenske aeroklubben lrar sendt
inn forslag om innforelsc av en
slags internasjonale  betalings-
kuponger for fiyvere som or pé
gjennemreise i fremmede land.

Foruten en mengde andre saker
vil rapportene fra specialkommitéenc
bli gjennemgatt,

Der vil bli arrangert utflukter til

Nitrnberg og Miinchen.

Istus 1938.

Den internasjonale studiekommi-
sjon for motorlas flyvning avholder
sin Gte generalforsamling i Bern i
tiden 21,—29. mai, Der blir arrangert
flyvestevne, foretatt utflukter og
holdt foredrag. Viktige sporsmil
angende motorlos fyvning vil bl
droftet. Ved henvendelse til Fly
kan newrimere oplysninger faes,

Ingenigr F. SELMER #/s

ENTREPREN@RFORRETNING, OSLO

L—
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® Illustrasjonen viser en
SPERRY-AGA 1000 ™/m 180°
dioptisk flomlyskaster mon-
tert pd& bil, og danner dette
séiledes et komplett anlegg.
Seerskilte flomlys for flyplas-

ser kan ogsd leveres alene,

LYS-
KASTERE

@ SPERRY-AGA flomlys
er resultat av mange d&rs
erfaring, opné&dd av Sperry
under forsek for fremstilling
av de verdenskjente Sperry
,,high-inténsity” lyskastere

for armé og marine.

SIOFARTSBYGNINGEN ® KONGENSGATE 6 @ INNGANG KIRKEGATEN
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Ther Solberg med ¢Leiv Erikssons for starten fra Floyd Bennel Field.

For en amerikansk forretnings-
mann or det ikke bare forutsetning,
men en nodvendighet at han er opti-
mistisk innstillet. Thor Seolberg har
veert si lenge i Amerika at han har
tilegnet sig denne egenskap. Han
har dessuten et smittende humer og
talegaver som en bergenser kunde
missunme ham til tross for at han
er fra Florg, hvor han blev fudt 28.

mars 1893, Som ung mann drev han
i 15 &r en engrosforretning i Bergen,
derfra reiste han i 1925 &l U. S. A,
Dor fortsatte han med & selge ram-
mer, speil ete.

Hvad det var som fikk ham over
i flyvningen, vet jeg ikke. Et plut-
selig innfall kanskje, efter en sam-
tale med Balchen og Omdahl som
pé den tid ogsd var «over there», Men
nok om det. 11927 lerte han & fly pd
Roosevelt Iield, Long Island. Den
gangen kostet det 35 dollar pr. time.
Sitt eget flyveselskap «Thor Solberg
Aviation Corporation» startet han i
1929 med site forste {ly, en Bellanca,
Det var det heste fly i New York pa
den tid sicr han selv. Sammen med
ham arbeidet 0. J. Whitney, on
meget kjent mann pd flyvningens
omrade idag.

Men sd fikk Thor Solberg lyst til &
fly over Atlanterhavet, Det er en
sykdom som mange flyvere har lidt

av. For de fleste er det blitt bare med
lysten, en del har greid hoppet «over
dammen» og kanskje fatt sitt navn !
som pionér, og mange newnlose ex
forsvunnet.

Well, Thor Solberg var den forste
som greide turen Floyd Bemnet
Ticld—Norge via Gron-land og Is-
land. Han fulgte s& noenlunde den
motsatte ruten Leif Erikson hadde
seilet 1 ar 1000. Derfor har han nu
krav pd Vikinghencvnelsen.

Vi innremmer alle at den flyve-
turen var en prestasjon, dumdristig
cr vel den rette betegnelsen.

Det flyet som blev brukt, et heller
gammelt Locning Amfibium, er nu
gitt til Teknisk Museum, hvor det
hadde hort hjemme for Atlanter-
havsflukten.

*

Det or en flokk flyvere jeg synes
synd pd. Det er de som en gang har
utfort en prestasjon, er blitt opheiet(
til pionérer, og si resten av sitt liv
gér misfornoide omkring og ikke
kan forstd at helteglorien horer med
til festantrekket og ikke til arbeids-
dressen.

Men Solberg er forretningsmann
og jeg tror ikke han har tendens til
4 komme i den flokken. Dertil er
han for aktiv, har sett hvordan flyet
holder p& & revolusjonere kommuni-
kasjonene i Amerika og er nu
ivrig optatt med spersmmalet om hvor-
dan vi skal kunne gjennemfore sant-
me revolusjon her hjemme. Fore-
lobig har han valgt Bergen som basis.

T en samtale forteller Solberg at
han nettop har veert ex tur til U. 5. A,
og Canada, hvor han har sikvet sig
endel fly-agenturer. Der var meget
4 se og meget 4 lere, Amerikanerne
har som hekjent opnddd overraskende,
gode resultater med sine flykonstruk-*
sjoner. Mange av fabrikkene bygger
fiy beregnet pd hérde pakjenuinger
ander flyvning i vanskelig terreng,
iy som sikkert vil vise sig & vere
bra ogsd her hjenme.

Thor Solherg. Vi haper De far
stor omsetning. J L.

A.S. NORSK KABELEABRIK — (Derannien

TELEFON: 85—1285 — TELEGR.ADR.:

2K ABEL»

Isolerte ledninger for sterk- og svakstrom

Auto-, start-, tenn- og lysledninger

med og uten lakkisolasjon

Representert i Oslo ved:

EINAR A. ENGELSTAD A/S
FRED, OLSENSCGT. 1 —TLF: 23013, 22102, 23434
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DEN NORSKE FLYFLATE

OKER

Cessnaen i New York.

Vest-Norges Flyvesclskap, Berg-
gen, har tatt hjem fra Amerika ct
meget interessant taxi-fly, en Cessua,

Det blev innkjept gjennem Thor
Solberg som jo kjenner de ameri-
kanske flytyper meget godt.

Flyet or en 4-seter av en sjelden
Det har ut-
merkede flyveegenskaper, spesiolt nér

vakker konstruksjon.

man tar hensyn til at det er uistyrt
med en forholdsvis liten motor,

Vi giengir her endel av flyets data:

Maksimal veke coen . 1020 kg,
Tomvekt ......... cor. D96 kg,
Brennstoffvekt ........ 95 kg.
Nyteelast ............. 253 kg.
Yingeareal ............ 16,9 m?
Motor:  Warncr Super

Searab .......00ivan 145 hk,
Reisefart ....oovvvni e 230 kmjt.
Landingsfart {mod flaps) 76 kmft.

Rekkevidde (vanlig tank) 845 km

Che, Rlilssemn-Horten

Jernvarer - Kjokkenutstyr - Sportsartikier,
Elektrolux kjoleskap - Diamant sykler,
5. K. F. kulelager - Telefon 1179,

Vi studerer pa

om Allied Airways Lid. (d. v. s.
herr Gandar Dower ) er det retie
selskap for D. N. L. @ drive sam-
arbeid med, med hensyn il Nordsjo-
ruten. Vi har innirykk av ai de
engelske luftfartsmyndigheter ikke
tar den mannen helt alvorlig og
det er det sikkert gode grunner for.
I ér har han i stedet for rute op-
rettet  drosjetrafilh  mellem  New-
castle og Sola, men det var vel ikke
forutsetningen?

En rettelse.

I «Fly» nr. 3, 1938 hadde vi et
billede av 14-aringen Sverre Johns-
rud med en underskrift hvor vi
oplyste hadde avlagt
provene for A-certifikat. Uten
forkleinelse for ham méa vi giore
opmerksom pa at dette er feil.
Luftfartsreglementet har klare be-
stemmelser om at aldersgrensen
nedad for A-eertifikat er 18 ar.

at han

Plan for Norsk Aero Klubb’s seilflyleire pa Ora og Stavanger

Flyveplass sommeren 1938.

Norsk Aero Klubb arrangerer en
seilfiyleir for @Ostlandets klubher
pd Gra ved Fredrikstad i tiden 26.
juni—13. juli ferstkommende, An-
komst lordag 25. juni. Kurset ar-
vangeres i samarbeld med Fredrik-
stad Flyveklubb.

Videre arrangerer Norsk Aero
Klubb et seilflykursus pé& Stavanger
Flyveplass for Vestlandets kiubber
i tiden 16. juli—2. august i samar-
beid med Stavanger Flyveklubb. An-
komstdag lordag 16. juli.

Leirencs ansvarlige leder blir Lars
Bergo, Al Flyveklubb, Landsfor-
bundets instrukter.

Chef for antovinnen, Ivar Haadem,

Oslo.

Disponible fly,

Ved de respektive kurser blir
benyttet tre skolefly, ot seilfly samt
et fly til bakkekjoring.

Startinetode.

Autovinne pd Ora, bilslep pé
Stavanger Flyveplass samt flyslep
for viderekomne hvis mulig.

Undervisningsplan,

Kursets hensikt er & fore flost
mulig av deltagerne frem til A og B
certifikat samt treningsfyvning for
B-flyvere.

Teori: Der vil bli gitt undervis-
ning i fiyveteori, medeorologi, instru-
mentlere, bestemmelser om  glide-
flyvuing samt om bygging av glidere
n. v.

