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STORE FLYVEBATER

Diskusjonen «fremtidens
kommunikasjonsmidler» pa trans-
. occanruten er i1 full gang i den
" utenlanske fagpresse. I nedensta-
ende utdrag av et fovedrag holdt
i N, L F.i sommer far vi vite
 hvad en av vére hjemlige kapasi-

om

teter mener om dette sporsmal.
Hr. Bernt Balchen begynte med en
kort historikk og fortsatte:

Nar nu Pan American Airways i
disse dager har sendt ut anbuds-
specifikasjoner for nytt materiell
til de transoceaniske ruter, kan
man ikke si at de fordringer som
der stilles er svart imponerende
hvis man tar hensyn til fremgangen
de siste 4r sd vel med hensyn til
motorer som aerodynamikk og
strukturer,

Spesifikasjonene betinger at disse

. flyvebater skal ta minst 100 pas-

sasjerer. Det som man ma si
er det bemerkelsesverdige med
disse fly er de krav som man
stiller til deres ydelser. Ved siden
av_de 100 passasjerer sa skal de
ogsd ta med sig 3 tonn med post,
ha ombord brennstoff for 8000
km og en hastighet i 8000 meters
heide pa 500 km/t.

Man kan si at hovedlinjene i
utviklingen av flyvebatene har
vmrt: Tiltagende storrelse, mere
kraft, og tiltagende anvendbarhet.
Ifra tre, duk og til metall er man
kommet over i strukturer som
_er bade mere palitelige og sikrere
Jend ‘de gamle. Renere aerodyna-

miske linjer har oket hastigheten
og gjort flyene mere okonomiske,
Skrog-former, vingekonturer og
rorflatekonstruksjoner har stadig
undergatt - forbedringer og gjort
de moderne flyvebater mere bade
luft og sjodyktige, sd at disse nu
er istand til & lose sin misjon
som et langdistanse transport-
middel pa en tilfredsstillende méte.

Anvendelse av sjofly,

Da en stor del av jordens over-
flate bestar av vann og med over-
sjoisk transport som en bestéende

nodvendighet for & befordre gods,

post og passasjerer over disse hav,
sa er sjoflyet en nodvendig og
naturlig utvikling av de nu be-
stdende oversjoiske transportmid-
ler for a kunne overta transporten
av post og passasjerer i overcns-
stemmelse med tidens krav om
hastighet og tidsparing.

Ethvert land som har en kyst-
linje og ethvert land som har
kolonier krever den beskyttelse
som de kan f§ mere ved i ta
sjofly i sin tjeneste. Ogsda for
de forskjellige krav som stilles til
flyvningen fra leilighetsfrakt- og
sportsflyvning sd opfyller igjen
sjoflyet dette nar man ma sette
sin lit til 4 anvende de allerede
fra naturens hand utlagte landings-

sjollyet er dets evne til 4 kunne
starte og lande pa vann. Denne
form {or understell er bhestemt av
stedene hvor de skal anvendes og
for mulighetene for nodlandinger.
Elers har alltid landfiyet alle
fordeler pa grunn av sin mindre
vekt og mindre motstand.

Med et sjofly har man sd & si
alltid en landingsmulighet nar
man befinner sig over vann. Over
land er ikke forholdene stort
verre for et sjofly under en npd-
landing end de er for et landfly.

De fundamentale krav som stil-
les til sjofly er i det hele de samme
som stilles til et hvert annet fly.
Det ma kunne transportere en
betalende last med stor hastighet
fra et sted til et annet. Denne
betalende last kan veere enten av
civil eller av militer karakier.
Jo mere verdifull denne last er i
forhold til sin vekt og omfang
dess bedre, Militer last, passa-
sjerer, post og frakt er de vanlige
ting som utgjor den betalende
last, Da tiden er faktor av stor
viktighet sa er det et krav om
stadig okende fart. Farten er til
en viss grad avhengig av den
distanse som skal flyves og av
den onskede regularitet. Der er
en  meget bestemt grense over
hvilken man ikke bor oke farten

plasser som fin-

nes pa alle sjser

Nye dag- og atfen-

og vann. Det som
patiier hver wke.

karakteriserer

Handelsfag, sprog, stenografi, maskinskrivning,

Oslo sprogskole

Ring 65400 (65402)
Parky, B v. Pilestr.
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Prak-
tiske hensyn, konstruktive, opera-

av pkonomiske grunner.

tive og gkonomiske har bestemt
de nuverende limitasjoner. Den
fordel som en lLastighet av om-
kring ca. 300 til 350 km i timen
gir ex stor nok til 4 kunne til-
trekke betalende last med de
driftsutgifter som man har.

Ft krav som man setter il
sioflyene er at de ma kunne
lande og starte under de sjo- og
yarforhold som man kan fd pa
den strckning dor skal beflys.
Ved & anvende de innvunne er-
faringer har man opnidd & kunne
konstruere sjofly med god sjo-
dyktighet. De store flyvebater
gir det beste grunnlag for fly der
kan greic sig pa de store hav.

Inntil nu har der ikke vert sh
stor forskjell i typekonstruksjonen
sely for fly der har veert anvendt
til forskjeilige formal. Militere
konstruksjoner har vert anvendt

til civile formal og omvendt,
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Spesielt med hensyn il de store
flyvebater har dette vert tilfelle.
Man kan nok fore endel av dette
pa de store konstruksjonsomkost-
ninger og de sma kvanta som
hittil har vert fabrikert av disse
store fiytyper. '

1 den kommerciclle flyvaning
anvendes flyvebdter som passa-
sjer- of postbefraktere. Det ex
spesielt de store typer som her
har vist sig hensikismessige. Bater

15 til 20 tomn
ut il
meget anvendbare typer. Disze

som er pa
storrelse ser & ha vart
typer har en passasjerkapasitet
av mellem 32 og 40 passasjerer;
den vanlige fiydistanse uten mel-
lemlanding har som regel ikke
overskredet 800 km, stprrelsen
er ogsd betinget av operasjonsom-
kostningene.

Pa de transatlantiske og Stille-
giore
med distanser pa optil 4000 km;
Lhyvor man ma medta brennstofl

havs-rutene har man

nok for {lyyning uten mellem-
landing. Minst femti procent av
brennstoffvekten vil matte tas
pa bekostning av betalende last.
A~ denne grﬁnu er det hensikts-
messig & anvende store flyvebater,
Der er ogsé andre grunner som skal
nevnes siden for a4 anvende disse.

Et slikt passasjer-ﬁy ma ha all
den komfort som det publikum
der reiser pa disse strekninger er

vant til 4 ha. De ma ogsd ta

ombord post og frakt. Drifts-

sikkerhet, palitelighet og rute-
regularitet er faktorer som taler
for anvendelse av store flybater
til disse ruter.

For de mindre typer av civile
fiy er flotior-flyene de mest an-
vendte. Disse typer er for det

g‘.ovsibes(ﬁ”cbe

Ceskoslovenské Statni Aerolinie har sendt oss
dette billede fra flyveplassen Praha-Ruzyné,
Flyet er en Savoia Marchetti S-73.

mesic Qprinnelige landfly der er
pasait flottover. Disse typer giv
en utmerket servise hvor man har
vel beskyttede landingsplasser med
smult farvann.

Amfibier der kan starte bide
ph vann og pa land har sin be-
rettigelse for mange forhold hvor
fiyvehavner og plasser veksler eller
hvor det ikke er mellemlandings-
plasser uten pa vann. Amfibiet
er selvfblgclig tyngre end det rene
sjo- eller landfly, grunnet dets
dobbeltfunksjon,

For de militere {ormal egner
de store flyvebater sig godt for
langt utgdende patruljetjeneste,
hvor man forlanger en stor aksjon-
radius, Dens nyttelast mi op-
deles mellem besetning, brenn-
stoff, bestykning og bomber. Bom-
ber or for offensive og bestyk-
ningen er for defensive formal,
Eftersom batene blix storre si
tiltar den
som kan tas med hurtigere enn

velst av  brennstefl

storrelsestilveksten. Flyvebatenes
storrelse er derfor, — for mili-
teeve piemed, bestemt av de dis-
tanser de skal kunne opererec over.
For disse fiyvebater er ikke kra-
vene til hastighet og stigeevne
sa fremtredende som ved andre
militere typer.

T U.S. A, blev der 1 1937 sail
ned en kommisjon der skulde
komme med en utredning til det
Amerikanske Senat om hvilken
plass eller rolle som denne kom-
misjon antok at den stadig voks-
ende lufrerafikk vilde komme til &
innta overfor de allerede eksi-
sterende oversjoiske dampskibs-
linjenr.

Den konklusjon som denne kom-
misjon avslutter sin rapport med
er av den aller storste viktighet
og gir oss et tydelig inntrykk av
hvad man i Amerika idag menevr
om dette sporsmél, luftorafikk

kontra skibsfart. Kommisjonen

sier: Det viser sig at lufttrafikken
er ikke bare beslektet med ship-
ping i utenlandsk commerce, men
den vil bli en meget viktig del

e
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Den nye BOEING CLIPPER ferdig til for proveflysning i Pudget Sound. Den har plass 1l 74 passasferer og 8 manns

derav. Som felge herav si fore-
slar man at lovforslag fremsettes
hvorved pabudene i Titlene V,
¥1 og VII av «Merchant Marine
Act» av 1936 gjores gjeldene for
oceangaende luftfartoier. Under
henvisning til Section 212 (b) (2)
av denne lev, s& tror man at
amerikanske skibseiere ikke hurde
ga til bygning av mere Superliners
men at de heller skulde henvende
sin opmerksomhet pé transocean-
iske luftfartoier for hurtig be-
fordring av passasjerer og ekspress.

Det kan vare av interesse & sc
litt pa hastighetsforholdet mellem
de forskjellige media som kommer
i tale nar det gielder den transat-
lantiske trafiklk;

«Normandies bruker over Atlan-
leren 4 dager og 2 timer. Luft-

skib bruker over Atlanteren 2
dager. Flyvebater bruker for
tiden 20 timer og vil i

fremtiden bruke 10 timer owver
Atlantercn.

Erfavinger fra Airfrance, Luft-
hansa, Imperial Aivways og Pan
American Airways indikerer at
man kan regne med minst 96—98
proeent regularitet nu for tiden.

Problemet i transoceanisk Ayv-
ning er mest ot sporsmil om

aksjonsradius og flyenes storrelse.
Man har nu ferdig i den aller
nwermeste {remtid flyvebater der

besetning, foruten meget last.

har en total vekt av ca. 60 tonn
og med brennstoff for eca. 8000
km som pad deone distanse kan
frakte med sig fra 40—50 passa-
sjerer med en gjennemsnittlig
reisefart av 280—300 km i timen.
Den store aksjonsradius pa disse
bater vil ogsd bevirke at man
ikke behover 4 ta s& meget hensyn
til veeret som hittil,

Eliminasjonen av mellemland-
inger enten i ising og take oppe
ved Newfoundland ecller ogsa i
regn og lavt skydekke ved Azor-
ernc vil ikke bare redusere risi-
koen ved landingene og startene;
men vil ogsid gi mere anledning
til & velge den meterorologisk
sett beste rute og ogsd de korteste
distanser.  Slike flyvebater vil
derfor fa den store fordel som
luftskibene har hatt i mange ar, —
tilstrekkelig aksjonsradius til &
kunne g& yundt uvarsomrader
og ogsi til 4 kunne gjore turene
non-stop.

Flyvebater trenger i forhold til
Iandfly ganske enkle stasjonsarran-
gementer; man kan derfor ganske
lettvint skifte basis f.eks,
isforholdene matte gjore det nod-
vendig,

Start og landing i tidke kan
ogsé nu foretas helt tilfredsstil-
lende 1 kontrollerte farvann med
flyvebiter. Man har nu flere for-

nar

skjellige metoder hvorefter man
kan lande og starte blindt med
flyvebater idag.

Den forholdsvis store reisefart
som flyvebatene her gjor at de
pi selv en ganske lang strekning
kan tale ganske sterke stormer
imot; deres store brennstoff-forrad
gjor dem istand til 4 kunne fly
over Atlanterhavet med en konti-
nuerlig motvind av 65 km/t. Med
den vel utbyggede ver- og sik.
ringstjeneste som er organiserl
for disse ruter sd kan man lettvint
omga disse uverscentrer eller ogsa
utnytte dem til sin fordel, — slik
som ofte er gjort tidligere av
Iuftskibene, ved a4 holde sig pa
medvindssiden.

Med hensyn til nodlandinger
sd er nu flyvebitene blitt sa store
at de uten vanskelighet under
gode sjoforhold kan lande ute
pad havet. Under storm kan man
ogsd regne med & slippe fra en
nodlanding om man ikke kan
veere sikker pad 4 vare istand til
i kunne starte igjen.

Men med fire motorer av hvilke
to kan holde flyvebaten i luften
gjor risikoen for en nodlanding me-
get liten. Inntil nu sa har Martin
og Sikersky Clipperne allerede i
Stillehavet floiet over 11 600 000
passasjerkilometer uten noget som
helst uhell.
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Dette billede gir et lite innirykk av storrelsen pé den nye Boging Clipper.
Tnnflyveren Edmund Allen er klar til avgang. '

Paliteligheten. av de Sflyvebiter
som er i drift idag indikerer at
tiden er inne for & sette disse inn
i den transoceaniske trafikk.

Med den hoie vingebelastning
som man nu anvender pa de
moderne {lyvebater er innflytelsen
av urolig ver meget liten. Enn
videre er alltid luften over havene
mere rolig enn over land. Ogsi
for moderne fly, der har sin beste
gkonomiske hpide i ca. 3000 meter
og mere, kan man ogsa herfor
regne péd mere rolig luft enn i de
lavere lag. Oceanflyvningerne vil
ogsa sansynligvis bli anlagt slik
at de mest vil forgh om naiten;
det er en kjent sak at luften ali-
tid er mindre turbulent om natten
enn den er om dagen.

Stoien i de moderne flyvebater
or redusert sa sterkt at konversa-
sjon kan foregh ganmske lettviht.
Man kan i denne forbindelse
nevne at luftskibet er alle andre

kommunikasjonsmidler helt over-
legent nar det gjelder komfort,
stpi og ro under reisen.

Med hensyn til sjosyke (fuft-
syke) er det vanskelig 4 sette op
sammenligninger. De store over-
sjoiske {lyvebater or selvivlgelig
mere rolige enn de transkontinen-
tale fiy. Under reise ombord i
Iuftskib er det sjelden at sjosyke
forekommer. Det samme er- til-
fellet med de stove oceandampere,
undtagen nar disse kommer at i
en riktig sterk storm, en ganske
stor del av passasjerene kan da
vere sjosyke 1 dagevis. Luft-
skibet gar rundt en slik stovm og
flyet gar over den, det er dessuten
kun ute en natt.

Som et generelt hensyn til
komfort fra en passasjers syns-
pupkt si ma wan ta hensyn til
den tid som man tilbringer om-
bord i de forskjellige transport-
midler. Belvemmeligheter i likhet
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med hvad som bys ombord pa et
Puliman tog med rokerum, bar,
lesevarelse og komfortable senger
er Ulstrekkelig for en 24 timers
fiyvetur, Pa Tuftskib hvor reisen
tar ca. 2/, dogn trenges straks
mere plass, bedre salonger og
promenade-dekk. P4 en ocean-
damper ma man for en fem dagers
tur kunne by pa alt hvad en
passasjer kan finne ved et forste-
klasses hotell.