Deltagere.

Kurset pd hvert sted er beregnet
pd inntil 50 deltagere, fra Landsfor-
hundets klubber. Hwvis et storre an-
tall melder sig vil det bli tatt hensyn
til at flest mulige klubber blir yepre-
sentert. Do respektive kiubber an-
modes om fortrinsvis 4 sende del-
tagere som lar serskilt anledning til
i ta sig av scilllyvningen pd vedkom-
mende klubbs sted.

Priser,

A-kursus for nyhegynuere koster
kr. 35. B-kursus for fAiyvere med tid-
ligere A certifikat kr, 35. C-kursus
treningsfltyvning for B flyvere heta-
les pr. enkelt start for skoleflyvuing
kr. 2. og for seilflyvning kr. 3. For
de som deltok i paskeleiren pé Al be-
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tales pr. cnkel start for gjenstdende

flyvning Ul A certifikat i den utstrek-

ning det lonner sig for disse deltagore,
Certifikatpenger kr. 5.

Innmeldelse.

Inmeldelse innsendes skriftlig til
Norsk Aero Klubb, Prinsens gate 5,
pé vediagte innmeldelsesskjema. Sis-
te frist for innmeldelse til Gra er 10,
juni og for Stavanger 1. juli. Alle
sporsmél p# innmeldelsesskjemaet mé
besvares. Foto i tre eksemplarer ved-
legges av dem som ikke har certifikat
fra for. De som har certifikat fra for
trenger ingen legeerklering eller van-
delsfrist. Det innskjerpes at alle
elever under 21 dr ma fi foreldrenes
skriftelig samiykke til a delta i
flyvningen,

Som elever kan kun delta med-
lemmer fra Norsk Aero Klubb som
har fylt 17 ar.

Ansvar,

Norsk Aero XKlubb innestdr for at
instruktover og materiell er godkjent
av Luftfartsrddet, men flyvningen
foregAr helt pd deltagerens egen
ristko. Iwver elev er deltager av
kurset og mi innordne sig efter giel-
dende program og instrukser. Lede-
rens ordre mi folges til enhver tid.
Permisjon ma innhentes hos lederen
hvis eleven skal forlate leiromradet,
Disiplinerbrudd kan resulterc i flyve-
forbud eller hjemsendelse. Badning
mé Jun foregh under lederens opsikt
og de opsatte instruksjoner mé folges.

I hvert telt skal det vere en ordens-
mann som star ansvarlig for at hang-.
telt og del av leiromridet er ryddig
giort hver morgen.

Inukvartering.

Deltagerne md medta telt, helst
sovepose, kniv, skje, gaffel, kopp og
tallerken. Hver deltager méa pésc at
han har med tilstrekkelig oljetol il
underlag i telter. I samarbeide med
Tiredrikstad Avdeling og Stavanger
Flyveklubh vil det bl arrangert med
fellesspisning,

Full pensjon kr. 3 pr. dag. Pen-
sjonspengene betales forskuddsvis
ved ankomsten til leiren.

Norsk Aero Xlubb opsetter prenyier
for heste deltager 1 A og B kurset,

Plan for Norsk Aero Klubb’s sommerleire 1938 pi Ora og Stavange%f

| Flyveplass for modellflyvere.

Norsk Aero Klubb arrangerer en
modellfiyleir pd fra ved Fredrikstad
i tiden 29. juni—I12. juli, med an-
komst onsdag 29. juni, i samarbeid
med Fredrvikstad Flyveklubb.

Videre arrangerer Norsk Aere
Klubb en modelifiyleir pa Stavanger
TFlyveplass i tiden I4, juli—25. juli
i samarbeide med Stavanger Flyve-
klubb. Ankomst tordag 14 juli.

Leirens leder.
Leder blir Sverre Thoresen, Oslo.

Undervisningsplan,

Leirens hensikt er & gi veiledning i
bygging og trimming av modeller.
Dessuten vil det bli gitt undervisning
i modelliykonstruksjon.

I lopet av det tidsrum leirvene
varer vil det b holdt tre konkurran-
sexr, og de heste sammenlagt av disse
vil hli premiert.

Det vil bli anledning til a4 trimme
Wakefieldmodeller under leirenc, sar-
lig med henblikk pa de deltagere som
da er tatt ut til Wakeficldmester-
skapet i Paris,

Likeledes wvil det bli arrangert
stevner for bensinmotormodeller, det
forste 1 Skandinavien.

Det stir deltagernc [ritt & bygge
de modeller de sclv pnsker efter de

nye F. A L og W akefieldbestemmnel-
ser,

Materiale vil det bli anledning til
i kjope under leivene. Av verktot
bor deltagerne ta med: Rundtang
avbiter, kniv og barberblader,

Under leirene vil det ogsa bli holdt
et spesielt instruktorkursus for et
par av deltagere fra hver klubb for 3 fa
byggemetoden i de forskjellige kiub-
ber mest mulig ensartet med hensyn
til . A. L. og Wakefieldforskriftene.

Deltagerne.

Hver leir or bercguet pa inntil 100
deltagere. Norsk Aero Klubb’s med-
lemmer or fortrinsberettigot til lur-
sene, og i tilfelle overtegning vil det
bli tatt hensyn til at flest mulige
klubber blir representert. [ tilfelle
disponibel plass har ikke-medlem-
mer adgang mot on avgift av kr. 5
for junior, under 18 &r, og kr. 20 for
senior.

Priser og arrangement.

Leirene er gratis for Norsk Aero
Klubb’s medlemmer. Innkvarterin-
gen foregdr i telt, og hver deltager
ma sorge for & ha med telt, helst sove-
pose og tilstrekkelig oljetoi til under-
lag i teltet, skje, kniv, gaffel, kopp
og tallerken. I samarbeide med
Fredrikstad Avdeling og Stavanger

Fliyveklubb vil det bli arrangert med
fellesspisning. Full pensjon pr. dag
kr. 3. Pensjonspengene betales for-
skuddsvis ved ankomsten til leirene.

Inmueldelse.

Innmeldelse innsendes skeiftlig il
Norsk Aere Klubb, Prinsens gate 5,
Oslo, pA vedlagte innmeldelsesskje-
ma. Siste frist for innmeldelsen til
Pra er 10. juni og for Stavanger 1.
juli. Alle spsrsmdl pi innmeldelses-
skjemaet mA hesvares,

Ansvar,

Deltagelsen i leirene foregdr helt
pé cgen risiko.

Enhver deltager av kurset ma in
ordne sig efter gjeldonde program ¢,
instrukser. Lederens ordre m# foiges
til enhver tid. Permisjon mi inn-
hentes hos lederen hvis eleven skal
forlate leiromrédet. Disiplinerbrudd
kan resultere i hjemsendelse. Bad-
ning m# kan foregh under lederens
opsikt og de opsaite instruksjoner
mi folges. I hvert telt skal det vere
en ordensmann som stir ansvarlig
for at hans telt og del av leiromrddet
cr ryddiggjort hver morgen.

Ikke-medlemmer som vil delta ma
referere til et medlem i nwmrmeste
klubb.

- Brdy. Moens Chaexfferskole
Tordenskjolds gate 8 - Telefon 26465

Bil-elektrisk verksted og ladestasjon

Godtvall Teien - Horten
Telefon 1020 og 1553
Herreekvipering. Militeruistyr

Lo




INNMELDING

Nroo Norsk Aero Klubl’s Modellflykursus.
PR NAVIL e
FOTO

AdYesse. .. Fodt .. ... Fodested ... ...
................................................................... e Adresse e Telefon

Forcldre elter foresatte.
ansoker herved om & bli optatt som elev ved modellflykurset.
Jeg er medlem av N. A K. avd. Har De telt?.... ...

Jeg erklmrer herved at flyvningen foregdr helt pd cgen risiko og at jeg til enhver tid vil rette

mig efter leirens program og gitte instrukser,

.......................................... den. o 19
............................... A
Undertegnede (foreldre eller verge) tillater herved . . S . til & delta
i Ayvoingen pd. e og bekrefter herved de ovenfor gitte oplysninger.

Underskrift fforeldre eller verge).

INNMELDING

NI Norsk Aero Klubb’s Seilflykursus.
Pt NavIl
FOTO

Adresse. . Fodt...ooooiove Fodested...........o.ooi
....................................... e Adresse o Telefon

Foreldre eller foresatte.
ansgker herved om & DI optatt som elev ved seilflyvekurset.
a.boeller e.kursus? Jeg er medlem N, A, K. avd. e e s e
Jeg har tidligere ... cestifikat 1 glideflyvning. ... . s e certifikat i motorflyvning,
Siste gang flofet. . ... Utdannelse 08 0VIHE e e
@nsker De instruksjonshalviime pad motorfly & k. 207 S Har De telt? .

Jeg erklorer herved at flywvningen foregdr helt pd egen risiko og at jeg til enhver tid vil rette

mig cfter leivens program og gitte instrukser.

............................................... den .. 19
e
Legeattest og vandelsattest vedlegges,
Undertegnede {foreldre eller verge) tillater herved at . ...
deltar £ Byvningen pd.__ e, og bekrefier de ovenfor gitte oplysninger.