Den komfort som man kan tilby
ombord i en flyvebdt er like god
som i et Pullman tog, og pd grunn
av den korte tid som man er om-
bord, er den heller ikke ddrligere
enn hvad andre kommunikasjons-
nridler har & by pé over de samme
strekninger.

111

Driftsutgifter, forholdet mellem
Sflyvebdter og superliners.

For 4 kunne fa en sammen-
ligning mellem de relative drifis-
utgifter ma man savidt gjorlig
sammenligne disse for samme di-
stanse. Den distanse der interes-
serer oss mest for tiden er Atlanter-
havet.

Vi skal her prove pé 4 setie op
forholdet mellem de tre forskjel-
lige transportmidler mellem New
York og Euvopa.

1. En superliner av samme star-
relse som «Normapdie» eller
«Queen Mary».

2. Luftskibet pa 9 000 000 calt
Helium gass som kan ta med ca.
100 passasjerer, {det ex under
konstruksjon nuj.

3. En flyvebat pé mellem 50—060
tonn der kan ta ca. 40 passasjerer.

En superliner koster ca. kroner

200000 000 og tarca.3 ard bygge:

av denne grunn kan man godt

Det elegante oljeregntgi

HANSEN & CO. A.S

FREDRIKSTAD
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sammenligne denne med de luft-
skib og flyvebater der er ferdig
pa samme tid. T tillegg il disse
ma man ogsa i fremtiden ta med
de luftskib som kan ta ca. 200
passasjerer og ogsi de fiywebater
vil kunne frakte ca.l150
passasjerer. Disse or beregnet til
3 veie ca. 125 tonn fullt lastet.
Enkelte kan kanskje innvende at
disse tall er endel optimistiske

som

men erfaringene viser at bereg-
ninger foretatt i 1930 av kompe-
tente folk pa hvad man vilde
ansla prestasjonene pa de nu-
varende fly av idag er betraktelig
ander hvad som man har rukket
a fa ut av flyene idag.

Jeg har ikke ansett det for’

nodvendig & medta de totale ut-
gifter,

Med hensyn til superlineren s
er det meget vanskelig & kunne
fa tak i de virkelige tall, Og med
hensyn til flyene si har man ikke
ennu nok erfaring til & kunne
beregne de rette totale utgifter.
Men for & kuunc selte op en
sammenligning  cv det her kun
tatt med de utgifter som kan
bli sammenlignet direkte.

1. Avskrivninger.
9. Brennstoffutgifier.

Man mé& anta at de sesong
messige svinguninger i helegget vil
vare det samme 1 alle tre klasser.
Man kan ha grunn til & formode
at de hurtiggaende flyvebater vil
ha mindre seébngsvingninger enn
skibene grunmet den kortere tid
for overfarten spesielt om vinteren.,

Havneutgifter er ikke tatt med
her da man har gatt ut fra at

disse vil vere stillet til disposi-
sjon av det offentlige. Hvis man
skal ha private havncanlegg sd
vil disse allikevel bli meget bil-
ligere for flyvebatene enn for
luftskibene og for superliners, Det
er derfor

mere enn rvetiferdig

overfor luftskibet og superlineren
a eliminere de utgifter der has til
hangarer, mooringmast, bakke-he
setninger, taugbéter, kaianlegg,
etc.,

Administrasjonsutgifter har man
for alle satt til det samme pr.
passasjer. '

Hvad vedlikehold og
reparasjonsutgifter sd ex sh vel

angar

flyvebédtene som superlineren begge
ennu pa et eksperimentalt sta-
dium med hensyn til strukturer
ete. Slik at man godt her kan
sette disse til det samme pr.
passasjer, eller pr. flpiet time, cller
km tilbakelagt.

Man har her kun tatt hensyn
til passasjerer, ikke til post cller
frakt. Man har antatt at for-
holdsmessig vil de inntekter man
far fra disse bli det samme i alle
tre tilfeller.

“Man kan derfor si at fordelene
heller ligger tilrette for super-
lineren, nér man derfor kommer
til de mindre utgifter for fiyve-
batene si ma man kunne hetrakte
disse som meget nokterne.

For & fa et direkte sammen-

- ligningsgrunnlag si er det kanskje

lettere & beregne det samme antail
passasjerer pr. ar befraktet med
Disse vik bli

ennu mere til flyvebéatenes fordel,

hver av disse ire,

grunnet blandt annet mindre kapi-
talinnskudd og som folge av dette

7t

mindre avskrivninger. Det mini-
muin som er nodvendig av ma-
teriell er satt op her:

1.En supeiliner, en tur om
uken, en vei.

9. To luftskib som gjor turen
over pa ca. 1l/; dogn og som har
et ruteprogram pad ca.2—4 turer
pr. uke.

3. Scks flyvebater som gjor dag-
lige turer begge veier. 1 ethvert
tilfelle s& er dette det minimun
som man ma ha for & kunne
holde en noenlunde servise, For 4
sammenligne med en - superliners
fulle kapasitet matte man ha ca.
18 flyvebater, {(tre om dagen) og
12 lufiskib (fire om uken) av de
nuverende konstruksjoner.

Man har som for beregnet en { R

superliner til 4 koste ca.kroner
200 000 000, Prisen for lufiskib
til &4 ta vare pa tilsvarende kapa-
sitet vil veore omtrent den samme
som for superlineren. Prisen pa
den tilsvarende kapasitet i flyve-
bater er anslatt til eca. 70 000 000
kroner. Man avskriver en super-
liner péa ca.20 ar, Tuftskib pa ea.
8 ar-og flyvebatene pa ca. 5 ar
med de nuverende konstruksjouner
og beregner & kuwnne komme til a
anvende 8-ars perioder for frem-
tiden. Derfor
regne 4 anvende en superliner en
god del ar efter at den er blitt
foreldet, mens efter mellem 5 og

si mA man he-

8 ar er flyvebatenc avskrevet ogl
man kan anskaffe nytt materiell.

Med en daglig servise med 6
fiyvebater or avskrivningence ba-
serct pa en arlig driftstid av ca
Dette vilde
for en tid siden ha vert ansell

@ +allo Giliston

Stikk innem oss ndr De reiser

3000 timer pr.ar.

denne vei. Vi yder Dem lste
klasses service. Ny og moderne
SNEres Of vaskehall.

Toft bensinstasjon
Nesbhru, Asker

.
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fer noksa hoit, men der er nu
luftruter hvor man har en arlig
driftstid pid materiellet pa ca.
4 000 timer. Pa ruten mellem
San Transico og ‘China har man
nu en driftstid paA Martin Clippers
pa ca. 2 000 timer om éret.
Avskrivainger,
personalet (hesetningene) for disse
tre forskjellige metoder av tran-
sport over havet gir en ganske

brennstoff’ og

interessant sanunenligning, Super-
lineren kommer ut pa ca.275
kroner pr. passasjer pr. tur, luft-
skibet pi ea. 535 kroner pr. passa-
sjer pr.tur og flyvebaten prﬁ ca.
205 kroner pr. passasjer pr. tur.

Med en 125 tonns flyvebat som
man har all grunn til 4 formade
vil vere 1 drift om ca. 10 ar, vil
disse utgifter g ned med ca. 50 %,
av superlineren (135 kroner) og pa
samme tid s& vil den ogsd be-
fordre passasjerene scks ganger si
hurtig. Seks av disse store flyve-
bater vil kunne ta 109 500 passa-
sjerer om aret og vil komme til &
koste ca. 80 060 000 kroner i an-
skaffelse mot superlineren som kan

ta ca. 96 000 passasjerer og koster

ca, 200 000 000 kroner.
Betyduingen av dette ma man
ikke overse nar man samtidig
vet at flyet gir den hurtigste he-
fordring. Den daglige rute som
man kunne fa med flyvebater er
ogsa en stor fordel over for de
andre to. Det er oplagt at man
i fremtiden vil ha flyvebater som
{. eks. gar til Amerika hver dag
klokken
lander neste morgen i New York
likesd sikkert som nu togene gar
mellem de forskjellige byer. Den
statistikk som man idag har over
trafikken over Atlanteren er ikke
neen sikker malestokk for hvad
man vil kusne fi med flyvebatene.
Med den hurtigere reisetid vil
man nd et helt nytt klientell,
Mengden av den transatlan-
tiske post er idag 3,5 til 4 tonn
pr. dag. Det giennemsnittlige an-
tall av passasjerer der betaler
hvad man har anslitt at man

ti formiddag og som.

métle ha i billettpris til 4 begynne
med ca. 1800 kroner, er ca. 20 000
pr.ar. Man kan pa dette tids-
punkt allerede med ct belegg av
60 9%, (24 passasjerer) og med en
regularitet pa 85 9, dekke drifts-
utgiftene, og ennu ha plass til
ca. 3 tonn post og frakt.

Man skulde ga ut fra som
ganske sikkert at i ganske nwr
fremtid sd vil man kunne gi
service, — en dag med flyvebat
og to dager med luftskib — med
en billettpris som or lik med, cller
lavere enn superlineren. En slik
hurtigere service vil hevirke at
dampskibenes rett til en stor del
av trafikken bortfaller.

Storrelsen av fremtidens flyve-
bater er selviolgelig bestemt av
deves nyttelast, (betalende last)
bestaende av passasjerer, bagasje,
Andre faktorer

som kommer inn er deres aksjons-

post og frakt.

radius, opnaelsen av hvilket be-
ror pad brennstoff som kan tas
med og pd hastigheten, Hekke-
vidde og hastighet er begge opnad
ved hjelp av sterke hoiverdige
motorer med super charging.

Ved opfyllelsen av disse krav,
pluss passasjer-komferten som om-
fatter slike ting som lydisolasjon,
ventilasjon, supercharging av lu-
gaver, belysning, lukserios mob-
lering, mat, salonger, bar, hiblio-
teker, ete, sammen med alle sik-
kerhetsforanstaltninger s er vi
snart appe i en fartoi av ganske
anseelige dimensjoner, som meget
vel kan maéle sig med en av vére
superliners av idag; men som gar
langt forbi disse i hastighet, billig
anskaffelse, drift og wvedlikehold.

Ganske store forandringer i kon-
struksjon, strukturer og kraft-
agregater er ogsd uundgaelige,
Som en generell konstruksjons-
linje s& kan man si at op til
storrelser inntil 200 tonn cller
mere si har den flyvende vinge
mange fordeler som taler for sig.
Vingene tiltar i storrelse shk at

sd vel maskinrum, kontrol og pas-
sasjerkabiner si vel som brennstoff

og last tilsammen kan plasseres
inne i disse og derved overflodig-
gjore skrogene undtagen for a
danne et medium til & lande pa,
entenr pa land eller vann, Derfor
hvis man trekker dette skrog cller
flottor op under vingen pa samme
mate som man nu trekker op en
vingeflottor sd opndr mén a fa
et minimum av metstand.

Hgiere vingebelastninger bhetyr
storre belastning pr. flateenhet,
Stal har her store muligheter for
a4 komme til 4 bli anvendt, fordi
at de med de hoiere belastninger
vil man fa tverrsnitt av tilstrek-
kelig tykkelse til at stdl kan
anvendes effektivt.

Man wvil ha ct antall motorer
fra seks og opover. Alle motorer
vil bli brukt for starten og inntil
at si meget brennstoff er brukt
op at man kan stoppe to eller
flere motorer, Disse vil da Dbli
stoppet og deres propeller stillet
«feathered» stilling for 4 redusere
motstanden.
da en reserve i tilfelle at en av de
andre motorer skulde stoppe. At
man har anledning til & kunne
stoppe flere motorer hevirker ogsa
at man pker flyets aksjonradius
betydelig.

Konstruksjonlinjene idag peker
hen imot at fremtidens flyvebat.

Disse motorer er

av imorgen antagelig vil ta ca.
300 passasjerer med bagasje, post
og frakt og ogsd ha nok brenn-
steff ombord til 4 kunne ga over et
hvilket som hLelst hav med til-
strekkelig reserve ombord. Med en
hastighet av wvel over 500 km i
timen i stratosferen hvor man har
de idéelle forhold for en rolig og
hurtig flyvning og hvor passa-
sjerenc vil fa sine krav tilfredsstil-
let i denne var fartens tidsalder.

Grand Elotel

Telefon [722—1205 - Horten

Godtvall Teien - Horten
Telefon 1020 og 1553
Herreekvipering, Militerutsiyr
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Gloster Gladiator pd stillingslinjen, samt jeagervingens sjef kaptein Motzfeldt.

Fra jorerrummet pé Gloster Gladiater. Knappen pd ratlet er_avirekkeren for
miiraljosene.

My, Edward Allen demonstrerer sConsentration and balances. Leiinant Schotz
er motvekt.

ra Neerend .
bataljondam-

Som bekjent kjopte Herens
Tlyvevaben 6 «Gloster Gladiators
jagerfly i England. De blev floict
hjem i sommer av norske fiyvere
og er i ar for forste gang med i
bataljonssamlingen hvor de dan-
ner «kjernen» av materiellet i
jagervingen. Som man ser av
billedet er disse {ly av en meget
konservativ konstruksjon {to-dek-

ker med utvendige stender og

_stag, fast understell m.m.}, men ()

(

Sjefen for feltverksteder kaplein Hansen.

Kvarlermester loitnant Kvaal alle Jlyveres
este venn pd lonmingsdager.
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Flyvevdbens
ling idr.

farten er upaklagelig og landings-
farten meget moderat.

Kaptein Motzfeldt, jagervingens
chef, uttaler sig rosende om flyene
og sier at de vernepliktige er
meget  dyktige til 4 handtere
jagemnc,

Jagervingen har 1 semmer
katt besok av en engelsk mekani-
ker, mr. E. Allen, som kom hit for
4 instruere de norske mekanikere,
Han er ikke bare en {flink lmre-
mester med hensyn til fly og mo-
torer; brytning og gymmastikk er
en av hans hobhyér. «Se pa mig,
gulter, jeg var en svekling da jeg
var ung, nu kan de se hvad
trening og fornuftig levesctt kan
utrette.» (Vi garanterer at hans
«borgermestermave» bestér av

muskelbunter.
=
I neste nr. av «Fly» kommer

flere billeder fra flyvelivet i som-
mer.

Balaijonsops!f?lfrrg. {Innfelt 1il venstre kaptein Clason-starter med en Moth og il
hoire kaptein Oen som ikke er helt fornsiet med opstillingen).

Miles
Monareh

Miles Mmmrchi er el nytt to eller

treseters cabin monoplan for pri-

vat,-sports-og klubbflyvning. Det A

har en 130 HK Gipsy Major motor
som gir en fart pa maksimum 233
kmt, Det har en rekkevidde pa
ikke mindre enn 1460 km 1 stille

veer,
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- Bendin for flymotorer.