Underskrift {foreldre eller verge}.
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Islandsk flyvning.

Da vire lesere sikkert har interesse
av & hore om hvor langt flyvesaken
er kommeot pd Island, har vi Dbedt
Statens luftfartskonsulent, Ryveloit-
nant Kofoed Hansen holde oss under-
rettet om utviklingen.

Kofoed Hansen har elskverdigst
sendt oss folgende rapport:

Modellflyvning: Den islandske
Aero-Club  (Flugmalafélag TIslands)
arrangerts med hjelp av Seilflyfor-
eningen, en Modellliyuestilling i be-
gynnelsen av dette ar. Resultatet av
denne, og forutgiende propaganda
for saken, blev en modellflyforening
med omkring 200 medlemmer. Med-
lemmene begynte med modellen «Kik
in die Welt» og vil arbeide helt og
holdenl efter tysk monster. Om kort
tid blir 150 modeller ferdige, deri-
blandt en del storre modeller, bygget
av de eldste medlemmer,

Modellflyforeningen ledes av en
ung «amtliche C» flyver Helgi Fili-
pusson som samtidig er dens formanz.

Da modellflyvning er av uny dato
her ph Island, kan man pa nuvaerende
tidspunkt ikke uttale sig om hvordan
dens arbeide vil bli, men dens store
tilhengerskare og den iver som de
unge mennesker utviser, lover godt
for fremtiden.

Seilflyvning: Under en festlig sam-
menkomst for nylig i den islandske
Seilflyforening, fikk 5 av medlem-
mene sine «B»-certifikater overrakt
av  Aero-Clubbens president, alle
provene var avlagt pa én sondag.
Foreningen har hatt en tysk glide-
Aylerer siden i slutten av sepiember
forrige ar.

Foreningen teller nu omtrent 45
medlemmer (aktive), derav har 12
tatt «A»-preven, 7 har tatt «Be-
proven og en har i Tyskland
fity sitt amtlicke «C». Adskillige
«An-certifikater ventes til véren.
Foreningens forste skolefly har mu
over 1200 starter uten alvorlige hava-
rier, det er en Grunau 9 som nu er
blitt forkledt, og er «still going
strong» som Gr. Ki,

For oieblikket arbeider foreningen
for full kraft pd en Grunau Ei og en
Grunau Baby. Denne forening vil til
sommercn disponcre folgende {fly:
Tin Zogling (cies av to av medlem-
mene), en Grunau 9, en Grunau Ei og
en Grunau Baby. Foreningen i

Akureyri bygger nu pd sin forste
Grunau 9. Den islandske seilflyve-
sport md sies & ha nadd gode resul-
tater ndr det tas i betraktning at den
kun er godt og vel et &r gammel.
Muligens kommer en tysk seilfly-

ekspedisjon til Island nu til somme-

ren som gjest til den islandske Aero
Club.

Aero-Club von Deutschland arran-
gerer ekspedisjonen, og da hetmgel-
sene for sellﬂy\umg pa Island mé
sies & vare i mange henscender swr-
deles gode venter man gode resultater
av ekspedisjonens arbeide.

Motorflyvning: Reykavik’s Flyve-
klubb blev startet den 1. desember
f. 4 og drev med flyvning fra
desember. Klubben disponcrer et to-
seters skolefly «Blackburn Bluchird»
med hJqundelstcH

Plassforholdene i Reykavik er helt
umulige, pi grunn av bybestyrelsens
svert kounservative innstilling, Der
finnes i utkanten av byen en plass somn
utmerket kan hrukes til flyveplass.
minste lengde 850 m, storste lengde
1250 m. Klubben har nu et stykke
av dette areal, 210 4 280 meter som
or si sumpet at den kun kan brukes
i frosset tilstand, Tross dette lyktes
det klubben & fiy 130 skole- og rand-
fiyvninger i perioden 5. desember til
31. januar. Samlet flyvetid 51 timer.
Fra 1. februar har plassen vert ubruk-
bar pi grunn av mildver, hvilket er
synd, da interessen for skoleflyvning
er serdeles stor.

Flyveplassmulighetene pa Island
er ellers gunstige, da der i rvert eneste
distrikt finnes ikke en, men mange ut-
merkede sletter, vel egnet for lan-
dingsplasser.

Med ilyveplass i Reykjavik vilde
der skapes muligheter for en innen-
landsk flyveforbindelse hade som-
mer og vinter, som gkonomisk vilde
veere langt & foretrekke for sjeflyv-
ning,.

Flyvepropaganda: Den islandske
aeroklubb (Flugmalafélag Tslands) ex
nu tilsluttet 5 fyveforeninger og tel-
ler tilsammen ca. 350 medlemuter.
Aeroklubben blev sist sommer til-
sluttet F. A. L. og varetar som F. A,
1.’s representant den samtlige flyve-
messige opbygging.

Den islandske rogjering har stiflet
sig meget velvillig overfor fiyvesaken

Roli A. Myhrvolé¢

Chaufforsikole - Tordensljolds gate 7
Moderne lerevogner

- Telef. 23475

FOTOKOPI AS -

Chr, Augustsgt, 5 — Telefon 23171 (

Spesialister i amatorarbeide og masse-

@ fremstilling av fotografiske brevkort,
forsterrelser, plukater ate, Enesle spe.
sialforretning 1 flyfote.

i det hele tatt og har serget for at

kluhh en fikk brukbarce arbeidsforhold

sdsom kontorlekale m. m.

Klubben har ved hjelp av radioen
arrangert adskillige luftfartsforedrag
og «fyveaftener», Klubben har et

utmerket flyvebibliotek og far de
fleste curopeiske og amerikanske

flyvetidsskrifter velvilligst sendt fra
de andre aeroklubber. KXlubbens
eget tidsskrift utkommer i vér. Aervo-
klubben venter sig meget av modell
flyvningen og seilllyvernes arbeide
og protekterer begge disse foreninger,

Ruteflyvning: Landets eneste luft-
fartsselskap (Flugfélag Akureyrar)
pabegymner i slutningen av dennef
méned de forste proveflyvninger med ©
det nye Waco S sjofly, som selskapet
har anskaffet, Selskapets opgave
er & oprette en forbindelse mellem
nord og sydlandet, men sannsynlig-
vis vil selskapet dog forst oprette
faste flyveruter nar det har anskaffet
et storre fly. Wacoen vilhovedsakelig
bli brukt til taxi-flyvaing, ambulanse-
Ayvning og rundflyvninger, men hvis
det skulde vise sig nodvendig, vil der
til sommeren bli etablert prove-
yuter til nerdlandet,

Selskapet har store begynnelses-
vanskeligheter & kjempe med, da dex
f. eks, ikke finnes noen bakkeorgani-
sasjon i Island, enn videre hoeie for
sikringspremier, ublu brennstefipri-
sex, valutavanskeligheter m. m,, men
da fornedenheten for fyveforbindel-
ser, er stor, hiper selskapet & over;” .
vinne de forste begyndelsesvanskelig-. -~ -
heter og etablere regelmessige innen-
landske fyveforbindelser, som be-
folkningen i fremtiden kan stole pé

Tsland er flyvemessig et land med
like 54 store muligheter, som det har
vanskeligheter 4 bokjempe; dette kan

. vel ogsd gjelde for andre omrader.

Agnar E. Kofoed-Hansen

Ja den tysken.

Da chefpilot Kalkstein i fjor host
bodde pd et hotell her i byen, fikk
han grytidlig en morgen en telefon-
opringuing fra en av vare civillly-
vere, herr Lehr.

Samtalen artet sig slik:
L: Ich bin Lehr.
K: Ja, ick bin auch nicht voll,




De to verdenskjente selskaper Standard Oil Company of New
Jersey, som her i Norge representeres av A.S Ostlandske Petro-
lenmscompagni og A.S Vestlandske Petrolecumscompagni, og
Socony-Vacuum Oil Company Inec., som her i Norge represen-
teres av Norsk Vacuum Qil Company A.S, har nu gatt sammen
for A selge sine «Aviation Products» under navnet INTAVA.
Begge selskapers rike erfaringer blir benyttet ved fremstillingen
av INTAVA bensin, smoreoljer og spesialprodukter. INTAVA
selges over hele verden under det samme merke og med den
samme hoie kvalitet. INTAVA service ydes Dem, ute og hjemme.

INTAVA

PRINSENSGATE 3 A, OSLO - TELEFON 25847
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NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fra sekretaeren,
Nye medlemmer pr. 30. april 1938
Vpl. sersjant Tryggve Ola Nalki,
Oslo.

Lrling Gjelsten, Svalbard.

Ingenior Ole Kristian Brandt, D.N.L.
Oslo.

Kontorchef Johan Wulfsherg, D.N.L.
Oslo.

Fenrik Leif Hamre, Sunnfjord.

Vpl. premieripitnant Thor Tangvald,
Paris.

Vpl. flyveloitnant Hugo Mathiesen,
Oslo.