Forbedringen av Aymotorer har,
swerlig nér dot gjelder hensingkonomi
og kraftutvikling forhold til vekt og
storrelse, hatt en rivende utvikling
gjennem dc siste ar. Denne ut-
vikling har ogs& verl merkbar for
fabrikantene av bensin, som stadig
har mbttet forbedre sine produkter
for 4 kuune mote kravene fra fly-
fabrikantene. — Dette vil igjen si,
at kvalitetene av bensin efter kvert
cr blitt bedre og bedre, slik al man
idag kan si at det for en stor del er
hensinkvaliteten som begrenser hvor
langt man kan nad m. h, £ frem-
skritt ved utviklingene av fiymo-
torer. :

Av alle forskjellige spesifikasjoner
som forfanges overholdt av motor-
fabrikantene, luftfartselskapenc og
andre i lyvningens utvikling interes-
serte, er det kun noen enkelte som
har direkte innflytelse pé flymotor-
enes ydeevne. De pvrige er opstillet
som karakteristikk og tjener s-
ledes som identifikasjon, slik at man
kan vemre sikker pi at man har fatt
den foronskede kvalitet og remhets-
grad og ikke har vert utsatt for
feilleveringer cller andre uhell.

Det vil fore for langt 4 gi nermere i
detaljer vedrprende samtlige spesi-
fikasjoner, hvorfor der her kun skal
gis en korg oversikt over hvad de
vilctigste innehzrer, idet der med
viktig menes de spesifikasjoner som
mest influerer pi motorenes ydeevne.

Som den viktigste egenskap ved
en fiybensin mé der fremheves dens
motstandsevne mot banking., Det
vil for enhver flyver og for den
saks skyld ogsd bilfover vere kjent
at de forskjellige bensinor optrer
forskjellig ndr de brukes i motoren
m.h, t.& tile full kraftbelastning
gjennem lengere tid, Disse wvaria-
sjoner innenfor de forskjellige bensin-
kvaliteter har vert underkastet in-
tens granskning s4 vel av oljesel-

skapence som av andre interesserte,
og den vanskeligste del av arbeidct
synes 4 ha vert 4 bli enige om en
bestemt mite hvorpid man sikkert
kunde avgjore hensinens evne il &
hanke, for s& senere, nér man hadde
cn phlitelig provemetode for De-
stemmelse av bankingen, & eksperi-
mentere videre for & finne den bhensin
som opviste minst banking, og som
derfor var den beste.

Tor automobiler blevy man ofter
hvert enige om & hestemme hensinens
oyne 1il & banke ved hjelp av en
dertil konstruert motor, ogsd kalt
C. F. R.-motor, efter Institute for
Cooperative TFuel Research. — Be-
stemmelsen bestdr i at man i en
og samune motor wnder for pvrig
ike forhold wvekselsvis kjorer den
bensin som skal underspkes med cn
annen sammenligningshensin eller
normalblanding, hvis egen skaper man
kjenner,

Sanimensetningen av disse normal-
Blandinger har av lett forstielige
grunner utviklet sig derhen at man
henytter veesker av kjemisk sett
veldefinert karakter, d. v, s. man
danner sig kunstig on hensin be-
stacnde av to lettkokende kullvann-
stoffer, hvoray det ene gir en sterk
banking, og altsd som. kraftbensin
betraktet or darlig egnet, mens den
annen bestanddel i blandingen er
megel god, idet den meget vanskelig
bringes til banking.

Utviklingen av provemetodene tok
snart et bestemt spor, idet man fant
at man kunnec benytte et kullvann-
stoff hvis navn er normal-heptan som
den darligsie komponent, idet den
ved sammenligning fantes & banke
veerre cun alle i handelen yaerende
bensiner. Likeledes fant man et annct
kullvannstoff, iso-octan  {(2—3-—1
t1'i1nethylpeutan), som sammenlignet
med de andre banker minst.

Man blev da enige om & danne
sig en skala, octantallskalaen, ved
blanding av disse to bensiner, idel
den darkigste, nermal-heptan, blev
gitt verdien av 0, og den beste,
iso-octan, verdien 100. Man fikk
derved on sikrere definisjon for en
hensins evne til & banke, idet man
ved provningen pé maskinen blandet
frem og tilbake av disse to sammen-
ligningshensiner inntil man fikk en
blanding som gav samme barnke-
intensite som den prove man under-
sokte, og banke-evnen hos bensin-
prover blev da direkio angitt ved
prosentinnholdet av iso-octan i den
proveblanding man hadde, m. a. o,
et octantall p& 80 vil si at bensinen
banker Jikt med en blanding be-
stiende av 20%, normal-heptan og
80%, iso-octan. Herav folger igjen:
Jo hoicre octan-tall, deste bhedre
bensin og desto mindre tendens til
banking.

Som man nok kan forsta, er frem-
stillingen av de lrer nevnto normal-
blandinger meget kostbar, og for i
praksis & slippe de store omkost-
ninger ved anskaffclsen hax Standard
0il Co. of New-Jersey fremstillet en
rekke spesielle bensiner, de sakélte
Reference-Fuels, som il en langt
billigere pris or lettere tilgjengelig
for de laboratorier som métte pnske &
kontrollere bensinkvalitetene. Disse
Reference Iucls er da stadig kontrol-
lort kontra de tidligere omtalte
normalblandinger. Forholdet er m.
a. o. fullstendig analogt med de inter-
nasjonale overenskomster for f. eks,
lengdemalet meteren, hvor grunn-
malet (prototypen} befinner sig i
Paris, mens man har kopier av denne
rundt omkring i de forskjellige lands
hovedsteder, f.eks, i Oslo. Like-
som disse forskjellige lands standard
metermal stadig kontrolleres kontra
prototypen i Paris, kontrolleres ogsd
Reference Fuel stadig mot de teo

P
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nevnie normalkulivannstoffer Nor-
mal-fieplan og iso-octan.

Nuviser det sigimidlertid at selvom
man har funnet en bensins octan-
tall efter forammevnte provemetode
er dette ikke helt entydig, idet
hensinens ydelse i en flymotor ogsa er
avhengig av enkelte forhold ved selve
flyniotoren, — Utviklingen av C.I".R.
motoren, dex vesentlig skjedde 1 hil-
industriens interesse, gav stotet frem-
over til videre ulvikling av fly-
motorene, og kravene til hpiere
octantall steg stadig, slik at dor
man for hadde klart sig med 74,
vilde man nu ha 87, og dex hvor man
hadde hatt 87, vilde man nu ha 100.
Da C.F.R.-metoden ligger pa grensen
m h. t. neiaktighet ved kontroll av
bensiner med sd hoie octantall, er
man {flere steder lite tilbpielig til &
godta C.F.R.-metoden, og i T.S.
Governmeent og de storste flymotor-
byggere forlanger derfor som regel
bensinens ectantall ofterprovet ved
deres egne motorer, som de da under
provningen lar utfere et hestemt
arbeide, f. eks. 1 form av & drive en
dyname, og hvor meget man da
igien kan bhelaste dynamoen med,
Llir et mél for bensinens ydelse.

Denne metode som selvsagt er den
sikrveste, idet den helt klargjor hvilken
bensin der egner sig hest for den
angjeldende motor, cr selvsagt meget
kestbar og wvanskelig, for ikke a si
umulig & etablere som en all round
provemetode.

Av andre innvendinger mot C.F.
R.-metoden er at den ikke regi-
strerer hensinen helt pi linje med
praksis, idet den kaster folk blar i
oinene m. h. t. anvendelse av benzol
eller alkohol (sprit}, som tilscining
til bensiner, de sikalte blandinger. —
Disse siste er ikke s@rlig godt skikket
til fly, idet de i praksis har visse
ulemper som skal behandles seneve,
mens C, F, R.-maskinen rcgistrerer
dem som meget gode.

I forbindelse med det her nevnte
skal nevnes hvad man mener selve
bankingen kommer fra. Man er her
absclutt ikke sikker i sin sak, men

man har alle indikasjoner pi at
bankingen skyldes uregelmessigheter
ved tendingen, slik at denme ikke
faller i takt med motorens om-
dreiningstall. Gassblandingen inn-
fort 1 eylindrene detonerer istedenfor
4 tende normalt. At blandingen
detorierer vil si at den brenner op
pd en annen mAte enn sedvanlig,
karakterisert ved at forbrenningen
skjer eksplosjonsaktig og under sterk
varmeutvikling. — Forsok med vari-
ercnde temperaturer 1 Inotorens
cylindre har vist at en hvilken som
helst bensin har lettere for & gi disse
detonasjoner ved hpiere tomperatur.
Det er med andre ord da klart at
hvis detonasjonen forst har hegynt
som folge av for hei temperatur,
vil de videre detonasjoner gi stevkere
varnteutvikling, temperaturen ckes
stadig, detonasjonene blir da hyp-
pigere og hyppigere og oker til slutt
slik at man med pret opfatter dem
som banking,

Av det foran nevnte er det inn-
iysende at det for en fiybensin ikke
er nok & ha rede pa selve octantaliet,
hestent 1 C. F, R.-maskinen, men
det er likesd viktig 4 fi rede pa
hvordan octantallet tilsynelatende
faller av wved okning av motor-
temperaturen. Man méd der bruke
uttrykket tilsynelatende, idet ben-
sinens sammensetning som funnet i
provemaskinen er den samme, uten
hensyntagen til om den proves ved
hoiere temperatur. Ved prevning i
provemaskinen ved heiere tempera-
tur, finner man at den ser ut som
om den har gftt ned i octanverdi.

Nér man betrakter de forskjellige
tilsetninger som Densol, alkohol,
isopropyl og bly, viser det sig at
bensol og alkohol faller mere av
enn isopropyl og bly. Dette wil
igjen i praksis si at om motoren
anstrenges sterkt, vil blyblandingene
holde sig fri for banking i lengere tid
¢enn blandinger som inneholder ben-
zol og alkohol.

Faren ved banking er de hoie
temperaturer som destruerer smpre-
oljen og kan lede til fasthrenning av

stempelfjerer og til og med fast-
kiling av hele stemplet, Men allercde
lenge for dette inntrer, er det inn-
lysende at en metor der har en
urcgelmessig gang som felge -av
vibrasjoner, opstitt av bankingen,
ikke yder pa langt ner den kraft i
forhold til brenselsforbruket som den
normalt skulde gjore. Dette kan be-
lyses nwermere, eksempelvis ved at
man bruker en Dbensin med octan-
verdien 70 nir der er foreskrevet 80
til en motor, Med engang gassen
dpmes fullt, vil banking inntre, uten
at den dog kan heres méd det samme,
En av de forste indikasjoner man
Tar, er at temperaturen i eylinder-
hodet: stiger fort. Hvis der nu ikke
straks slfies av gass, kan man
risikere for omtalte fastkiling. Ft
middel til & hindre varmgang, om
man ikke er istand til & lande for
& fylle annen bensin, er 4 gi fetere
blanding til motoren, f.eks.ved &
bruke struperen.

Det er ganske klart at det er helt
forkastelig 4 bruke bensin med for
lavt octantall, men hvor langt man
kan gd, er avhengig av de for-
skjellige motorkonstruksjoner. Der
er siledes flere motorfabrikanter som
foreskriver octantall 80 for full gass
(take off) og 73 octantall for cruising.
Er faren ved i anvende hensin med
for lavt octantall ster, er det klart
at man bor vere pid den sikre side
ved alltid & sprge for at den hensin
man anvender, ligger pA minst det
tall som fabrikanton angir, be-
nytte bensin der ligger langt over
dette, ma betegnes som flotthet,

Efter octantallet, der karakteri-
sever bensinens egenskaper ved for-
brenningen i motoreylinderen, ma
man vel anse hensinens evne til &
fordampe i passende grad for &
vare den mnest viktigste egeuskap.
Flyvning forlanger av bensinen at
den skal fordampe eller fordumste
lett for & kunne gi en hwrtig start,
selv ved lave temperaturer.

Til bedommelse av bensinens for-
dunstning eller fordampning be-
nytter man den sakalte destilla-

Ingenier F. SELMER /s

ENTREPREN@RFORRETNING, OSLO
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sjonskurve, d. ¥.s. man lar en viss
porson av bensin destillere fra en
kolhe til en annen vin on kjeler,
hyvorunder kokepunktet for hensinen
stadig iakttas, Man obscrverer den
temperatur hvorved kokningen be-
gyaner og videre hvor mange prosent
som avdestilleres over de forskjellige
temperaiurer hpiere enn begynnelses-
kokepunktet samt den temperatur
hvorved all bensin er destillert over
og altsd den kolbe hvori man koker
er torr. Stort innhold av lett for-
dunsthare eller fordampbare be-
standdeler viser sig som et lavt
begynnelseskokepunkt og heic pro-
senttall ved de nevnte forskjellige
overdestillasjonstemperaturer.  En
glik bensin med mange flyktige
bestanddeler vil vemre tilstrekkelig
flexibel, sd motoren i tilfelle av
regulering av gassen pieblikkelig
reagerer, ogsi nér den arbeider med
lavere arbeidstemperatur enm nor-
malt. — Den hgieste temperatur
ved koke- eller destillasjonsproven
Lor ilkke ligge for heit, idet dette
kan gi anledning til at endel av
bensinen ikke blir ordentlig for-
gasset og derved gir ujevn fordeling
til de forskjellige cylindre. Dette
betyr igjen at de cylindre som ikke
far nok hensin, vil g varmere enn
normalt,

I forbindelse med destillasjons-
proven mé sees en annen prove,
nemlig damptrykkmilingen (Reids
Vapor Pressure cller forkortet Reid
Pressure), Dette er en prove som
bestemmes ved at en viss mengde
bensin innfores i en lukket beholder,
og det damptrykk som bensinen da
ulover ved en eller annen temperatur,
f. eks. 38°C lik 100°F, giv uttrykk
for hvor meget fiyktighet der er 1
hensinen. — YUnder bensindestilla-
sjonsproven blev det nevnt at ben-
sinen var bedre jo mere den inne-
holdt flyktige hestanddeler der leit
fordunstet, men pi den annen side
er dor ogsd en grense medad, idet
nemlig formeget av Iette bestand-
deler eller gassgivende bestanddeler
hevirker at sugingen til forgasseren
stoppes, of man far hvad man

populert kaller wvapor lock, eller
gasstas, Ulempene ved vapor lock
or det velkjenie fenomen at det
ikke er mulig & fi motorens om-
dreiningstall op fordi det ikke er
mulig & f& tilfort den retie gass-
blanding,.

Sely om de temperaturer hvorved
destillasjonsproven foregir, ikke har
noe med de temperaturer der eksi-
sterer i motorcylinderen eller for-
gassersystemet under kjoring & be-
stille, gir destillasjonskurven sammen
med  damptrykkmalingen en helt
brukbar karakteristikk av bensincn.
Fortolkningen av dette vil vare
illustrert ved & ta et eksempel fra
de forlangte spesifikasjoner av U. 8.
Government for flybensin for krigs-
bruk. I disse spesifikasjoner o
fastlagt temperaturen for 109
punktet i destillasjonskurven, likesd
50 %, punktet og 90 %, punkict samt

det maksimalt tillatte destilasjons-

tap. Det er videre spesifisort at
summen av 10 %—509%, og 909
punktet jkke skal vere mindre enn
266°C. — Klausulen om maksimum
for 10 %, punktet garanterer for at
der er nok av lette bestanddeler,
tilstrekkelig selv ved lav temperatur,
og for & motarheide vapor lock, ex der
fastsatt et maksimalt damptrykk
som ikke skal overskrides. — Den
fastsatte maksimaltemperatur for
90 %, punktet, er en garanti mot
darlig fordeling og dermed folgende
utspedning av smoreoljen, og maksi-
malternperaturen for 50 9, punktet
borger for at fordunstningen foregir
relativt jevnt.