N. A. K.s moter.

Fredag 1. april arrangerte K.NA.
festmote med N. A, K.s medlemmer
som innbudte. Frikerre von Gablenz
heldt et meget interessant foredrag
med titelen «Danoy pa proveflyvning
over det asiatiske innland», ¥Fore-
draget var ledsaget av lyshilleder.
Von Gablenz gav cn meget lvfull
skildring av de vauskeligheter som
denne ckspedisjonen hadde & kjempe
med bade hvad terreng og folk
angikk og fortalte swerdeles under-
holdende om alle de pussige eventyr
som ckspedisjonen var kommet op i
K. M. A.s fostsal var fylt til trengsel.
Efter foredraget var det sclskapelig
samveer med dans,

Tredag 22. april holdtes ordinmr
gcneralforsamiing i landsforbundet
i K.N.A, Fremmotet fra Oslo og
avdelingene var godt.

Generalforsamlingen blev dpnet av
formaunen som mindtes de med-
lemmer som dode i 1937, oberst
Klingenherg, Arild Wideroe og lait-
nant Winterthun,

il & undertegne protokollen valg-
tes direktor Kolsta, Oslo og ingenior
Heum, Horten.

Til fullmaktskomite vaigtes for
1939: O.r.sakforer Dietrichson, K,
Johansen og Kristian Iversen, alle
Osto.

Arsheretning og Avsreguskap blev
referert og godkjent uten bemerkning.
(Begge ecr offentliggjort i «Fly».)

Derefter blev foretatt premieut-
deling for flyvekonkurransen i mars.

1. premie, D.N.L.’s pokal og
Wideroes vandrepokal til odel og
eie, Alf Scott-Hansen.

2. premie, Iij. Xrags junkerspre-
mie, Arvid Piltingsrud.

3. premie, N.A.K.s pokal, H.
Hannestad.

4. premie, Wideroes pokal, K.
Johansen.

Opreteelse av representantskap,

Tanken om  representantskap
vakte bifall og dirckter Kolste'’s
forslag om & nedsette en kemite
blev vedtatt., Til komite blev fore-
slatt direktor Kolsts, oberstloitnant
Raorholt, major Thorne, samtlige Oslo,
og ingenior Heum, Horten. For-
slaget skal cirkulere til utialelse i
alle tilsluttede kiubber.

Valg;

Formann kaptein Reistad valgt
enstemmig.

Styret sittende fra for: Disponent
Sindre Hesstvedt, ingenior K. Hart-
mann, begge Oslo, ingenior Stoltz,
Bergen og obersiloitnant Rerholt,
Oslo.

Nyvalg;
Skibsreder Ole Bergersen, Sta-
vanger, 713 stemmner, Leiv Brun,

Bergen, 50 stemuner, Casar Bang,
Fredrikstad, 46 stemmer, A. K.
Kragerud, Al, 38 stemmer.

Viceformenn;

Ingenior Stoltz, Bergen og cherst-
loitnant Rorholt, Oslo.

Varamenit;

Sokreteer Wistor, Oslo, 102 stem-
mer, ingenior Heum, Herten, 94
stemmer, distriktchef O. Steen, Oslo
71 stemmer, ingenigr Scott-Hansen,
Qslo, 69 stemmer, skibsreder Ruod,
Tonsherg, 64 stemmer, H. L. Jacob-
sen, Gjevik 61 stemmer, kaptein
Roscher Lund, Oslo, 57 stemmer.

Revisorer;

Assurander Sverre Aanerud og
kasserer Rolf Vathe, begge Oslo.

De innsendte fullmakter blev god-
kjent av fullmakiskomiteen med
hegrunnet dispensasjon for Giovik
og Horten cfter foretatte under-
sokelser.

Arskontingenten blev besluttet bi-
beholdt som tidligere.

1 en tale takket formannen [or
tilliten. Han hadde frabedt sig
gjenvalg fordi det nu i forste rekke
gjaldt & skaffe midler til den skede

virksomhet og mente at det var
andre som bedre forvesto & skaffe disse.
Han vilde imidlertid siraks bebude
at aksjonen med & bygge organisa-
sjonen ut til & omfatte hele landet
vilde bli fortsatt si lenge pengenc
strakk til, dot gikk ikke an & stoppe
pa halvveien. Han rettet en sterk
appell til medlemmene om & stotte
op om arbeidet,

Lfter generalforsamlingen blev det
fremvist en morsom smalfilm fra
Ayveleiren i Al Filmen skal sendes
pa omgang til klubbene.

N.A.K.s store pﬁskeleir i Al

er det gitt utforlig referat om annet
sted i dette nummer.

Sommerens leirer for seil-
flyvere og modellflyvere

for klubber pa ost- og vestland er .-

det gitt utforlig oricntering om annel
sted 1 dette nummer,

Gratis motorflycertifikat som
Yy
pr emie for medlemstegning.

En anonym giver har satt op
intet mindre enn gratis maorotfly-
certifikat for medlemstegning pa
nermere fastsatte betingelser som
er gjengitt annet sted i dette nunimer.

Propaganda for nystarting
av klubber.

Formannen eg sekretsren holdt
5. mai foredrag i Haugesund i for-
bindelse med start av my klubb der.
Naormere referat i neste zmummer.
Tdot er videre hensikten at sekre-

twren 1 mai—juni skal pd turne il .
Nord-Norge for & starte nye Klubber,

der.

Internasjouale flyvestevner
og konkurranser i 1938.

MNorsk Acro Klubb har mottatt
innhydelse til klubbens medlemmer
om & detta i folgende konkurranser
og stevner:

Isle of Main Air Races, ved
London 4.og 6.juni i forbindelse
med en week-end.

Invitasjon til week-end til Bucu-
resti som gjester hos Federatia
Aeronautica Regala 2 Romainei,
mied DPrince Bibesco som  vert 1
tiden 9.—13. juni,

Innbydelse fra Aero-Club Royal
De Yougoslavie tit 4 delta i en ut-
stilling i Beograd i tiden 28.—13.
juni 1938,

(N

g
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Girand Hlotel

TFelefon 17221205 - Horten

Vernepliktige Flyveofficerers
forening

avholdt siste mote i denne sesong
onsdag 27, april i Militeere Samfund.
Det ser ut til at foreningen nu har
funnet det riktige samlingssted i
«Kjelleren» i Militeere Samfund. Alle
scsongons moter har vart godt be-
sokt, og dette siste mote dannct
ingen undtagelse, Da formannen
hilste velkommen, wvar alle ledige
plasser hesatt.

Aftenens foredragsholder, loitnant
Loberg (Renault) tok medlemmenc
med pi en lengere orkenvandring og
fortalte interessant og underholdende
ont sine «meritor i Marokko».

Foredraget, som til en forandring
var kjemisk fri for flyvning, varte i
stive 215 time. Det lot imidlertid
ikke til at medlemmene kjedet sig.
Spekket som foredraget var med lys-
billeder og sponnende episoder, fan-
get det alles interesse fra forst til
sist.

Efter at man hadde slukket orken-
torsten med en halv gl og spist «en
kelte» smorbrod, tok man fatt pa
mer intime anliggender. Diskusjo-
nens holger gikk hoit og stilnet ikke
av for kl. 0,30, men da var man ogsa
gd godt som enige.

N. A. K.’s konkurranse om medlemstegning.

Fra en av klubbens medlemmer
som gnsker 4 vere anonym, har
Norsk Aero Klubb’s Landsfor-
bund mottait en meget stor gave
i form av gratis fiyveutdannelse
til det medlem innen klubben som
tegner flest nye medlemmer i tiden
25. mai 1938 wl 1. april 1939 pa

neden-nevnte fastsatte betingelser.

Regler for konkwransen.

1. Konkurransetiden strekker sig
som nevit fra 25.mai 1938 il
1. april 1939,

2. Medlemstegningen omfatter
savel innland som utland og
gjelder alle seniormedlemmer
og juniormedlemmer i Lands-
forbundet.

3. De respektive klubbers med-
lemskontingent  legges il
grunp; for medlemmer som
stir direkte til Landsforbun-
det utenom de respektive klub-
ber, gjelder den nuveerende
kontingent k. 15,— incl. tids-
skriftet «Fly» samt kr. 5 i
innmeldelsespenger. For en-
bver som tegner medlemmer
gjelder ingen geografisk be-
grensning, men bostedet til
vedkommende nye medlem-
mer er avgjorende for hvilken

klubb det nye medlem ma sté
iog vedkommende klubbs eller
Landsforbundets kontingent
mi legges til grunn.

. Forutsetningen for i det hele

tatt & opna premien er at ved-
kommende minst har tegnet
et antall av 25 seniormedlem-
met eller 60 juniormediemmer,
eller som alternativ to: minst
10 seniormediemmer og 40
juniormediemmer. Tor ovrig
vinner den som har best re-
sultat over dette minimums-
rall,

Kontingenthelopet md vare
fullt innbetait og ledsaget av
nadvendig dokumentasjon fra
vedkommende klubbs styre.

. Tegnerne i konkwrransen méa

innlevere fortegnelse til sine
respektive klubbers styre for
hvert femte medlem som teg-
nes.

Det forutsettes at overdra-
gelso mellem de respektive
tegnere ikke finner sted.

. Den opsatte premie, gratis

flyvecertifikat, forutsettes er-
hvervet av vinneren innen den
vanlige utdannelsestid av 15
timer (A certifikat).

T iilfelle vinneren selv ikke

ecre
thgéé.saéeh

a0 o

B@KER - TIDSSKRIFTER
BROSJYRER - REKLAME-
OG FORRETNINGSTRYKK-
SAKER - FLERFARVETRYKK
OG ILLUSTRERTE VERKER

&
w. Mundersen

NEDRE VOLLGATE 4, OSLOC7 - TELEFON CENTRALBORD 13903
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Wideroes Flyveskoles studietur til Tyskland.

I uken 2. mai-—8. mai foretok 3
clever ved Widerses Flyveskole en
studietur til Tyskland med fly Stin-
son LN-BAR, Deltagerne som er
trafikkelever, var folgende: Chr. ¥,
Walter, Holger Hannestad, Tron
Kindseth.

Studieturen som blev ledet av skole-
chefen Martin Hamre, blev meget
lwrerik og interessant med rik an-
ledning til ovelse i flyvning og navi-
gering under de forskjelligste for-
hold. Varet var strilende nedover
til Bexlin og til Hamburg, mens til-
baketuren blev flpiet 1 sterk vind og
siuddbyger. Elevene floi og navigerte
vekselvis mest mulig selvstendig.

Vi har bedt lederen, M. Hamre,
fortelle litt om turen,

«Mandag 2. mai startet LN-BAR
fra Kjeller, T Goteborg, Malmé og
Kohenhavn blev flyveplassene be-
siktiget, I Malmo og Kobenhavn
fikk vi dessuten gjennemgiti sik-
ringstjenesten for plassen og bespkt
verkstedene, I Malmd fikk vi anled-
ning til 4 bese en av de moderne
Douglas som svenskene har anskaffet,
DC 3.

T Kobenhavn blev et nytt dansk-
konstruert fly pmveﬂgiet, et inne-
Iukket 2-seters lavvinget monoplan
med 90 hk. Cirrus motor.

Flyvningen Kobenhavn—Berlin
var navigasjousmessig den vanskelig-
ste for elevene, men den forlep uten
noen vanskeligheter. Et forbudt
omrade, som det forresten finnes

har anledning til & nyttig-
gjore sig premien har han
adgang til & overdra premien
til en anmen pa betingelser
som ma godkjennes av Norsk
Aera Klubb.

10. Utdannelsen foregar bhos Wi-
deroes Flyveselskap A[S efter
nermere avtale med selska-
pet.

11. Hyer
respektive klubbers styre rap-

maned innsender de
pbrt om stillingen og resul-
tatet for de fem beste i hver
klubb vil bli offentliggjort i
FLY, Luftfartsbladet til al-

mindelig orientering,

mange av, mitte vi {ly utenom.
Efter ankemsten til Tempelhof i
Berlin blev vi innbudt til & vere
Acroclub von Deutschlands gjester
i «Haus der Flieger» forst og dernest
ved Rangsdorf et stykke utenfor
Berlin.

«Haus der Flieger», flyvernes
klubbhus, er ikke nos mindre enn
Preussens tidligere riksdagsbygning,
flott og moderne utstyrt, skjenket
kiubben av Herman Goring, Som
klubbhus betraktet var den av en
imponerende storrelse.

Bespket ved Rangsdorf Flyveskole
var en oplevelse. Tyskerne gir inu
for sin opgave med liv og sjel, og
hver minste detalj her var s& nydelig
og hensiktsmessig utfort at det matte
imponere. Skolen hadde 70 skolefly
til radighet, egue skolebygninger,
verksteder, hangarer, soverum og
klubblokaler. I klubben blev +i
hjertelig mottatt.

Ved Rangsdorf ligger Biicher
Tlugzeug Werke. Disse blev neste
morgen besskt., Ca. 2 fly om dagen
gar ferdig ut fra fabrikken hele aret
igjennem. P. t. holdt man pA med
en stor bestilling til Syd-Avrika av
Biicher-Jungmann, De forskjellige
flydeler blev kuttet, bearbeidet, svei-
set, malt, satt sammen og il slutt
samlet i fabrikkens centram hvor de
begynte & ligne et fly, trukket,
utstyrt med instrumenter etc. for til
slutt i forlate fabrikken fullt ferdig
til bruk,

Biicher Jungmann blev prove-
flsiet av elevene. Likeledes fikk jeg
preve en «Jungmeister», et av ver-
dens beste kunstily. Begge fly har
glimrende flyveegenskaper, men det
viste sig at for oss nordmenn blev
de en smule for smé og lette. «Der
Riese aus Norwegen, Hannestad»
brokte nmrmest en halvtime pd &
putte sig ned i den lille Jungmann,
og da han endelig var kommet pa
plass, raget hans hode hpit op over
vindskjermen, mens benene 14 krollet
fremme i cockpitien. Jungmeister
er en lekkerbisken med 150 hi.
motor. Den blev endevendt efter
beste evne, tre stigende voll var som
ingen ting, og en loop pi toppen
kunde man godt tillate sig.

Efter Rangsdorf blev Tempeihof
besett. Den er under utvidelse og
blir fullt ferdig 1940. Det nye
Tempelthof blir et imponerende ar

beide hvor bare administrasjonsbyg-
ningene dekker ct omrade som hele
Kjcller flyveplags. Hangarene blir
1300 meter lange, Radiocanlegget
blev gjennemgatt, samt sikrvings-
tjeneston for huftfarten m. m. ¥Flyve-
plassen blev daglig besokt av ea.
200 fly. De nye administrasjons-
bygninger med sine 2000 kontor-
rum og lokaler var allerede hort-
bestilt og man har alt nu planer om
& utvide., Dette gir et lite billede av
hvilken intercsse det er oparbeidet
for flyvningen i Tyskland.

Lifter Berlin gikk turen il Arado
flyfabrikken i Brandeuburg. Dette
er militeert anlegg og flyveplassen
militzer, si vi hadde en del vanskelig-
heter med & fi komme ned der, -
men da det forst var Iykkes, blev moti.
tagelsen sd overraskende gjestfri og
elskverdig at vi folte oss rent som
hjerome med det samme. En full-
kommen middag ventet, Vi fikk
cn opvartning som vi aldei hadde
dromt om, og da vir vert til slutt
i en velformet iale onsket oss:
«Hals- und Beinbruck» videre, var
det ikke fritt for at vi folte oss veke
i knwrne, iallfall jeg som skulde svare.
Men det gikk da selv om den tyske
grammatikken blev en del mis-
brukt,

Ved Arado Worke fikk vi prove-
fiy en Arado 95, lavvinget, helt-
ntetals nomoplan med 240 hk.s motor
optrekkbart understell og flaps.
Chefsingenioren forklarte de for-
skjellige hindgrep og sa «Bitte -—»,
jeg satte mig op, lot ham tilbake
pd bakken og startct. Trykk p(
en knapp og hjulene gikk op, ot
annet hdndtak regulerte flapsen og
sd var farten plutselig oppe i 300
km/t. Blev gasshindtaket vort, be-
gynte en sirene & hyle noe fryktelig
for 4 varsle om hjulenes stilling,
Dette er et overgangsily og virket
noe tungt ved forstegangsflyvaning,
men er sikkert bra som militerfly.

Fra Arado flet vi til Bremen hvor
Focke-Wullf blev besokt og hvor vi
traff hr, Yogel som er kjent i Norge
fra hosok her. Lerdag var vii Ham-
burg og sondag gikk turen atter til-
bake til Oslo over Kebenhavn i
styggeveer, shudd og vind, riktig en
gnskeopgave i fiyvning og naviga-
sjon for viderckomne trafikkelever.»

M, Ham.re.:\- -
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Vi er enerepresentant i Norge, Sverige, Finnland,
Danmark og Island for felgende merker i fly:

— @& HOWARD AIRCRAFT CORP.

«ffowerrd»
:': (3 YDELSER: VEKTER;
. / Reisefart .......... 265 km,ft. Forer................ 77 kg.
Stigeevne ......... 400 m, 3 passasjerer....... .. 231 kg,
Tjenestlig toppheidesOd m. Bremmstoff ........... 187 kqg.
Aksjonsradius. .. ... 1210 km, Bagasie og utstyr..... 117 kg,
Nyttelast ............ 660 kg,
Tomvekt............. 977 kg,
Totalvekt............ 1637 kg,
Flyet er utstyrt med en Jacobs L-5 285 H.K. motor.
(Batteritenning).

& NOORDUYN AIRCRAFT LTD.
«Werdeman» — 9 passasjerer og forer. — 550 H.K.
~Wasp” motor, — Marsjfart 240 km./t.

Denne maskin er spesielt egnet for varetransport.

@ JACOBS AIRCRAFT ENGINES
bygges i 2 typer 225 HK. og 285 HK. — Anerkjent
som den beste maskin i sin klasse.

Enerepresentant for Norge for felgende merker:

———| @ THE CESSNA AIRCRAFT COMPANY
«Ceddna»
Marsijfart 230 km./t. — Bensinforbruk 36 L pr. time.

® THE AMAZING NEW

wAerenica - K. C» Et ypperlig lerefly, 40 H.K.
Aeronca motor og meget billig i drift.