Praksis har vist at en god bensins
kokegrenser, d. v.s. temperaturfor-
skjell mellem temperatur hvorved
den begynner & koke under destilla-
sjonsproven og den temperatur hvor-
ved kokckolben er tprr, ikke ber
ligge for ner hverandre, idet en slik
Lensin ikke gir s elastisk gang ved
inntredende reguleringer. P& den
annen side mi differansen mellemn
kokegrensene ikke veere for stor, da
man pa den ene side risikerer vapor
lock og sammen hermed varmgang

og banking p& grunun av for dirlig
forgassing,.

Av andre egenskaper der direkte
mi sies & ha innflytelse pd motorens
gang, kan nevnes frysepunktet. Dette
bestemmes ved at en prove av
bensinen f. eks.1 reagentsglass, ut-
settes for lavere temperatar. Ned-
kjolingen kontrolleres ved et termo-
meter der stikkes ned i bensinen,
og don temperatur hvorved der
vigser sig tdke, kalles krystallisa-
sjonstemperatur  oller  frysepunkt,
Den tdke som daunnes, er i virkclip-
heten skyer av smi krystaller, eller
om man vil kalle det frossen bensin
eller bensin-is, og det er klart at
dannelsen av disse krystaller kan
virke hemmende derved at de for-
stopper tilforselsledningene til for-
gasscren. Man har derfor satt op
spesifikasjoner for at den temperatnr

A

hvorved dette inntrveffer, skal wveere ...

lavere enn — 60°C.

Ved henzolblandede

fiybensiner

har man lignende forhold, mon dog-

er de krystaller som her danmes,
ikke forfrsaket av bensinen eller ben-
zolet selv, mien derimot av wutskilt
fuktighet. Den benzel som skal
brukes til flybensin, skal som bekjent
ha et frysepunkt lavere enn <19°C,
og nir denne blandes ut med bensin
med en blanding sem inmeholder
209, eller mere av benzol, har denne
blanding et frysepunkt lavere enn
60°C, Derimot har benzol den egen-
skap at det oploser noen hundredels
prosent vaun mere enn bensin, og
man kan da risikere, ndr benzol-
bensinblandingen 1 lengere tid ut-
settes for lav temperatur, at dette
vann utfelles 1 form av iskrystaller.

De islaystaller som siledes skilles,
ut av benzol-hensinblandinger ex vir,

kelig iskrystaller, og ma altsd ikke
forveksles med de forstnevnte ben-
sinkrystalier av utfrosset bensin.

Av andre spesifikasjoner der mere
tar sikte pd 4 karakterisere bensinens
holdbarhet og som derfor ikke sier
svert meget om den ydelse ved
anvendelse 1 motoren, skal nevnes

folgende:

RGERIEURSCHULE

(Kyfhiiuser-Technikum) Grundlagt 1896
FLYBYGNING - MASKINBYGNING - ELEKTROTEKNIKK

Prakiikantutdannelse p& egot verksted - Praktikantformidling - Prospckt nr. 49 gratis

BAD FRANKERHABSER, (KYFFH)

Deutschland
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Bestemmelse av svovelinnkold
(sulphw).

Man regner her dem maksimale
grense til 0,10 %,. Man har fra
gammel tid ansett innholdet av
svovel som helbet for & vere meget
betenkelig, men 1 de senere &r har
det vist sig at mere avgjorende enn
selve svovelinnholdet er den form
eller forhindelse hvori svovlet fore.
kommer i hensinen, og for & bedomme
dette, har man andre prover hvorpd
man legger mere wvekt. Disse er:

1. Doctor Test.

Som gar ut pd & bedomme hvor-
vidt svovlet foreliggor i bensinen
som sakalt sulfidisk bunnet svovel,
Dette vil si en rekke forbindelser der
angriper jern og metaller, og hvis
sterkeste og mest aggressive r6-
presentant er svovelvannstoff (hydro-
gensulfide). — Proven efter Doctor
Test skal vare negativ, hvilket vil si
fullstendig fraver av ovennevnte
korroderende hestanddeler.

2. Corresion Test,

Denne bestdr i & underscke ben-
sinens angrep pd kobber og markerer
forannevnie sulfidisk bundet svovel
foruten cventuell elementmr svovel.
Corrosion Test skal ogsé veere negativ.

Gum Test.

Denne har til formél 4 undersoke
innhold av stoffer der lott polyme-
riseres til klebende bestanddeler 0g
inneholdet av slike skal vare lavest
nrulig,

Ageing Test.

Hvilket vil si en prove der tar
sikte pd & konstatere om hensinen
Lolder sig ved lengere lagring under
tilgang pa luft. Proven skjer ved
& opbcvare bensinen sammen med
sursteffgass ved 100°C. i 4 timer,
og ofter avdestillasjonen av 100cm3
av denne bensin, skal det i destilla-
sjonskolben  gjenvarende recidinm
ikke overstige 10 mg.

Aeid Heat

er en prove der gr ut fra 4 hestemme
bensinens reaksjonsvarme med kon-
sentrert svovelsyre og beror pa det
prinsipp at umettede kulivanustoffer
{stammende fra cracked bensin} d. v,
s. kullvannstofier der lett inmgér
forbindelse med hverandre eller
med jern og metaller fra de kar
hvori bensinen opbevares, inngar
forhindelse med konsentrert svovel-
syre under varmeutvikling. Néar
hensinen rystes sammen med svovel-
syre og man har et termometer
innstukket 1 det kar hvori sammen-
rystuingen foregér, vil man fi mar-
kert en temperaturstigning. Stig-
ningen vil vmre storre jo mere det
er av de nevnte umettede forbindelse,
og den starste sikkerhet for bensinens
holdbarhet har man for denr bensin
som har minst temperaturstigning.
Denne bensin ma ansees som mest
stabil ved lagring,

Spesifik vekt (egenvekt ).

Denne hestemmes ved areometer,
og sott alene, sior den intet om
bensinens egenskaper utenfor det at

man vet at om man har en bestemt
tank av et bestemt volum, kan der i
denne tank fylles flere kg. av en tyngre
bensin enn av en letiere bensin,
Man kan til en viss grad bedomme
bensinens kvalitet med hensyn til
motstandsevne mot banking ved &
sammenholde egenvekten med 50 9%,
punktet i destillasjonsproven, Man
har der den indikasjon at av 2
hensiner med samme 50 %, punkt
har den de beste egenskaper der har
den hpicste egenvekt, men dette
gielder kun tilnzermet og ved normal
pakjenning av motoren.

Da det er meget om & gjore
nettop a vite hvad bensinen kan yde
av maksimale pakjenninger, og he-
stemmelsen av den spesifike vekt
her ikke gir noe holdepunkt, er det
ganske rimelig at denne bestem-
melse 1 de senere dr er tillagt mindre
og mindre betydning, og som man
vil bemerke idag, forlanger ikke
hverken U. 5. Government eller mo-
torfabrikantene noen bestemt egen-
vekt,

Som man vil se, blir for hedom-
melsen av {lybensinens ogenskaper
tilbake som det aller viktigste:
Octanverdiene i mere omtrent form,
d. v. s. undersokelsen av hvor godt
beasinen beholder sine antiknoeking-
egenskaper eller motstandsevie mot
benking nir motorene belastes slik
at temperaturene er hole, og pé dette
punkt viser Straight bensiner med
og uten hlytilsetning sig & vere de
beste.

Conrad Mohr,

Avd.chef for Intava.

BOKER - TIDSSKRIFTER
BROSJYRER - REKLAME-
OG FORRETNINGSTRYKK-
SAKER - FLERFARVETRYKK
OG ILLUSTRERTE VERKER

he

trykksaken

A

%
S Qhr. ®Gundersen

NEDRE VOLLGATE 4, OSLOIY - TELEFON CENTRALBORD 13903
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GLIDEFLYVNING -

Statistikk over flyvninger utfort i tiden L. april til 1. august 1938,

Antall certifikater Starter
Total Havarier
A B Strikk Bilslep l Vinde )
Al Lo 3 305 86 391 2 LN-EAK og LN-EAS
Gra «ooovens 1) 12 348 348 0
Sola ....... 11 10 . 116 139 255 0
Total ...... 33 22 994,
Plytype HAT artn.Post] Baby H4T Grunau 9 Grunau 9 Grunan 9 Anféanger Baby

Reg.merke LN-—ABM| LN—EBAH | LN—EAS LN—EAK{ LN-—FADR IN—FAIL ILN--FAH LN#FAL LN—BAL

Al s 62 ( 10 18 90 130 74

Bra ..ovnnn 13 240 39 .
Sola ....... m _ 130 16 (
Total ...... | 105 7 10 18 330 241 74 130 55

Al den 6. august 1938,
Lars Bergo.

Fortegnelse over utdannede glideﬂyvere i tiden 1. al)1'ilw1. aug'. 1938.

A-certifikater. Vietor Rasmussen .......ov.n Bergen
Thorleif Bergan . ..ooovveeens Skotschkven Vietor Iveyrsen """"""" Borgon 5
Fimm BIYLL o v onveeennseraeens Bergen Haakon Nevdal ....... ... ... Bergen p# Sola.
¥ &
Yogvar Paulsen......oveanens Bergen pi AL Jacob %{mpl_l """""""" Bergen
Holge Pedevsen . ovovvvevnns Bergen Audun Avheim. . .oiaoiia Stryn
Enok Lexander ......... -vvv. Bergen -
Roar Holmen ...ovvvvivinsns Lillchammer B-certifikater.
THavald Dosen +..ovnovinnnses Hagesund Njorud Snzholm .....vvvnne Island (
Markin Traseth ..o evnenieen Lilichammer Harald Dosen ... ovvaveiaens Haugesund <
Kjell Andreassen «...o.ouenns Fredrikstad Roar Holmen ......coovvvanin Lillehammer
Rudolf Diesen ..ooevveeravn Fredrikstad Marvtin Traseth .....ovovvvan Lillehammer
Thor LAarse ..coverarronnnes Sandefjord Thor Larseil ....ovenrnrosins Sandefjord
Arne Bjune .o.oaeiieniaiins Sandefjord Arne Bjune . ....oivaiiiei Sandefjord l pi Ora.
AIf M, Berggrem...oovvaeien s Sandefjord 5 Gir AIF M. Berggren. ..oooevvnens Sandefjord
Holge Moum . .vvvevievueenns Drammen pa ra. qrang P Gramnes ... Drammen
Hans P, Gramnes ....coevens Drammen Perlien .ovevvvrvevenvornns Relingen
Asmund Klemsdal ........... Fredrikstad Dag Stener .....cooevnveenes Fansherg
Arne Lilland ... ovverennns Kjeller Guanar Withelmsen ... ... Jeloy
Brypjulf Boye ......ccucoven Kjelier PDaniel Foss ..o vvevivninns Osle j
Tore Wigers «.ovrvvenrnreees Horten Waldemar Hugelen .......... augesund
Kjell Thoreser «.vovvereisens Drammen Audun Ekornseter ........... Haungesund
A Hiorth . vvvvvevninreensis Sandvika Leif Hamre .oveeenronnnrssns Forde
Edmond Jaguet .....coonies Osle Willy Knudsen . .ovovvvenens Stavanger
Waldemar Hugelen .......... Haugesund Victor Rasmussen ........... Bergen .
Audun Ekornseter .....ovavas Haugesund Vietor TverSen «.ouvnvsrosens Bergen pd Sola.
Adolf Hetland ........covvi Stavanger % Sol Haakon Nevdal ... vis Bergen
Alf Adnoy ..vvvveeninenesnns Stavanger Pa 20 pudun Atheim. ..o Stryn
Leif Hamre . .vvevvanvneassns Forde Finn Blytt .. ovvvrreannnnnn Bergen

Willy Knudsen .o.vovniieenns Stavanger Yagvar Paulsen.......co.ovvs Bergen




Fly som veier over 20 tonn

Den starste opgave en motorolje kan f3 er vel
de krevende proveflyvninger av verdens kraftigste
bombemaskiner som populert kalles «de flyvende
amerikanske festninger».

Hvilken motorolje er best for disse maskiner?
Sper Boeing, firmaet som bygger disse kjempefly
for det amerikanske flyveviben. Dette olje-kioke
firma bruker Pennzoil,

og har motorer pa 4000 hk.

Den samme Pennzoil som ekspertene foreskriver
for de vansketigste tilfeller gir Deres egen motor
en ekstra margin av sikkerhet. Ventiler og stem-
peiringer holder sig rene med Pennzoil og motoren
gar jevnere og lettere, samtidig som bensin og olje-
forbruket blir mindre.

Nyttiggjor Dem ekspertenes erfaringer. Fyll
Pennzoil idag og kjor trygt. Men plse at De far
den ekte Pennzoil - den med kiokken 1 navnet.

PENNSYLVANIA MOTOR OILS A

SJOFARTSBYGNINGEN - TELEFONER: 12841 - 16010
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Flyvning i Norge.

Hvad er det i grunnen som
bremser utviklingen av fyvesaken
her hos oss og vanskeliggjsr selve
fiyvningen?

Sporsmilet horer man ofte frem-
satt, og mange er de svar man far.
Mannen i gaten mener selvsagt sitt,
likesom Ayveren ogsé har en mening
om saken, men de bevilgende myndig-
heter har som vegel det siste ord.
Alle som har litt groic pd sakene
synes dog & motes pd et punkt:
Det ma organisasjon, service ofg
kanskje i swrlig grad samarbeide til
mellem flyverne og de offentlige
instanser skal den kommersielle fiyv-
ning kunne avvikles noenlunde
knirkefritt og den godvilje bli op-
arbeidet hos publikum som er et
av vire beste propagandamidler for
selve flyvesaken.

En kan sporre: Hvorledes har
dettc samarbeide virket hittil? Gar
det som det ber, eller gjor dot det
ikke? At tid er penger, skjomner vi
jo alle, og swrlig innen flyvningen cr
dette ordtak en likesd levende som
pétrengende realitet. P& detie om-
rdde stir og faller meget med
myndighetenes innstilling like aver
for flyvesaken og dens nodvendige
konsekvenser, og dette gjelder si vel
de bevilgende instanser som do offent-
lige institusjoner og de funksjo-
nerer  som  flyverne kommer i
kontakt med wunder utforelsen av
sitt yrke.

P4 det her nevnte omrade synes
det imidlertid cnnun & skorte endel
for forholdet vil kunne bii tilfreds-
stillende. Yrkesflyvuingen spinner
just ikke silke i Norge for tiden,
man sliter gjennemghende mnoksd
hirdt for 4 fa endene til & motes,
N& ja, slikt tar vére flyvere med
godt lnnnor, bare de far alburam pi

samme tid for 4 kunne gjennemfore
sine opgaver. Og selvsagt honder
det iblandt at en flyvers dag kan
veere idécll hvad sclv de lengste turer
angér, nér samilige formalier er i
orden og alle eventualiteter plus
vermeldingene befinner sig pa den
rette side av tilverelsen. Men hvor
ofte hender det? Den som daglig
sysler med disse ting, kan ha ad-
skillig annet & herette.

Vi har liggende foran oss en
dagbok fort av en av vire yrkes-
flyvere. Den sier oss litt av hvert.
Og for & kunne gi ogsd leserne et
lite glott bak kulissene, velger vi
en dag som er typisk for hvorledes
vanskelighctene kan hope sig op.
Og si folger vi flyverens yrke fra
han meget tidlig stdr op og til
hans lange arbeidsdag er endt,

K1 6.00. Vakttelefonen kimer,

KL 6.30, Telefonering om veeret, til

fotograf, navigator og mekaniker,

K1, 7.30. Motes pa kontoret.

K. 8.00. Biler til Kjeller hvor fiyet
star. Skal til Sverige for foto-
grafering. Bensinfylling er des-
for nedvendig, men pa Oslos
nuverende internasjonale flyve-
plass fir man hverken bensin eller
alje til ecivilt bruk, Der mé bhe-
stilles brensel fra Oslo (forsinkelse
nr. 1), IFlyet skal utklareres, men
ingen tolder til stede. Ringer toll-
vesenet i Oslo og sendor bil inn
for & hente vedkommende, {(for-
sinkelse nz.2, plus uforutsette
utgifter).

Kl 10.00. Plassen er litt fuktig og
der ma skaffes starttillatelse fra
plassko'mmandanton, {forsinkelse
nr. 3).

K1 10.15. Veeret skyer over og flyv-
ningen méi utsettes, altsd general-
forsinkelse. Der returneres til

Et glott bak kulissene.

Oslo, og mekanikeren biler videre
ut il basis for a ta daglig eftersyn
pé et fly som har vert 45 mi-
nutter i laften dagen for.

K1. 10.30 Telefon om at der mi be-
stilles 2 m? finér som skal be-
nyttes neste dag. Ringer til Kjel-
ler Flyfabrikk (som alltid har
vert yderst elskverdig og levert
materialer) mon far til svar at
det er utstedt forbud mot & selge
til civile!!!

K1. 11.00. Rikstelefon til Horten. Jo,
finér kan sendes, nen kan ikke
ckspederes for neste dag og vil
siledes vmre pad verkstedet en
dag for sent. -

Kl 11.00—12.00, Gjennemgar posten
som bl a. inncholder to anmel-
delser fra eieve av revegarder. Den
ene forlanger 4000, den annen ca,
6000 kroner i crstatning som folge
av at der angivelig er floict for
lavt over deres respektive eien-
dommer, hvorved tispenc er blitt
skremt og har bitt ihjel hvalpene
sine. Det blir rundt regnet 10 000

" kroner i crstatming hvis rettsak
vil undgds!

K1. 12.00. Foresporsel om tur til
Gotiska Sandoen 1 Gstersjoen
med 2 forretningsmenn.

K1 12.10. Bestiller riks til Norr-
koping angdende fortolling og til

Stockholm om varet. .

K1 12.20. Da det haster med av-
reisen forespar vedkomimende om
flyet ikke kan ta passasjerene op
ved brygge i Oslo, Men neil Det
det er gammelt forbud mot anlep
av Oslo havn, en av de fineste
flyvehavner i verden. (I New
York finnes to sjoflyvehavner ved
TFast River, midt i tykke byen).

K1, 12.30. Riks fra Norrkoping. Jo,

Brodr. Moeus Chauitorshole

Tordenskjolds gate 8 - Telefon 26465

Bil-elektrisk verksted og ladestasjon
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flyet kan fortolle der. Riks fia

Stockholm., Veret o. k.

KL 13.00. Passasjerene biler i} flyve-
havnen. Foresporsel om tolder kan
medfolge. Nei!

Ki. 13,00, Telefoncring: Ost og vest
ofter en bt som kan kjore tolderen
ialifall til Gressholmen.

KL 13.30. Flyet letter og gar til
Gressholmen for fortolling.

KL 14.00. Endelig alt i orden og
flyet letter for godt.

K1 21.80. Fiyveren efterlyses. Tele-
fonerer forskjellige steder i Sverige.
Riks, riks, riks! Omsider fox-
bindelse, Flyveren har for fire
timer siden sendt telegram om at
han har blitt «arrestert» men
telegrammet var ennu ikke an-
kommet Oslo. Var startet for
hjemtur, tike tvang ham imidlertid
ned utenfor en koselig og fredelig
fiskerlandsby. Denne 13 innen
forbudt militmrt omréde, Hapet
pa closlatelse» neste morgen,

Ca. kL. 24.00. Savidt falt i sovn da
telefonen kimer. ¥n person skal
ha greie pd verdensrekorden i
heideflyvning. «Takk, det wvar
bare ¢t veddeméal.»

Ca. kL. 1.00. Vekket pd ny. Kan vi
straks fly til Tensherg, Haster
overordentlig meget. Joda. Som-
mernatt og klart wver! Varsler
Ayvehavnen, mannen biler utover.
Start, landing Tonsberg. Intet
sted & legge til og gir til en wil-
feldig beic. Ingen robit & se.
Starter op igjen og gar inn til en
réitten slipp. Passasjeren glir pa
gronsken og havner i sjoen. Tor-
baunet sdsnart han fir pusten
igjen, Dressen er odelagt, og han
vil gjore ansvar gjeldende for en
ny dress til kr. 200,

Ca. K1. 2.30. Flyet tilbake igjen il
basis.

Ca. k1. 3.00. Dorenc til hangaren trek-
kes igjen, Dagen sluti!

Pa dette vis kan dagene gi for
vrkesflyveren, Og dagene blir il ar.
Alt er i vivende utvikling, flyenc blir
bedre og bedre, avstandene kortere
og kortere, men samarbeidet mellemn
de instanser som tangerer flyvningen
dirckte og indirekte, hvorledes er
det med det?

Vi fir bdpe at ogsd det vil komme
til & holde mal. Dot skorter iallfall
ikke pd godvilje og heller ikko pi
positive tiltak fra flyverncs sido
sdlangt deres evne rekker,

Falco.

NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fra sekretaeren.

Nye medlemmer:

Hailfdan Halvorsen, Kjeller, pr.
Lillestromn:.

Haaken Gjelms,
Solor.

Namna  st.

Junior:

Conrad Steen Langeland, Skien.

Sommerens kurser.

Norsk Aero Klubb arrangerte i
tiden 26, jumi til 14. juli ot seilfly-
kursus pid @ra ved Fredrikstad for
medlemmer av Ostlandets kiubber.
Kursets leder var Lars Bergo med
Ivar Haadem som chef for auto-
vinnen, Kurset disponerte Als «Me-
hank» og Osles «Rypa» som skole-
fiy og hadde dessuten leiet Hgi-
skolens Flyvoklubbs nye «Grunau
Baby».

Arrangementet som fant sted i
samarbeide med Norsk Aero Klubb,
Frodrikstad avdeling, var meget bra.
Fredrikstad avdeling med Ceesar
Bang og Arne Klemsdal i spissen
hadde nedlagt et enestiende forar-
beide og opsati stor spisebrakke,
innredet kjokken og kontor og inn-
Iagt telefon, Kjokkenavdelingen biev
styrt pa en utmerket méte av froken
Bergo, Deltagerne 18 i telt. Veor-
gudene var dessverre ikke nddige
sd det blev ialt ikke mere enn 12
dager som var brukbare., Det blev
pd kurset foretatt ca, 300 starter
og deltagerne fikk sine certifikater
ialt 16 A 0g 12 B. Samtlige deltagere
fikk ogsi halviimes instruksjons-
flyvning pid motorfly, en Taylor
Craft som cies av Arne Klemsdal
og Lars Bergo. Trafikkilyver Hiorth
fungerte som instruktor, Hele kurset
forlop uten uhell av noen art.

Modelllykurset som blev ledet av
Sverre Thoresen, Oslo, varte i tiden
fra 29.juni il 12.juli. Deltagerne
bygget en modell ferdig hver og
der blev holdt to uttagningskonkur-
ranger til Wakefieldmesterskapet.
Beste enkelflukt som bhlev opnadd
av Krik Engelhardt Olsen, hadde en
flukt pa 10 14 min.

Seilflykurset og modellflykurset

for Vestlandet begynte 26.juli pa
Stavanger flyveplass med samme

ledere. Som skolefly Llov bemyttot
Bergen Aevoklubbs Grunau 9 og
Stavanger Flyveklubbs Anfinger, 0g-
sd kalt «bMetusalem». Dessuten blev
Trondheimsflyet bonyttet for videre-
komne. P& begge steder foregikk
start med autovinne. Ogsd under
dette kursus var vieret til dels umnulig,
men deltagerne fikk sine certifikater,
ialt 11 A og 10 B,

Pi modellfiykurset samme sted
bygget deltagerne hver sin modell
ogsd der blev avholdt et stevae, hvor
Age Roed, Oslo, blev nr, 11 klasse A
og or. 1 i klasse B. T Waketfield-
klassen vant Knoff, Bergen, Kurset
blev avsluttet med en flyveop-
visning hver bide madell- og seilfly
var i ilden,

Loitnant Gunnestad viste til slutt
en opvisning i kunstflyvning med
Taylox Craft. Opvisningen blev over-
veert av ca. 2500 mennesker,

{Se statistikk side 265.)

N. A. K.’s representasjon i
W, akefieldmesterskapet.

Til Wakeficldmesterskapet blev det
sendt en representant, Erik Engel-
hardt Qdsen, som i uttagningsprovene
avgjort hadde plassert sig som beste-
mann, Videre blev sendt to modeller
som tilherte Per Hoff, Oslo, og
FEinar Gramnes, Drammen, De norske
deltagere var dessverre uheldige idet
modellene blev endel pdelagt under
forsendelsen med toget til Paris og
tiden blev vel knapp til reparasjon
og trimming. Utforlig referat fra
stevnet finnes annet sted i dette
nummer. Lederen for ekspedisjonen
var Sverre Thoresen, Oslo. Herr
Gunnar Leer, Eggedal hadde stillet
sin bil til disposisjon og kjorte del-
tagerne frem og tilbake til Paris.

Hoastens maoter.

I forbindelse med hostens og
vinterens moter har det forclohig
lykkes klubben & sikre sig den kjente
danske seilllyverske Oberstinne Fors-
fev, som vil holde foredrag om dansk
flyvuning og serlig da seilflyvning, i
september méned. Videre har inge-
nigr Taranger lovet & holde et fore-
drag om navigering av fly ved hjelp
av radiopeiling, Videre har Major

FOTOKOPI A.S

Chr, Augustsgt, 5 — Telefon 23171

Spesialister i gmatorarbeide og masse-
@ fremstilling av fotograliske brevkort,
forstorrelser, plakater etc. Eneste spe-

sigllorretning i llyfolo,
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Bjorstad i Norges Geografiske Op-
miling lovet & holde foredrag om
kartlogging fra luften, Klubben har
videre planer om & sikre sig Jean
Batten og Howard Hughes som
foredragsholdere i lopet av sesongen
samt en tidligere kjenning og wmres-
medlem av klubben, den fremragende
Imstlyver Emil Kropf.

Klubbkontingenten.

Norsk Aero Klubh har i 1938
hatt en usedvanlig stor skonomisk
pakjenning. Vi har derfor mdttet
vare litt moere plagsomme med
Lontingentpurringen  enn  vanlig,
Storsteparten av enkeltmedlemmer
og avdelinger har nu gjort op sitt
mellemverende og vi vilde wvare
takknemlig om efternolerne sd sig
anledning til & ordne op med kontin-
genten snarest mulig,

Wakefield 1938 i Paris.

«Dere ma farken ikke vinne
gutter», sa Gunnar Leer da vi reiste
fra Paris ut til flyveplassen Con-
court sondag den 31, juli. Tkke for
det at vi hadde noen forhapninger,
Men ubeldet kunne vere ute. Slikt
storsldtt arrangement var vi klar
over at ikke Norsk Aero Kiubh med
sin gkonomiske possisjon kunne klare.

¥ikom ned [redag aften og allerede
kl. 9 lordag morgen begynte pro-
grammet med en film fremvist 1
Fox’s elegante kino pi Champ Elys-
ses. Sjelden ser man en slik detaljert
lydfilm om medell- s¢il- og motorily-
konstruksjon. Filmen varte i to
timer. Klokken to skulde alle del-
tagere mote 1 Acro-Club de France’s
lokaler for & fi modellenc kontrolleri.
Modetlene blev efter kontrollen lagt i
kasser som blev forseglet og som
forst skulde &pnes dagen efter pd
flyveplassen av sekreteren for stevnet.

Efter kontrollen av modellene
Licv lagene fra hvert land presentert
for hverandre og for pressen. Start-
rekkefolgen blev trukket og Norge
fikk nr, 4, T klubbens lokaler arran-
gertes dercfter et cocktailparty for
deltagerne. Om aftenen var lederne
fra de forskjellige land invitert til
en supé i Paris’ eldste restaurant
av den kjente [franske Hykon-
struktor M, Wilbaslt., Her disku-
terte man de forskjellige lands
fromgangsmiter ndr det gjalde
fremme modelllyvningen. Man cr-
farte hlandt annet at i det siste ar
hadde den franske modellfiyorganisa-
sjor delt ut 30 tusen byggeseit
rundt om i skolene og arrangert
foredrag, stevner etc. for & stimulere
interessen. Dette arbeide kunne
klubben pdata sig pd grunm av

tagorne frem utenfor klubbens hus
og blev kjort ut 1il flyveplassen,
Renault, i 6 store busser. Reisen
var lang og varm: flyveplassen la et
godt stykke utenfor Versailles, Ax-
rangementot pd& plassen var ghim-
rende, Hvert land hadde sin bas
hvor deltagere og modeller skulde
vare. Starten foregikk greit, forste
modell fra hivert land startet i forste
omgang, annen modell fra hvert land
i annen omgang o.s. v, Nar dek
tagerne blev ropt op mitte de from
til dommerbordet hvor de fikk ut-
levert sitt startskjema som skulde
leveres til tidtageren likesom mo-
dellen for hver start blev kontroll-
veiet. Vearet var glimrende som
flyvever, vindstille med 40° i skyg-
gen. Det wvar kraftig tormikk
tidlig p& dagen, men mot siste
start var den nesten horie, klokken
var da 17,30, Do heste resultater

start. T forste omgang fikk svenskene
17,30 min., England fikk 11,20 og
Canada 10 min, Men allerede 1 annen
omgang kom sensasjonen. Jim Co-
hill opnadde 33 min. ined sin eien-
dommelige modell. Dot blev den
heste tid og skaffet Amerika sciron,
1 wedje omgang blev tidens mere
jevie pd ca. 2 min, S& chansen til
scier 14 altsd i forste og annen om-
gang, noe deltagerne forstod og gav

Ja, det wvar et fantastisk flott okonemisk siotte fra statens side, modellen full motor.
arrangement, Sondag morgen kl. 10 mptte del- Opfatningen for stevnet var at
m.