Har De interesse av fly sé& skriv til oss. Vi star all-
tid til tjeneste med oplysninger, opgaver og priser.
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N1 &

Halehjul -

1 Ayvningens forste dager, i ekspe-
vimentenes tid, s& man de selsomste
losninger av understellsproblemet.
Man si fly med hovedhjulene foran
tyngdepunktet og med et hjul cller
en spore bak, man hadde understell
av den omvendte type, alts& hoved-
hjulenc bak tyngdepunktet og ot ne-
sehijul sd langt fremme pd Byet som
mulig. Videre hadde man fly med
hovedhjulens s& & si midt under
tyngdepunktet og hjul bade foran og
bak, man hadde 4-, 6-, ja 8-hjulede
understell {fig, 1 og 2). Et vittig hode
fra denne tid foresle at man ogsd
burde plasere hjul oppéd ovre ving,
forat man skulde kunne lande sikkert
i alle stillinger. Kort sagt alle
tenkelige losninger blev forsgkt.

De fleste av disse losninger blev
opgitt, men enkelte holdt sig helt til
1920—1922. Fra den tid kan man si
at det 2 hjulede understell med
halespore eller halchjul blev s& & si
helt enerddende, inntil for et par ar
siden, da typen med 2 hovedhjul
bak tyngdepunktet og et nesehjul
plutselig dukket op igjen, og siden ex
det bygget fleve og {lere fly med denne
slags understell (fig. 3, 4 og 5).

Det ¢r naturlig 4 sporre: Hvad
er det som tvinger det gamlo system
frem igjen, er det mer livsherettiget
nn enn for 2025 ar siden, eller er
det bare et usundt forsok pa & lage
noc originalt? Dette siste cr jo en
tendens som med visse mellemram
gjor sig gjeldende.

Sporsmalene har i den senere tid
veert meget heftig diskutert blands
fagfolk verden over, og opfatningene
er meget delte.

Av Dipl. ing. J. Christie.

ronthjul?

Figur 2, 8 hjul plus halespore.

Ln hevder siledes at hadde de
forste fly vart bygget med det 3dje
understottelsespunkt foran, og var
denne byggemite blitt almindelig, si
vilde en konstrukter, om han for-
sokte & lansere det nu mest alminde-
lige system med halehjul eller sporen
hak neppe kunde finne ot eneste argu-
ment til forsvar for dette system.

En annen (den kjente redaktor av
«The Aeroplane», C, G. Grey), skri-
ver folgende: «Efter min mening er
det 3-hjulede understell {med det
tredje hjul foran), i den form det har
veert lansert i den senere tid, en tem-
melig farlig affere, undtagen pa
meget gode flyveplasser. Idéen eor
ikke ny. Den blev brukt av Breguet,
Voisin og diverse andrc pionerer fra
1908 og op til 1912, da den forsvant,

Figur 1. Neschjul'og halespore {engelsk fly «F. E. 2» nattbomber fra 1915).

fordi denne type av understell viste
sig lite egnet og farlig., Jeg har selv
kjort 3-hjulede hiler og motorsykler
mange tusen kilometer, og jog kjen-
ner deres tricks, serlig med hensyn
til p# den minste foranledning & velto
pé skri fremad til hoire eller venstre.
Et flys tyngdepunkt ligger i alminde-
lighet heiere enn en hils cller en mo-
torsykkels, og det vil derfor i ennu
hpiere grad ha dennc tendens.
Dernest vilde det for passasjerene
vmre hoist ubchagelig cfter en lan-
ding med noenlunde lav hale, plut-
selig & bli vippet forover i sctet, idet
bremsene blir satt pd og nesehjulc{

tar bakken. Den normale hjullanding

som brukes av de beste trafikkilyvere
med dens efterfolgende synken til-
bake ned pi halehjulet, er naturlig
og behagelig for de ombordvarende.»

Atter andre, som ikke er si ytter-
liggdende som noen av disse to, finner
bade fordeler og mangler ved begge
systemer, og cn eller annen av dem
er det vel som kommer virkelig-
heten nsmrmest.

Problemet er imidlertid aktuelt, og
s& meget godt er det i hvert fall &
si om det nye system {som altsa for
ovrig ikke er «nytt»), at vi kan gd
ut fra som gitt at vi for eller senere
ogsa fir se det her hjemme.

Et forsok pd en objcktiv sammen-
ligning mellem de to systemer kan
derfor vere av interesse.

La oss se litt pd hvad som forlangy
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Kjent og beremt som «FRAM»

blev i isen.

Er «<FRAM» batteriet.

ldag tar det prisen.

JOHS. BJERKE

AUT ELETRISK SPESIALVERKSTED
REKVISITA FORRETHING

Akkumuiatorfabrikk, — «FRAM» batterier

Hausmannsgl, 21 — Ankertoreet

. MDugungfmr‘

Figur 3. Bonespar {(engelsk) med forsoksunderstell.

av et «godty» understell, samt hvor-

ledes de forskjellige krav er tilfreds-’

stillet av de to typer.

Vi kan stille op folgende hoved-
krav;

1. Landingen ma veere lett & utfore,

2. Rullelengden mi kunne gjores
kortest mulig.

3. Understellet ma mest mulig mot-
virke at flyet spretter op igjen
efter at det ferst har berort
marken,

4. Det mi pa en cffektiv méte for-
hindre at fiyet kapoterer under
utrulling eller kjoring pad mar-
ken.

5. Landingen bor minst mulig med-
fore fornemmelser av ubehag
for de ombordvarende.

6. Retningsstabiliteten under kjo-
ring og utrulling mi vere god.

7. Styrbarhet under samme for-
hold md vere god.

8. Understellet ma gi flyet en slik
stilling i forhold til bakken at
flyveren har hest mulig utsyn til
alle kantezr.

9, Det ma varre av en slik konstruk-
sjon at det gir flyet en kortest
mulig avgangslengde,

10. Prisen ma veare Iav,

11. Vekten minst mulig.

12. Konstruksjonen mi by pa fer-
rest mulig bivanskeligheter (fig.
6).

Enhver som har litt kjennskap
til praktisk flyvning vet at den stor-
ste vanskeolighet enhver flyver mé
igjennem cr nettop & lere selve lan-
dingen, Og da alle som idag har
kjennskap til praktisk flyvning har
sine erfaringer vesentlig fra det 2-

hjulede understel®, sd kan vi slutte
at krav 1, ikke er vel tilfredsstillet
ved dette system, Og man kan trygt
si at denne fordring er blitt mindre
og mindre opfylt oftersom utvik-
Lingen er gatt frem. Det stadig sken-
de krav il stor ftyvehastighet, har
fort tit stadig oket vingebelastning
(vingeflaten dividert med flyets vekt),
og derved en stor stigning i landings-
hastigheten, Derfor er sd & si alle
moderne fly utstyrt med bremser.

Y I det folgende vil botegnlesen 3-hjulet
undetstell bli brukt om et understell med
nesehjul, og 2 hovedhjul liggende bak
tyngdepunkiet. 2-hjulet breker vi em det
uu normale system.

Flyene fra en 20—25 &r tilbake
hadde meget liten flatebelastning
(ca. 20309 av moderne {lys),
da en lav landingshastighet dengang
var et av de forste krav til et iy,
sammen med kravet om kort start-
lengde, som ogsd tilfredsstilles gjen-
nem liten flatebelastning, Hjulbrem-
ser gav pket komplikasjon og vekt,
og man fant det ikke umaken verd
4 beskjeftige sig med problemet.

Fra hjullanding som var alminde-
Lig praksis i flyvningens forste tid,
kom man efter hvert over til densenc-
re klassiske 3-punktlanding, som be-
stir i A herore marken akkurat i det
gichlikk flyets hastighet, ofter on
langsom opretning i glideflukt, er
sunket ned under flyvehastigheten.

Fordelene ved denne landings-
metode — om den lykkes — er at
man har minst mulig fart i det gie-
blikk man tar bakken, samtidig med
at flyet da har en slik stilling at det
yder stor lnftmotstand (pd grunn av
den store innfallsvinkel). Begge deler
gir kort rullelengde.

Den storste feil ved det 2-hjulede
understell og 3-punktslandingen er
at de bare tillater meget smé varia-

Figur 4. Forskjellige forseksfly med 3-hjulet understell, I midien: Stearman-Hammond.
Nederst: Waterman Arrowbile. Begge amerikanske.
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sjoner sd vel i fiyvehastighet sem i
synkehastighet i det oieblikk flyet
tar bakken, (se fig. 7). Slike varia-
sjoner brukes — tross alt — i praksis
av ovede flyvere i forskjellige situa-
sjoner, entesn i form av «holen lan-
dinger eller som hjullandinger, men
utforelsen av disse fordrer ennu storre
noiaktighet og giores pa flyverens
egen risike. For den mindre ovede
fiyver vil denslags landinger som
vegel fore til at flyet «faller igjennciny
og eventuellt velter over pi siden,
cller til lange hopp. Begge feil har
op gjennem arenc fort til tap av en
mengde fly.