KOLBERG,CAS PARY %

OSLO

-Dblev derfor opnadd i forste og anneu(\._ j
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kampen vilde std mellem England
og Frankrike, idet der sondag den
24, juli hadde veert et stort inter-
nasjonalt stevie i Jugoslavien hvor
England hadde vunnet sterkt truet
av Frankrike. Amerika derimot var
blitt nr. 8. )

Typene var stort sctt like, de
{leste med retangulerce kropper, vin-
gene var hovedsakelig rotangulere
mead eliptiske vingespisser, V-formen
var litt storre enn den vi benytter.
De tyske modeller skilte sig ut fra
de andre. Alle var bygget av furu-
lister trukket med silke cller ot
pergamentlignende papir. Det wvar
ogsi en tysk entemodell med som
vakte bogeistring. Det wvar flere
nmodeller som hadde enbladet folding-
propeller og serlig da de amerikanske
og tsjckkiske. Svenskone hadde noen
modeller med flere gummimotorer,
for evrig var konstruksjonen lik de
andre lands,

Vi fikk dessverre liten tid i &
trimme vare modeller, hare en times
tid for starten. Erik Engelhardt
Olsen startor ogsid med en oprevet
ving da tolderne hadde vart Hit
hardhendte med modellene, Men
det a funge en termikk er en ovelscs-
sak. Modellen md stilles fnn pa
noksd kraftig sving og den skrar sig
da opover i spiraler, noe de norske
og mange andre lands modeller ikke
gjorde. De fikk stor hoide, men
niedeHen gikk gjennem opluftcenteret
og fikk siledes bare glideflukt, noc
som ikke skaper resultater pd 1730
min. Dennc trimmingsmetode trenges
enda mere ndr det er vindstille for
da stér opluftcenterct nesten stille
og er ganske trangt, helt ned i en
radius pd 50 meter. Under stevnet
blev det benyttet optiske mdle-
apparater. Den storste registrerte
hoide var 1300 meter og lengste
avstand 5300 meter.

Sondag aften var deltagerne in-
vitert til en diner gitt av Aero-Club
de France i Palais d’Orsay. Til stede
var ca, 300, blandt annet den franske
luftfartsminister General Demain,
Wakefieldpokalen blev overrakt Jim
Cohill av en ung skjonn dame. Det
blev holdt taler som alle innehold:t
modellflyvningens hetydning for fly-
vesaken i sin helhet, hkesom det
sportslige blev fremholdt i forbin-
delse med at alle lands fiyveinteres-
serte ungdom lerte hverandre 4
kjenne. Til slutt takket hvert lands
leder for det storsldtte arrangement
og alle utirykket onske om & motes
til neste drs Wakeficldmesterskap i
New York. Su. T

W/[Giorufd/e,iﬂning pa 20 minutter.

De tyske fly- og motorkonstruk-
torer streher mot en stadig storre
rasjonalisering med hensyn til trafilck-
fiy og motorer. Dect siste pd omradet
er at de bygger «enhetsmotorers»
som passer for montering pd alle
store trafikkfly som £ eks, Ju 90,
FW 200 «Condor» eller lignende
typer. For tiden benyttes en 800
hk, luftkjelt motor sem kan mon-
teres pd de forskjellige motorvugger
P et minimum av tid.

Yed en demonstrasjon foranstaltet
av Deutsche Lufthansa og Junkers-
Werke den 19. juli idr, landet ot
Ju 90 med 3 motorer. Den dde var

«stoppet» i tuften.  Sdsnart flyet
var kjort pid plass, kjerte en kran
frem, og pd under 10 min, hadde 3
mekanikere avmontert motoren. En
ny kran med reservemotoren kom til,
og efter 10 min, var otoren pé
plass. Derefter foretok man cn
kort provekjoring av den nye motor
og sd startet flyet med 4 motorer
for meste flyvning. Hele «forsink-
elsen» med bytte av motor var en
halv time.

Tyskerne cr med dette nddd et
nytt skritt frem mot storre sikkerhet
i huften og mer okonomisk drift av
uftrutene. :

Verdensrekord satt under
F.A.L’s store internasjonale
modellllystevne i Polen av
engelskmannen Copland
med 33 min. og 17. sck.

Sondag den 24. juli blev avholdt
et internasjonalt stevme 1 Jugo-
slavien under ledelse av T, A. 1.
Det var 11 land som deltok, nemlig
folgende: England, Frankrike, Polen,
Fsjekkoslovakie, Ungarn, Tyskland,
Amerika, Schweitz og Egypten. Talt
var det 84 modeller som startet,
d.v.s.det storste internasjonale
modellflystevne somn ennu er holdt,
For forste gang blev resultatet be-
regnet pé grunnlag av tid og avstand
som blev ulregnet i poeng, Den
unge konge, barnekongen Peter den
IT av Jugoslavien hadde opsatt
pokaler og han var selv en ivrig
tilskuer under stevnet. For pvrig
var de mest fremtredende innen

fiyvekretser i Polen til stede, for
derigjennem & fastsld betydningen
av modelftyvningen som et middel
til & gjore all ungdom fiyveinteressert.
Under talene ved avslutnings-
festen blev flyvningen sammenlignet
med en pyramide hvor den store
masse av ungdom som drev modell-
flyvning symboliserte hbunnflaten av
pyramiden og hvor seilllyvningen,
motorflyyningen og kunstflyvningen
dannet spisson av pyramiden.

Den yngste.

Dot hender ikke til daglig at den
yngste av 1¢ passasjerer i et lly cr
89 ar, Men det hendte i Berlin
da en del krigsveteraner som hadde
en sammenkomst besluttet & ta en
rundtur over byen. De 10 passasjerer
var tilsamnmen 924 &r og den eldste
ikke mindre enn 97 ar. Han hadde
vert med i krigen i 1866 og 1870
somt underofficer, De fleste av vete-
ranerne var i luften for forste gang.
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Tysk sportsﬂy demonstreres.

En tysk fiyver, student Biicher,
kom til Kjeller igér i ct lite sportsfly
«Gerd Achgelis», Idag vil fiyet bli
demenstrert for pressen of endel
andre interesserte. Hr, Biicher kom
nu fra Danmark. Ilan har gitt
opvisninger bdde der og i Sverige.

Denne misforsticlse fra « Nationen»
vil sikkert direktor Biicher more
sig over. Nedenfor gjengir vi Fylkes-
avisens nokterne beretning om Hikon
Eydes heltemodige kamp, med livet
som innsats, mot naturkrefter og
kjempemessige hensinlokk,

Flyveren Eyde matte ut pé
vingei.

De mange som igr overvar fyve-
opvisningen pa Follang-jordet, skri-
ver «Fylkesavisen» gikk glipp av
en sardeles spennende episode. Man
la sikkert merke til at det draict
s& lenge for Hakon Eyde kom med i
ballongkampen — han holdt sig over
dscne et godt stykke unda.

Selv spekulerte Norsk Aero Klubs
sekretser og utmerkede speaker igér,

Omholt Jensen, som vi snakket med,
meget pa hvad det gikk av Eyde —
og forklaringen fikk han pr. telefon
fra Kjeller ighraftes.

Eyde hadde hatt en noksd nifs
oplevelse oppe i luften. Han opdaget
plutselig at dot ytre hensinlokk ute
pa vingen var hoppet av og hang
og dinglet i sin stropp. Det var ikke
s& ille, men det holdt stadig pa 4 sla
mot trekket pd vingen og truel med
4 lage hull. Det or en ganske farlig
affrere — det kan bare vare tiende-
deler om & gjore, sd er hele vinge-
trekket spjeret!

Eyde kunde godt valgt & lande
oieblikkelig. Det hadde han antagelig
rukket for vingen rak i stykker — men
istedet valgte han & la maskinen
gé, og krop likegodt ut pd vingen.
Det var et temmelig vagelig stykke
arbeide, som det store publikum
igar ikke fikk se. Han klarte a fa
tak i lokket og f& satt det noenlunde
pi — og forst da kunde han fiy
tilbake og begynne ballongkampen
sammen med Kalkstein, — Man
skjonner kanskje bedre hvor siygt det
virkelig var ndr vi forteller at bensin-
lokket er en tingest som mdler hele
60 cm © diameter!

Postverkets kreditiv-
tjeneste.

Enhver som skal sende et brev, et
brevkort, en pengesam coller en pakke
vet at han kan fi dette hosorget pd
postkonsret; men bare ot fatall vet
at man kan fi kjopt innenlandske
reisckreditiver pd postkontoret, de
sikalte postkreditiver.

Postverkets innenlandske Teise-
kreditivtjeneste er ikke av ny dato.
Den har eksistert i snart 33 Ar:
blev innfort som pestal forretnings-
gren ved kongelig resolusjon av 20.
mai 1905 og tok sin begynnelse
1, juli samume dr, men or allikevel
lite kjent blandt det store publikum,
og folgelig ikke brukt i den utstrek-
ning som reisetrafikken i vért land
skulde tilsi,

Nar man skal ut pé reise — for-
retningsreise eller feriereise — gér

det som regel noen kroner med.
Det er ikke alltid bra 4 ha storre

kontantbelop i lommeboken ellor
vesken, Pengene kan lett mistes
eller bli stjilet fra en. Avisene
bringor daglig under spalten politi-
notiser beretninger om uhell av denne
art, serlig i hovedstaden.

Hvorfor da lope noen risiko, nar
man pi en lettvint méte og mok
betaling av en forholdsvis beskjeden
«forsikringspremie» kan gardere sig
bade mot tap og tyveri.

P4 postkontoret kan man kjope
reisekreditiv for det belop man ensker
& ha med sig pd reisen. Kredi-
tivet er gyldig i 3 méneder fra ut-
stedelsesdagen.

Alster man kreditivet eller det
blir stjalet fra en, da betyr ikke det
at man mister sine penger. Finneren
cller tyven vil memlig meppe vige
sig il 4 forsoke 4 heve penger pa

- kreditivet, og efter gyldighetsfristens
utlop fies det uvhevede belop er-
stattet.

Ale landets postkontorer og undex-

postkontorer utsteder kreditiver og
kreditanvisningene kan heves ved
alle postkontorer og postdpnerier i
landet, altsd pa henimot 3500 steder.

Postkreditiv utstedes bare il en
enkelt, bestemt person pd belop av
100, 200, 300, 400, 500, 600, 700,
800, 900 og 1000 kroner (anvisninger
4 100 kroner), cller 10, 20, 30, 40,
50, 60, 70, 80, 90 og 100 kroner
(anvisninger & 10 kroner}.

For et postkreditiv pd inntil 500
kroner hetales en avgift av 1 krone,
og for et postkreditiv pd fra 600 til
1000 kvoner en avgift av 2 kroner.

TTovedstaden venter et stort inn-
rykk av besgkende fra alle landets
kanter til «Vi Kan»-utstillingen. Det
anbefales disse bespkende & bruke
postkreditiv. 1 Oslo vil man kunue
f& hevet penger ved hovedpost-
kontoret samt ved feltpostkontoret
pd «Vi Kan»-utstillingens omrade,

Er det virkelig sant?

Det blir fortalt at en norsk civil-
fiyver i klart ver tullet sig vekk
borte i Swerige, og kom et par
timer forsent til Bromma, ¥an hadde
i mellemtiden fioiet over store deler
av Syd-Sverige. Det kan vi tro.
Men at samme flyver tok rikstelefon
til Oslo for & fi opgitt hvilken
kompasskurs han miatte fly for &
komme tibake til Norge, det hores
fast utrolig ut.

Likeledes blir det fortalt at en
annen norsk civilflyver satte myndig-
hetene pd Kastrup i harnisk ved en
nattlanding med ot fly uten radio.
At han p& den mdten brat regle-
mentet for nattflyvuning er en sak for
sig, men at han ved den anledning
ia sig i veien for et rutefly er det all
grunn til i patale.

Grev Hagemhurg deltar 1
amerikanske ﬂykonkur-
ranscr.

«National Air Races», den storste
amerikanske flyvekonkurranse hlir
i5¢ avholdt i tiden 3.—5. september
i Cleveland, Ohio.

Grev Hagenburg, olympiamesteren
i kunstflyyning 1936, vinneren av
den internasjonale kunstflyvaings-
konkurranse i Ziirich 1937, og vinner
ay den internasjonale mesterskaps-
pokal i Paris iar, er anmeldt som
deltager, Fra tidligere opvisninger
er han meget populer i Amerika.

A
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¢Norger klar for forste augang.

«“Norges er ferdighygget.

«let gar ikken, er ct noksa al-
mindelig omkvede her hjemme
nar det er sporsmal om a finne
pé nee nytt. Alle mulige vanske-
ligheter, bide konstruerte og vir-
kelige tarmer sig op og tar ofte
knekken pa alt som heter tiltak,
En av de ting som har veert regnet
som umulig eller nesten umulig
er konstruksjon og bygging av fiy.
Det kunde til nod gjores pa vare
militeere flyfabrikker, og da helst
pa licens, men for en privatmann

absolutt «ausgeslossen».

Opgaven er ikke uloselig. Det ?

har byggmester Kristiansen, Arne
R. Bjercke og ingenior Honning-
stad bevist. Monoplanet «Norge»
er nu ferdigbygget og har med
flottorunderstell foiet ca. 50 timer.
Flyet er bygget pa Wideroes verk:
sted pa Bogstad og er ualmindelig
vakkert og fagmessig utfort. I
«Fly» nr. 2, 1938 hadde vi en
uniaktig beskrivelse av «Norge»
og skal ikke gjenta den her. Vi
konstaterer barve at LN—FAM

med hensyn til ydelser fullt ut
opfyller de forventninger man stil-
let. Flyets data som sjofly og
med Warner Scarab 125 bk, metor

er:

7,75 m
3,54 m

Lengde .............
Heide .....

Vingespenn .......... 1145m
. 934 kg

Totalvekt ...

Tom Fidjeland dekorerer flyet,

Tomvekt (fullt utstyr) ., 687 kg
Nyttelast ........... 247 kg
Maksimalfart......... 200 km/t.
Mavsjfart ........... 160 km/t,
Landingsfart ........ 75 km/t.

Utstyret er meget rikholdig.
Flyet har elektvisk selvstarter
batteri og dynamo. P3 instru-
menthordet finner vi turteller,
oljetrykksmaler, oljetemperatur-
maéler, eylindertemperaturmaler,
fartsmaler (ogsd en fartsmaler
utvendig), hoideméler, kreng-
ningsgyro, stigningsmaler, sving-
indikator, wr, kompass, m. nu.
Ellers er det i kabinen brand-
slukningsapparat, livhelter og an-
net utstyr for sjofly. Flyet har
selvfolgelig fullt lysutstyr for natt-
flyvning,

Kabinen er meget smakfullt
innredet med en lun aluminiums-
farvet duk i vegger og k,tak,
nottetrefarvel instrumenthord og
vinduslister m, m. Stolene har

rodt skinntrekk.



272

Forerrummel 1 ¢Norges

F1yel; har bare for ambulanse-
fiyvning. Kabinen er si stor at
patienten kan ligge helt utstrakt
i en 2 m lang bave.

Alle deler sem kan bli utsatt

for sjovann er cadmium-behandlet.

Nar flyet om kort tid er blitt

certifisert, skal vi komme iil-

bhake

gode egenskaper for ovrig.

til dets ydelse og mange

Vi gratulerer byggmester Kris-

tiansen, Arne R.Bjercke, kom-

SAMN

Konstrukioren ingenior Hénningstad,

struktaren, ingenior Honningstad,
og de andre som har bygget
fiyet med det vellykkede resultat

og hiper at det er det forste i en

lang serie norskbyggede fly.

Nye flyvere.

Wessels Tlyveselskap melder om
stadig ekende interesse for fyve-

skolen. Bemerkelsesverdig er at
selskapet har svart mange untenhys

elever. Folgende har i den senere

tid avlagt provene for A.-certifikal:

Odd Olsen, Stavanger.

0. Norheim, Tonsberg.

Erik Nordby, Hamar.
Trygve Kristiansen, Sandel].

KLEMM KL, 35 med et spesialkonsiru-
ert skiunderstell,

0dd Jonassen, Sandefjord.
0. C, Gstern, Oslo.

Arkivar Moe, Porsgrunn og Bjorn
Noreger, Oslo har avlagt de praktiske
prover, fra Askim,
Stavanger.og Oslo vil ta A.-certifi-

Flere clever

katet 1 nwer fremtid.

Folgende har avlage provene il
A.-certifikatet ved Widernes flyve-
skole:

Svein Hovland, Lerdal,
Daghinn Ek Drammen,

Kaare Kirkvaag, Oslo
samt en som ikke onsker sitt navn

offentliggjort.

Medlemsliste for N. L. S.
Nye medlenuner pr. 20. august.

37. Johansen, Thorleif, Bode Lult-
havn,

38. Middtun, Hjerleiv, Rotver.

39. Solberg, Knut, Kjeller Lufthavn,

44, Johansen, Alf, Vadso Lufthavn.

41. FErikstad,
Tufthavn.

Sverre, Hammerfest

Klemm

Kl 25.

.
T
4

¥V

A ST REICE

’ KLEMM KL. 25 er et meget populeert skole- og sporisfly.
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Fra den nye Flyveinstruks for Harens Flyvevaben.

Av forordet tay vi med:

Ingen kan lere & fly bare ved
lesning og teorctisk kunnskap. Teori
méi gd hind i-bhand med prakiisk
oving., Flyvning er sikker og effek-
tivt ndr matericllet er godt, og perso-
nellet er vel utdannet, Og denne
sikkerhet pker i forste rekke imed
personellets dyktighet, forstielse og
erfaring.

Derefter gar vi over avsnittel om:

Flyvning,
Innledning:

Regler for styring og manevrering
er stort sett de samme {or alle typer
av fly, Likevel vil flyverne aldri
fly helt likt. Her som ellors vil
anlegg  og personlighet pjore sig
gjeldende slik at fAyvningen kan bh
en del forskjellig for de enkelte
flyvere.

Vilje og sclvtillit er ot hoved-
vilkar for god flyvning og det grunn-
lag alt fremgangsrikt arbeide mé
bygges pd. Omtanke og exfaring har
pé samme mite avgjorende betyd-
ning for en trygg og effektiv luft.
tjeneste. Lufttjenesten krever dertil
en hoi grad av selvdisiplin og moden-
et. Dec fyvere.som ikke fyller
kravene, cller som setter sig ut over
de regler som det gjclder, er en fare
hade for sig seiv og for vabenet.
Dristighet hos uftfolkene er et livs-
vilkar for et vitksomt flyvevihen,
men dumdristighet og unadig chanse-
flyvning m4 ikke tiles,

Elementer flyvning,

Flyverens forberedelse,

For flyvning skal flyveren sikre
sig at alt er i forskriftsmessig stand,
og at flyet or kilart til Iufttjeneste.
Han skal derfor: foresporre he-

tjeningen (mekanikeren) om flyet

har wveert eftersett og provd,
se efter at det ikke er lose deler som
puter, belter eller trokk i Iedsager-
rummet hvis dette ikke skal he-
nyttes,
se efter at det ikke er lose deler e. L.

i bagasjerummet,
prave motoren for fullt turtall fer

fiyet kjores vekk fra sin plass,
kvittere for overtagelse av flyet pa

dagsineldingen.

Efter at flyveren har sittet op,
bor han noiaktig gd over instra-
menter, reguleringshindtak og annet

utstyr 1 forerrummet. Dette hpr
gjores systematisk, eksempelvis fra
vensire mot heire: han stiller sam-
tidig hindtak og instrumenter slik

~de skal st4,

Hvor ikke annet er bestemt, eller
forholdene gjer en forandring nod-
vendig, skal flyveren ha skjerm og
veere fastspent under fyvningen.

Fra flyet forlater stillingslinjen, og
il det igjen er nlbake pa plass, har

fyveren hele ansvaret for flyet,

Rorvivkningen,
Skal rorene virke, mi fiyet ha en
viss fart. Blir farten liten, virker
rorence  tregt, og flyveren ma gi

o

Y
N
S
3

o

storre  utslag for & f&
styring.

Rorene er ikke like effektive under
liten fart. (Flkes farten, er sideroret
det ror som forst gir styring, derelter
kommer heideroret og til slutt
balanscrorene, Minker farten, vil
pi samme mite forst balansercrene,
s& holderoret og til slutt siderorct
bli mindre effektivt.

Rerenes virkning er altsd avhengig
av den lufistrom som passerer forbi
rorflatene. Tlerav folger at de ror
som ligger 1 propellstrommen, il
ha bedre virkning nér metoren er
oket enn nér den or minsket selv om
farten i begge tilfeller er den samme.

riktig

Horigant,

Flyets akser.

Stigeplon

Rorenes virkning i de forskjellige plan.
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Flyet pd grensen av steiling.

Forwsatt riktig fart pd flyet er
rorenes virkning alltid den samme i
forhold il flyars akser. Derimot vil
rorenes virkning i forhold til hori.
sonten vaere forskjellig efter den
stilling fiyet har i hvert tilfelle.

Sideroret vil alltid svinge baugen i
svingeplanet om opaksen. Ligger
flyet horisonalt med baugen i hori-
sonten, vil v. sideror hevege baugen
til venstre langs horisonten og h.
sideror tilsvarende til hoire.

Legges dorimot flyet en del over,
vil flyet visstnok svinge i forhold
til horisonten ved bruk av sideror,
men samtidig vil flyets baug heves
eller senkes 1 forhold til denne.
Sideroret virker som tidligere i for-
hold til flyet, men bevegelsen til
horisenten blir en annen. :

Legges flyet helt over pd siden,
vil sideroret praktisk talt ikke gi
noen sving langs horisonten, men
derimot senke eller lofter baugen.

Sideroret har dessutéi en annen
virkning. P& grunn av vingenes for-
skjellige fart under sving vil ytre
ving £ hedre loft enn indre, og dette
vil igjen fa flyet til & legge sig over.
Ved bruk av v, sideror vil flyet
svinge til venstre samtidig som det
legger sig over til venstre.

Svinger flyets baug i svingeplanet,
og denne svingning er for meget
eller ikke tilsiktet, stanses den ved at
en statter nok mot med sideroret.

Da sideroret er det mest effektive ror,
skal det brukes med omtanke
Hoideroret heveger alitid fiyets baugi
stigeplanet om tverraksen. Ligger
flyet horisontalt, vil opgangsror lofte
bhaugen i forhold til horisonten og
nedgangsror senke den.

Legpges flyst over pd siden, vil
opgangsror heve baugen mindre, men
samtidig vil bangen svinge i forhold
til horisonten. Fores spaken frem,
vil baugen synke i forhold til hori-
sonten samtidig som svingen stanser.

Legges flyet helt over pi siden, vil

flyet mesten ikke lofte baugen nir
spaken tas tilbake, men derimot
svinge kraftig langs horisonten.

1 forhold til flyets akser er heide-
rorets virkning alltid den samme.

Beveger flyets baug sig om tverr-
aksen, og denne hovegelse er for
sterk eller ikke tilsiktet, stanses den
ved at en forer spaken frem eller
tilbake. Dette er under forutseining
av stor nok farl. (Se senere under
steiling og spinn.)

Balanscererene beveger flyet om
lengdeaksen i tverrplanet. Ligger
flyet horisontalt, vil v. {(h.) ving
ioftes i forhold til horisonten nér
spaken fores over il haire {venstre).

I forhold til horisenten wvil be-
vegelsen alltid bl den samme, forut-
satt at flyet ikke ligger i rygg-
stilling.

Balanserorene har dessuten on
svingende virkning pd flyet. Fores
spaken over til heire, vil v. balanse-
ror, som er trykket ned, virke som
en bremse pd v. ving og svinge flyet
over til venmstre. Ved liten ellor
sterkt redusert fart kan dette fa
flyet til & legge sig over til venstre,
og man fér ingen clier endog motsatt
balanserorsvirkning, Balanserorenc
bruker vi til & bevege flyet tverr-
skibs. Beveger flyet sig tverrskibs
og bevegelsen ikke er tilsiktet, stanses
den ved motsatt balanseror.

Er farten pi grensen eller under
steilefarten, vil halanserorene gi liten
cller endog motsatt virkning; for
& rette op flyet tverrskibs mé en
her bruke sideroret.

Sammendrag,

Sideroret svinger flyet om opaksen.

Hoideroret beveger flyet om tverr-
aksen.

Balanserorene beveger flyet om
lengdeaksen.

Brukes rorene samtidig, vil flyet
utfore en tilsvarende sammensatt
bevegelse.

Utforer fiyet en ikke tilsiket
bevegelse, m& det: brukes s& moget
molsatt ror at bevegelsen stanser.

Steiling.

Et fly sies & wvwre steilet nir
innfallsvinkelen er storre enn den
vinkel som svarer -til storste lofr,
Ti} dette svarer cn bestemt fmt
som kalles steilefarten. Blir farten
lavere enn steilefarten, kan flyet
ikke holde sig oppe lenger, men vil
synke, Samtidig vil balanserorene
omtrent miste sin virkning fordi
luftstrommen over vingene er for-
andret. Hoideroret og sideroret har
ogsd mindre virkning enn vanlig pa
grunn av minket fart,

Synker farten godt under steile-
farten, mister en herredemme over
fiyet, baugen vil synke markert, og
flyet velter lett sideveis. En be-
holder deg siderorsvirkning, men
fiyet or meget ustabilt og har lets
for § kaste sig. Er motoren sket,
har en bedre tak pd flyet pad grunn
av propellstrommen.

Ved forstandig bruk av rorene kan
en holde et fly pd rett kjol i steilet
stilling, men en vil stadig tape hoide,
og en liten feil i bruken av sideroret
kan vere drsak til hegynnende spinn.

Steilefarten er avhengig av belast-
ningen og vil derfor vwerc heicre i
sving enn under rettlinjet flukt pd
grunn av centrifugalkreaften.

Steiler en flyer i liten hoide er de
risiko for ikke d fa farten igjen for
Slyet gdr 1 bakken,

Er en i sikker hoide {300—400 m)
er steiling forsavidt ufarlig som en fir
fart og styring igjen ved 4 gi av en
del hoide.

Ubevisst og ikke tilsiktet steiling

———

mé undgés, da det kan bl &rsak til ( 3

alvorlige havarier. At flyet steiler,
skyldes oftest for liten fart cller
feilaktig rorbruk.

Hold derfor alliid god furt under all
fyvning, og ver serlig opmerksom
pa at farten er stor nok ved fiyv-
ning i liten hoide.

Ved all ordinmr flyvning skal
farten aldri vare pd grensen av
steilefarten, undtagen i selve land-
ingen i det pieblikk fiyet skal sette
sig; flyveren utforer da bevisst en
steiling,

At farten er for liten, og at flyet
er pd grensen av steiling, merkes ved:
at haugen ligger for hoit,

at sus i stag og stender blir borte,

og fyveren har inntrykk av at

det er lite «trekk» i flyet,
at rorene bliv losere og mindre virk-
sgmine,
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Flyet pd avgangslinjen, Gicmerke.

at flyet blir ustabilt; baugen vil ha

tendens til 4 synke, og flyer vil

ofte senke en ving,
at flyveren ikke far folelse av flyv-

ning, men av synkning,

Néar flyet er helt steilet, faller
baugen markert ned, og flyet il
oftest velte sideveis.

Nar flyveren merker at flyet
nermer  sig  steilefarten, skal han
sorge for & fA farten igjen ved & gi
av pi spaken og ellers rette flyet
op ved bruk av side- og balanseror,
Har motoron vert minsket, skes
den for a f3 bedre fart.

{Se ellers under landing og spinn.)

Sikker og noiaktig flyvning krever
full forstiielse av fiyets folsomhet
pd rorene fordi det er ved hjelp av
denne folsomhe: at flyveren best
avgisr om flyet har den fart som
kreves for en hestemt manovre.

Ved & arbeide pd & f3 en lett og
folsom hénd, vil fiyveren utvikle
sitt rent instinktmessige skjonn, som
er en av hemmelighetenc ved & vare
en god flyver.

Avgang,

For avgang kjeres flyet op til
avgangsiinjen i samsvar med flyve-
plassinstruksen, Flyet svinges nei-
aktig op mot vinden. Det velges si
lang avgangsiinje som mulig, og hvis
det blir hove til det, bor den ikke
peke mot hindringer i utkanten av
plassen, som hus, hoie trmr, telefon-
ledninger e. 1.

Pa de faste flyveplasser er det hos
oss i regelen oprettet kommando-
plass, slik at avgang og landing fove-
gér der det crfaringsmessig har vist
sig & vaore best.

Har flyet stillbar haleflate, stilles
denne for avgang, og flyveren tar
et overblikk over instrumenter, ben-
sinkraner m. v, Dette gjores pd den
tiffeldige stillingslinje, og sd kjores
Ryet frem til avgangsstedet,

Efter at flyet er kjort frem til
avgang, ser flyveren efter at avgangs-
soncn er klar, og at intet fly ligger
inn for landing. Derefter gir han
klartegn til korumandoplassen. Han
md ikke oke motoren for han har
fatr signal. Avgangssignalet angir at
avgangssonen er klar, men flyveren
skal likevel helde utkik, s4 han
kan avverge ulykker om noe ufor-
utsett skulde inntreffe eller om det
er begatt en feil fra kommande-
plassen.

All avgang skal skje rett mot

. vinden.

Loftet avhenger av flyets fart
gjennem luften og ikke av dets fart
over land. Landfarten skifter med
vindstyrken. ¥y flyets minstefart
{steilefart) 80 kmft., og vindstyrken
20 kmft., vil flyet lette mot vinden
med en landfart pAd 60 kmjt. Gar
flyet med vinden, vil landfarten ved
avgang bli 100 km/t. for flyet letter.
En ser derfer at ved avgang 1ett mot
vinden vil en hruke mindie avgangs-
lengde og vil ogsd ha storre hoide
over kanten av plassen enn om en
gar med vinden.

Avgang i sidevind volder cn av-
drift av fiyet i forhold til land. Er
vil da risikere &4 pdkjenne under-

stellet for meget, samtidig som flyet
kan velte,

Avgangen skal gi stor nok fart
for flyvning. Flyet ma derfor forst
bringes i en stilling hvor farten lett
oker. Derefter mé flyet holdes i
denne stilling under gkende fart og
til slutt tas i luften pa en slik mate
at det er under full styring fra det
letter.