Den klassiske 3-punktslanding gir
altsh megot gode resultater ndr den
utfores av en dykiig mann, men den
strafler en darlig trenct flyver hirdt,
I vare dager, hvor det arbeides in-
tens pd & gjore flyvningen til alle
manns eie, er dette selvsagt en meget
vesentlig mangel. ’

Efter hvert som bremser blev stan-
dard utstyr, og for & kunne utnytte
de fullt ut, uten at flyct gikk pa
nesen, blev det nodvendig & fiytte
understellet frem {fig. 8). Dette med-
forer dessverre en meget alvorlig
ulempe, idet det 1 utpreget grad gker
tendensen til «ground loop», d. v. s.
det minsker flyets retmingsstabilitet
under kjoring og utrulling. Forkla-

Figur 6. 2 av de nyeste utforelser. Ouerst: Guwinn Aircar. Nederst: Wace Modell H,
Begge amerihanske.

Figur 5.
Arpin Monoplan.

ringen pi hvorfor det er si, o1 fol-
gende: Nar et fly under kjoring av en
eller annen gruann begynner & svinge
il en side, sd vil det i flyets tyngde-
punkt angripe en eentrifugalkrafl
vertikalt pd flyets lengdeakse, {se
fig. 9). Da tyngdepunktet ligger hak
hovedhjulene, vil denne centrifugal-
kraft ha en tendens til & oke den fnn-
ledede sving. Under visse omsten-
digheter kan dennc tendens bl s,
stor at forcren ikke klaver & fa flyet
ut av svingen igjen med sideroret oy
ved bremsing pd det hjul som ligger
ytters i svingen. Nar denne situa-
sjon inntreffer, s& vil svingen b
krappere og krappere of folgeliv
centrifugalkraften storre og storre
{forutsatt at rullehastighetens av-
tagen — p. g. a. bremsning og ahnin-
delig friksjon ikke er sa stor af den op-
veier virkningen av den stadig krap-
pere svinguing), inntil fiyet velter
over ph siden, for derpd & g& op p?
nezen. Utallige er de fly som har sett
sine dage endt p& denne mate. I de
her beskrevne vanskeligheter ligger
hovedgrunnen til det 3-hjulede s
stems gjenopdukken. Det er meit
andre ord nodvendigheten av brent-
ser som standardutstyr som ¥
grunnen. {
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Ved det 3-hjulede understoll ligger
tyngdepunktet bak hovedhjulene (se
fig. 2), og nar flyet stériro pa bakken,
holdes vingene i en innfallsvinkel som
tilsvarer omtrent null i loft og til
svarende liten motstand. Landingen
utfores i almindelighet ved at ftyet
settes i glideflukt med en hastighet
som ligger en 10—20 %, over miuni-
mum av fiytefart, like over bakken
okes innfalisvinkelen noe for & bringe
synkehastigheten ned. Straks flyet
hat tatt bakken, vil nesen tippe ned
og fronthjulet ta hakken, herved
minskes vingenes innfallsvinkel og
dermed loftet pd vingene. Ierved
motarbeides flyels tendens til &
sprette op igjen p. g. a. landings-
stotet mot understellet pit en meget
effektiv mite. Flyet vil «klebex» ved
bakken nfr det forst engang har
berprt den. Variasjoner i synkehastig-
heten vil — som folge herav — viere
av mindre betydning forutsatt at
understellets evne til arbeidsoptagel-
se er tilsirekkelig.

Den npiaktighet som fordres i lan-
dingen med de 2 understellstyper kan
illustreres ganske godt ved en gra-
fisk fremstilling (se fig. 7). Alle kom-
binasjoner av flyvehastighet og synke-
hastighet innen de skraverte om-
vider kan tillates under normale
landinger. Det 3-hjulede understells
mindre krav til neiaktighet i landin-
gen kommer i forste rekke av at vin-
genc mister sitt loft (og flyet fulgelig
sin tendens til & hoppe) straks hju-
lene har tatt bakken. ¥t eventuelt
stot mot nesehjulet som vilde kunde
kaste nesen op og derved oke inn-
fallsvinkelen og loftet pd vingene
motarbeides meget effektivt ved at
man alltid vil sette bremsene til
straks clter landingen, hvorved nesen
blir presset ned. P4 grunn av at
bremsene kan settés helt til om man
vil, til og med for flyet har tatt mar-
ken, reduseres rulielengden meget be-

traktelig, til tross for den minskede
luftmotstand av selve flyet (p. g. a.
vingenes lave innfallsvinkel).

For & miunske faren for kapotering
pa skrd fremad (som beskrevet av
C. G. Grey), er det av betydning
i plaserc nesehjulet s& langt fremme
pd flyet som mulig, (se fig. 10}
avstanden a md gjores si stor som
mulig)., Det beste middel vilde vere
A anbringe to meselijul, men dette
vilde medfore sd mange komplika-
sjoner at det neppe har noe for sig
som konstruksjonsmulighet.

C. G. Grey’s smnmenligning med
en 3-hjulet bil eller motorsykkel er
for ovrig ikke helt fair, idet det fremre
hjul pa et slikt fartoi ikke er fritt-
svingene som pa et fly. Nar de resul-
terende massckrefter av cn  eller
annen grunn ikke virker i flyets feng-
deakse, men f. cks. pd skrd fremad
1il en eller annen side, si vil dette
medfore at nesen svinger ut til sam-
me side som massekraften, hvorved

denne igjen vil komme til & ligge langs
lengdeaksen (se fig. 11). Ved 3-hjulet
hil eller motorsykkel kan fremre hjul
jkke svinge ut pd denne méte, da
vognen i s fall vilde g& i groften,

Med hensyn til retningsstabilitet
efter innledet sving, ligger det 3-hju-
lede understell meget gunstig an,
idet de massekrelter som opstir ved
den innledede sving soker & stanse
denne istedet for & oke den, som ved
det 2-hjulede understell (se fig. 9).

Under landing i sidevind optrer lig-
nende forhold som efter en innledet
sving, Ogsd her ligger det 3-hjulede
understell adskillig gunstigere an enn
det 2-hjulede (se fig. 12 ). For det
forste wvil massekreftene delvis op-
heve det moment om hovedhjulene
som opstir som folge av sidevinden
pi sideror og kropp. Dessuten vil
dette moment hli adskillig mindre
enn ved det 2-hjulede system da en
adskillig storre del av kroppens side-
flate ligeer foran hovedhjulenes akse
(se fig. 5). Som folge av dette vil en
landing i sidevind med et 3-hjulet
uwnderstell vere ubetenkelig (om fly
og understell er riktig konstruert),
mens det ved det 2-hjulede under-
stell alltid vil bevirke en sterk ten-
dens hos flyet til & svinge op i vinden,
Da man herved, om man ikke er
swrlig pipasselig lett vil fA en kraftig
innledning av en sving loper man si
risikonen for «ground loop».

Eau viktig fordring til understeliet
er at det holder flyet i en slik stilling
at oversikten under kjoring pd bak-
ken blir god. Alle vil uten videre inn-
se det 3-hjulede understells over-

Figur 8.
Amerikansk spesialfly for karilegning fra lufien. (Abrams sExplorers)
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Figur 9,

legenhet pa dette punkt. Detto un-
derstell holder flyet i fluktstilling og
forersetet kan en gh ut fra er plasert
slik at det vil gi best mulig utsyn til
alle sider i dennc stilling. Det 2-
hjulede understell er serlig ved 1- og
3-motors fly darligere i denne hen-
seende da foreren av hensyn til moto-
ren foran i kroppen nodvendigvis mi
plaseres noksa langt bak ftyets nese.
NAar halen under landingen tipper ned,
gér nesen op, og foreren mister i man-
ge tilfeller totalt utsynet i den vik-
tigste vetning — nemlig rett frem.
En rekke uhell under kjoring pi
bakken kan tilskrives dette forhold.

Med hensyn til behageligheten av
landingen, kan vi vore enig med C, G.
Grey i at det 2-hjulede understell
Ligger bedre an, selv om jog mener
at dette er av mindre betydning
{hvorfor det i pointsheregningen i

tabellen i slutten av artikkelen kun
er gitt 1 point for denne fordel hos
det 2-hjulede understell).

Det storste og viktigste argument
mot det 3-hjulede understell lgger 1

Figur 10.

forholdene under avgang. Det 2-

hjutede understell er her — s=rlig
hvis tyngdepunktet ikke ligger for
langt bak hovedhjulene — nesten
ideeit.

Under avgangen gjelder det & holde
summen av fiycts luftmotstand og
rullende friksjon sa liten som mulig
for & opnd den hest mulige aksellera-
sjon. Hvorledes dette opnies avhen-
ger endel av hvorledes plassen er
som man skal starte fra. Er plassen
ujevn og darlig, er den rullende frik-
sjon av storre hetydning enn luft-
motstanden og man holder derfor
innfallsvinkelen noenlunde stor under
avlepet {d. v. s. lav hale), for s snart
som mulig & opndl ot loft pé vingene,
som kan avlaste hjulenc og minske
friksjonen mot disse. Kr plassen
derimot god (hvilket som oftest er
tilfellet nu tildags), vil det vere av
storste betydning 4 helde flyets luft-
motstand sd Iiten som mulig, For &
opni dette soker man sd tidlig som
mulig nnder aviepet 4 minske vinge-
nes innfallsvinkel ved & lofte haten.
Nar si farten har tiltati tilstrekkelig,

Figur 11.

@ +allo Gilister

Stikk innom oss nir De reiser
denne vei. Vi yder Dem lste
kiasses service. Ny og moderne
smore- og vaskehall.

Toft bensinstasjon
Nesbru, Asker
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newmlig bakre kvopp bygges adskillig

1. Ground lettere enn cllers, idet denne ikke
: ( 'looP RN * behaver 4 opta annet enn de relative
oo smi Iuftkrefter pd haleflate og side-

Al
ror,

: For ovrig byr det 3-hjulede sy-
R /i stem pd en rekke storre og mindre
Al : konstruktive komplikasjener, idet
5] ~ P ] (R S, |- nesehjulet or anbragt akkurat i den
3 del av flyet som er mest anvendelig fo
‘ alle mulige andre formail, slik som
anbringelse av forer eller observator
ved flermotorige fly, maskingeveer-
skytter, fotograf eller betjoning for
—— —— bombing, ved militmrfly, eller motor
Vind 7 Vind og motortilbehor ved 1-motors fly.
Problemer som optrekkbarhet av
neschjulet, anbringelse av stot dem-
pere eller de statiske konstruksjoner
/f'efm'ngss tabrlitet I sidevird i forbindelse med nesehjulet kan dex-
for ofte by pa seerlige vanskeligheter,
P& grunnilag av det som her or

1 Figur 12. sagt kan man sctte op cn pointstabell
i
kes mnfallsvinkelen igjen og flye r . 3

i ?orlater bakken. & & et Pointsher cghing.
1 Det 3-hjulede undeyrstell er i almin- 3-hjulet understell contra 2-hjulet.
1 delighet konstruert slik at trykket pa 3. 5.
neschjulet or adskillig storre enn det hjulet | hjulst
i man har pé sporen cller halehjulet pa
it zzgg:;efﬁ I;i:%fgeiﬂgzsgﬂ.’l)g}gf:; o2 1 | Selve landingen (sett fra flyverens stand-
oke dette press ytterligere nied en :-E s | m Pﬁ";kt) qo T 3 0
folge at nesehjulets friksjon mot bak- &:% 3 “u i E_"]I;g ¢ h e 'f' N 1 Lttt 3 !
i | ken blir stor. For 4 minske belast- ,;;é..c Motvirken av hoppmg elter anding ..., 3 0
ningen, vil foreren trekke i stikken, A g5 ¢ Motvn‘kfm av .kapot.ermg Prrres s 3 1
men dette gir en nedadrettet kraft ¥y 5 Be}%agchghet i landingen (sett fra passa-
pa haleflaten som altsd oker flyets E’E'% sjerenes stz}rfdpunkt) """""""" 0 1
. samlede trykk mot bakken. Jo dar- CEE 6 Retnmgsstabihtet .................... 3 0
ligere den plass or man skal starte e 1 Styrh?rhct paland ...l 3 3
4 fra, jo mere fremtredende vil de her 8 [Owversikt ... ..o 3 1
: nevnte ulemper bli, B 9 | Avgangsegenskaper .............. ... 0 3
4 Yed det 2-hjulede understell vil A 10 | Pris oo i e e 1 3
l disse forholdene veere omvendt. Pro- C g I {Vekt oo 1 2
i pellerirekket minsker trykket mot a 12 | Andre problemer ...... ... ... 1 3

halesporen, Om denne avlastning

ikke er tilstrekikelig til & lofte halen, Sum 26 | 18

gis stikken {frem hvorved man fir et
loft pd haleflaten som minsker flyets
samlede trykk mot bakken og dermed
hjulenes friksjon.

Prisen for et trehjulet understell
vil i almindelighet ligge noe hoiere
enn for ot 2-hjulet, da lasten pa nese-
hjulet — som nevnt — er adskillig
sterre enn pd sporen (serlig under
kraftig bremsing). En bedre, stevkere
og derav folgende dyrere konstruk-
sjon vil derfor veere nodvendig,

Av samme grunn vil ogsd vekten
av ¢t nesehjul bli adskillig storve en
av en halespore. 54 ugunstig som man
ved forste piekast skulde tro ligger

imidlertid ikke forholdene an 1 denne Figur 13. 2 projekter. Overst: General Aircraft (engelsk). Nederst: Douglas «D. C.d»
henseende. Ved fly med nesehjul kan {amerikansk, under bygning).
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Nr. 5

5| DET MED BILLEDERI

er det alltid illustrasjonen som lorsi
og fremst fanger leserens inleresse
— og i sa lillelde kan et godi
fotograli av Deres varer eller
virksomhei ikke overvurderes.

Var avdeling for

MODERNE MERKANTIL
FOTO-REKLAME

har prevede faglolk
og nyeste hjelpemidier

Vet De, at K. K. A, har {a3H enerelten
il fotograleringen av alle stands efc,
pa VI KAN" uiskiflingen?

GRENSEN 5-7 CENTRALBORD: 13725
2 ELEVATORER FORER DEM OP Tit O55

KRISTIANIA KEMIGRAFISKE ANSTALT®

for sammenligning av de 2 typer.
Jeg her om at denne ikke m& bli
tatt altfor alvorlig, idet en slik op-
stilling alltid mé& bli preget av sub-
jektiv inumstilling, dessuten ev tall-
messig vurdering av egenskaper i det
hele tatt, alltid av tvilsom werdi
Tahellen bes opfattet som et forsck
pé en sammenligning i sin almindelig-
het. T hivert enkelt tilfelle vil srerlige
krav kunde vere spesiellt patrengen-
de og fordelingen av pointene falle
ganske anderledes ut. Men sd meget
skulde man vel kunde bli canige om,
at shike tilfeller ken forekomme hvor
det 3-hjulede vil vare det 2-hjulede
helt overlegent, og at det derfor i
fremtiden sanmsynligvis vil hevde
sin plass ved siden av det 2-hjulede.
Om det noengang helt vil fordrive
den nu almindelige type, kan man
ennu ikke si med sikkerhet, det vil
avhenge av hvilke nye tekuiske for-
bedringer fremtiden vil bringe. En
ting som f. eks, vilde styrke det 2-
hjulede systems posisjon meget vilde
veere innforselen av reversible pro-
pellere, d. v. s. at bladene kan gis

negativ innfallsvinkel slik at propel-
lerne kunde brukes til avbremsning
av flyet under utrullingen. PA denne
méite kunde man opna en meget
kraftig hremsevirkning uten noen
som helst fare for kapotering, og det
viktigste argument for nesehjul vilde
bortfalle.

Samarbeide mellem
verdensfirmaer.

Standard 0il Co. N. J. — Socony-
Vacuum 0il Company, Inc.

De to store verdensfirmaer Stan-
dard 0il Company of New Jersey,
der her i landet representeres av
AlS  @stlandske  Petrolewmscom-
pagni og A|S Vestlundske Petro-
leumscompuagni, samt Socony-Va-
cuum 0il Company, Inc., som i
Norge representeres av  Norsk
Vacuum 0il Company A[S, vil for
fremtiden bringe pa markedet fly-
vebensin samt smoreoljer til flyve-

motorer under navnet Intava. Det-
te er et ledd i en verdensomspeny
nende rcorganisasjon innenfor disse
to store selskapers flyveavdelinger
for 4 kunne levere ensartede
produkter og yde den best mulige
service pa flyvningens omrade
hele verden over.

T lopet av 1938 vil sa vel Intava
hensin som Intava smoreoljer kun-
ne faes ved de forskjellige flyve-
plasser hele jorden over.

Der vil bli utstedt nye Carnets

_{internasjonale kreditbeviser) som

vil omfatte samtlige Intava pro-
dukter og saledes wvil bety en
stor lettelse for kundene. I hvilken
del i wverden man befinner sig
kan man mot kvittering f& ut-
levert Intavas produkter og {2 reg"
ningen presentert pa hjemstedet.

Den nyec organisasjons telegram-
adyesse er overalt i verden Infava.

Herr Conrad Mohr vil lede den
nye avdeling i Norge.

Ny flyvenstruks . . Fors. fra side 153.
betenkning blir svaret: «Siste del
av forordet og pkt, 484». Og vi
leser; «Flyvning er sikker og effektiv
nér materiellet er godt og personelict
vel utdannet, Og denne sikkerhet
oker i forste rekke med personellets
dyktighet, forsidelse og erfaring.»
Og i pkt. 484: «Gér en gjennem et
storre antall havarier for en adrrekke,
vil en se at en hel det skyldes at det
er gjort brudd pa de grunaleggende
regler for flyvning. Gir en utenop .
eller kaster overbord det som {,
Ieert og innskjerpet under forste-
utdannelsen, vil det for eller semecre
straffe sig.»

Sa far hver flyver forhipentlig
tilsendt den lysebld «hldbok» som
har offisiell hetognelse N 3. Vi skal
senere fa giengli noen avsnitt og
noen illustrasjoner fra instruksen.

J. L.
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