Nir kommandoplassen har gitt
signalet «géi», okes motoren helt med
jeva foring av gasshdndtaket, sam-
tidig gis spak for & lofte halen, Ivor
meget en skal gi, avhenger av fly-
typen og foret. Ved at halen loftes,
minker laftmotstanden mot flyet, og
aksclerasjonen blir storre. Det gjelder
for flyveren & holde rett kurs mot
vinden, Han tar oiemerke pid houi-
sonten, og enhver svingtendens i av-
gangen pareres med cn gang ved nok
bruk av sideroret.

De fleste fly vil ha tendens til 4
svingen ut til den ene eller den andre
siden med det samme motoren be-
gynner & trekke, og svingningen or
saerlig markert hvis en oker motoren
bratt. Pet forste vilkdr for en rett-
linjet avgang er derfor at flyveren
med en gang holder imot med side-
roret og parerer enhver svingtendens.

54 snart halen er loftet og farten
oket en del, ma spaken tas tilhake
og stotte litt imot for at ikke haugen
skal komme for lavi og propellen
ta i hakken, Ved & stotte imot vil en
ogsd hindre at farten bremses wved
at flyet trykkes mot bakken. ¥ra
det sieblikk halen holdes oppe pa
grunn av luftpresset, foregdr avgangen
i regelen pd en av to miter: den ene
betegnes som normal avgang og den
andre som lofl avgang.

I normal avgang holdes spaken i
noitral stilling og stotter flyet, som
kjores rettlinjet til farten bl sa
stor at det letter av sig selv eller ved
en liten impuls fra Ryveren. Farten
er da noe storre enn flycts flytefart.

Flyet i avgangen. Halen er passe hoit og farten oker lett,
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Normal avgang. Flyet letter med sikker fart. Der gis av pé spaken og si vanlig stigning.
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Loft avgang. Sd snart flyet er pi grensen av flytefarten tas spaken til bake og en far flyel i luften. Derefter semics fart
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Feil i avgangen, Ilyet tas for tidlig i luften med liten [ari.
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Feil i avgangen. Halen holdes for hoit og flyet fdr ikke forten opp. Ved E er spakenr fort til buke og avgangen bliv normal.

T en loft avgang holder en fiyet i
sanune stilling til farten er omtrent
lik fiyets flytefart. Da tar en spaken
varsomt tilbake, og fiyet vil lette,
idet loftet vil ske en del med den
gkede innfallsvinkel. S& spart farten
pker, mé en gi litt spak for & samle
fart for stigning kan begynne. Hvis
en ikke gir litt av, vil tyet bli holdt
pd grensen av steilefarten. Gir en
for bratt av, vil ogsa flyets barcevne
niinke, og flyet vil synke.

¥n skal i regelen foreta nmormat
avgang fordi en da er helt sikker
pi at fAyet letter med god fart.
Ved en loft avgang er rullelengden
kortere, og det kan vare en fordel
hvis plassen er ujovn, da cn herved
sparer flyet for stot, som blir stadig
verre med okende fart. Loft avgang
kan ogsd med fordel nyttes pd blot
mark eller p& vinterfore, i dyp sne,
ujevnt skarefpre eller i kram sne,

Loft avgang utfores best med fly

med tykt bmrvende profil, Med fly
som har tynt vingeprefil og tilbeie-
lighet til & falle markert igjennem,
skal en alltid utfore en normal av-
gang.

Loft avgang krever i regelen at
fiyveren har godt kjennskap til fiyet
og dets flyveegenskapeor.

Som vanlig regel gjelder: Gjorikke
forholdene det pakvevet, skal av-
gang utfores som normal avgang.
Flyverne bor kjonne hegge avgangs-
1nater.

Begyuner Ayet 4 hoppe, kan det
skyldes ujevnheter pd marken eller
at spaken er tatt for moeget tilbake.
Bn opdager lett hvad gruomnen er.
Kommer det av sarlig njevn mark,
kan det bli tale om & avhryte av-
gangen og kjore op til ny avgang
idet en velger en aunmen avgangs-
linje. Hvis en tar spak for flyet har
fatr Bytefart, vil resultatet bli en
rekke hopp, og i verste tilfelle kan

det hende at en ikke fir Ayot op.
En retter pd dette ved & forc spaken
litt frem.,

Ved avgang rett mot vinden ovg i
rolig veer, er det hare hoide- og side-
voret som blir brukt si lenge flyet er
pd land, men s& snart farten oker
ma balanscrorene brukes til & mot-
arbeide mulig krengning, Av like
stor hetydning som & holde flyet
rett frem under avgangen pd land,
er det & holde balansen sideveis idet
flyet letter.

Nar flyet har lettet, hor det
holdes en kort tid med lhaugen lavt
for & samle fart. Derofter settes det
inn i jevn rettlinjet stigning. Under
noimal flyvning brukes full metor til
e or over den motsatte kant av
plassen eller er klar av alle hin-
dringer. Ved den fortsatte stigning
minsker en motoren noe for & spare
den (vanlig ca. 50 omdrcininger.}

Hold nok furtsoverskudd for og under

Chauffgrskole - Tordenskjolds gate
Moderne lzrevogner - Telef. 23475
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forste sving.  Terrenggjenstander,
hindringer cller darlig stigeevne hos
Ayet mé ikke forlede en til & lofte
baugen for hoit og dermed bringe
arten nwer flyets steilefart.

Under normale forhold skal en
ikke svinge for en har nadd minst
150 m heide. :

YVed avgang i motvind ser det ut
sem om flyet stiger bedre enn i
stille veer. Det er bare tilfclle nér
vinden oker opover; men er vinden
like sterk i alle hotder, skyldes den
tilsynelatendde raskere stigning at
farten i forhold til land er mindre 1
motvind enn ndr det ikke er vind.

Avpgang i sidevind, Hvis det er
mulig, skal avgang som for nevat
alltid forega miot vinden.

Visse forhold kan gjere det ned-
vendig 4 lotte i sidevind, £. cks.:
Plassen for kort i retning mot

vinden,
store ellor heic hindringer 1 vind-

retuningen,

Hvis flyet hopper i avgang, vil
sidevinden gi det en avdrift, og
idet det tar bakken igjen, blir under-
stellet utsatt for sidepéakjenninger.

Hopp ma derfor undgas ved best
mulig valg av avgangslinje og ved
ikke & lette for Alyet har fate flytefart,

Avgangen utfores slik: Motoren
skes som under normal avgang, og
spaken fores [rem og helt over til
den siden som vinden kommer fra.
Nér halen svever, tas spaken rolig
tilbake som ved avgang mot vinden,
men on  beholder forelabig fullt
balanseror til vindsiden. FEftersom
farten oker, fores spaken gradvis
narmere midtstitlingen. TFor & hindre
at baugen gir op i vinden ma en
stotte mot med sideroret.

Efter at fyet er lettet, opheves
kvengningen, og en fortseiter stig-
ningen pd vanlig méate. LEn bor sd
snart farten er stor mok, svinge op
mot vinden for &4 undgd sterk av-
avdrift. Under ingen omstendig-
Lheter mé& en svinge unda vinden i
liten hgide hvis ikke hindringer m, v,
gior det absolutt nadvendig,

Ved tungt lastede fly ma en vare
sarlig papasselig ved avgang i side-
vind,

Avgang © medvind, Avgang i med-
vird {over 4mfsek) skal bare ut
fores av pvede flyvere av hensyn til
undervisning eller trening eller ndr
det er absolutt nodvendig av andre
granner. Avgang 1 medvind her ikke
utfores ved storre vindstyrke enn
6 m/sek,

Ved avgang i medvind blir flyets
fart i forhold til land meget stor,

og on nermer sig derfor hindringer
i utkanten av plassen raskere enn
muligens forutsatt. Ln hor derfor
alltid regne med betydelig storre
lengde ved avgang i medvind can

‘gllers, Flyveren har ogsd lett for &

ta flyet for tidlig op fordi den store
landfart vifleder,

Er medvinden meget sterk, vil
dens wvirkning gjore sig merkbart
gjeldende si lenge vindhastigheten er
storre enn flyets fart, idet roreme i
dette tidsrum -virker motsatt av
det  vanlige. Hvis vinden forst
svinger fiyet, er det vanskelig &
svinge det imn i kursen igjen, og
en risikerer havari.

Avgang under vanskelige forhold.
Er Ayveren 1 tvil om hvorvidt

plassen or lang nok til avgang, ma
han ikke g& Han mé enten vente
pd en mer fordelaktig vindretning
eller bedre fore, ellor han far i
tilfelle flytte flyct over til en brukbar
plass.

Nar plassen er kort, skal han sorge
for & 4 storst mulig fart pd den del
av plassen han har til radighet.
Flyet trekkes lengst mulig tilhake
og motoren skes helt med en gang,
s& on fortest mulig far op farten,

En mi vere serlig opmevksom pé
hindringer i utkanten av  plassen.
Hvis flyveren under rullingen biir
i minste tvil om hvorvidt han

klarer 4 komme over, minsker han
motoren for flyet er lettet, og i sa
god tid at flyet ikke kommer utenfor
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plasscn, Ex fiyet alti Inften, og det er
for sent & minske motoren, md han
samle fart for & kommedver hindrin-
gen, Han gker i tilfelle motoren yiter-
ligere ved tilleggsgass, og gir spak slik
at flyet gir vannrett, for i siste sie-
blikk & ta spaken tilbake og gjore en
sum over hindringen. Straks efter
sumen gis spak.

Ser flyveren at han ikke kommer
over hindringen, ma han svinge efter
at flyet har lettet. Svingen mé ut-

fores korrekt, smrlig mé en undgh &.

gi for sterkt sideror som kan skape
fare for & skli inn pd hindringen
cller steile fiyet. En slik manovre
krever ro og stor ovelse fordi indre
ving vil befinne sig like over marken,
flyveren ma derfor holde oic med
indre vingespiss.

P& darlig fore md flyveren ut-

nytte plassen til det ytterste. En

strekning som under almindelige
forhold vilde veere mer enn lang nok,
kan efter en lengere regnperiode bli i
korteste laget. Flyveren gker mo-
toren raskt og gir ubetydelig av pi
spaken. Efter hvert som farten oker,

og en kjenner at hjulenes trykk mot
marken blir mindre, kan spaken
ganske varsomt fores forover, si
avgangen foregir pd normal maéte.

Hvis flyet snubler, mi tendingen
brytes oieblikkelig og om mulig for
propellen har tatt marken.

Hvis det gjelder avgang fra tl-
feldig landingsplass, skal flyveren
personlig relognosere  avguugslinjen
for avgangen.

Sammendrag,.

De viktigste regler for avgang kan

summeres shik: .

bruk den avgangslengde som gis,
fullt ut,

gd over instrumenter og handtak,

hold utkikk og ta siemerke,

gd rett mot vinden, ok motoren
hels,

fi sikkert fartsoverskudd wved let-
ting og under stigning,

minsk motoren ca.50 omdreininger
over kanten av plassen,

for & f4 farten op mé en stotte med

spaken akterover i avgangen efter.

at halen er lofter; flyet skal lope

lettest mulig langs bakken og
hverken trykke eller hoppe,

samle litt fart ved & senke baugen
for forste sving.
De vanligste feil under avgang ox:

en tar for kort avgangslengde,

en tar fiyet for tidlig fra bakken og
far ikke op farten. Deite er en
av de mest alvorlige feil og opirer
hoes novde ecller utrenede flyverer
Alyet kommer i luften uten ordent-
lig styrefart, og spaken ma holdes
tilhake for at flyet ikke skal
synke; forst eftersom farten oker
kan det gis av pa spaken,

flyot trykkes mot bakken ved at
spaken holdes for meget forover,
og farten kommer ikke op; av-
gangslengden blir uncdig lang,

avgangsretningen forandres idet en
sker motoren,

for & undgd hindringer e. L svinger
en med for sterk bruk av sideror;
flyce sklir inn mot hindringen.

Styring vetl fren,

Under flyvaing rett frem skal flyet
ligge stott og riktig bade tverr-
skibs og langskibs og baugen skal
ikke slingre til noen av sidene. I'or
4 holde fiyet slik ma en bruke rorenc
enkeltvis eller sammen for & gjore de
nodvendige korreksjoner pa grunn av
forstyrrelser i luften m. v.

For flyveren vil det pa alminde-
lige klare dager se ut som om jorden
og himmelen er skilt fra hverandre
ved en vapnrett linje, horisonten.

En linje fra flyverens gie til hori-
sonten vil angi den vannretie linje
flyveren befinner sig i. Da hori-
sonten er ¢n cirkelbue, far en folgelig
et vannrett plan, hegrenset av en
cirkel hvor flyvercus sie er centrum.

Horisonten er det viktigste holde-

punkt for flyveren til & hedomme™

fiyets stilling til enhver tid. Efter
litt svelse kan enhver fiyver avgjore
fiyots stilling uten hjelp av lorisont
hvis han har andre holdepunkter
som jordoverflaten, solen e. [

Fiyveren skal under all flyvning
sitte rett op og ned i setet og ikke
henge ut over en av sidene. Han
skal stotte ryggen mot bak-kant av
forerrummet og i regelen se frem
over baugen. Vingenes stilling skal
han kunne kontrollere ved 4 skimte
ut til sidene. .

Fiyverens tak pd spak og pedaler
skal vere ledig, men bestemt. En mé
undgd & sittc med stramme muskler
i armer og ben.

Baugen skal holdes i samme stil-
ling i forheld til horisonten under
flyvning rett frem. Ved ahuindeﬁ{
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stigning skal bangen vare 1 en be-
stemt hoide over horisonten, Holdes
baugen i denne stilling 1 forhold il
horisonten, vil flyet alltid ha riktig
stigevinkel, forutsatt at motorkraften
ikke endres. Baugens plass vil skifte
efter fiytypen, og efter hvor hoit fly-
veren sitter i flyet. Ved glidning vil
den i regelen peke under horisonten.

Beveger baugen sig til side langs
horisonten, svinger flyet, og en stan-
ser hevegelsen med motsatt sideror.

For 4 undgd gynging eller slingring
av baugen ma flyveren ti siemerke pa
horisonten. .

Flyets stilling tverrskibs bedommes
ogsa 1 forhold til horisonten. Ligger
fiyet riktig, vil forkant av vingen
danne cn linje paralicll med hori-
sonten. Ligger flyet skjevt, wil
vingens forkant danne en vinkel med
horisontlinjen. Ved korrekt stilling
av flyet skal folgelig vingespissene
ligge like heit over horisonten,
Flyveren kontroflerer dette fra tid
til annen, og korrigerer helding ved
motsatlt balanse- og sideror.

holde Fursen. Under styring
rett frem i stille luft vil flyet ligge
riktig uten mnevneverdige rorheve-
gelser fra flyverens side, Rovene
stotter flyet slik at de motvirker
enhver skjevhet flyet méatte ha, og
fiyveren har bare & holde rorene i
denne stilling,

Er det urolig veer, vil flyet kunne
slingre ganske kraftigz ut fra den
riktige stilling, men en bor huske at
da fly er meget stabile, vil de av
sig selv seke til bake til likevekis-
stilling,

Loftes baugen, ma fiyveren gi
spak og fi haugen ned i riktig stil-
ling, Slenges fiyet ut av kurs, bringes
det tilbake ved bruk av sideroret.
Ligger flyet over, rettes det op ved
maotsatt sideror og motsatt halanse-
ror. Ved alle bevegelser av flyet
som ikke er tilsiktet, og ndr det
kan vere fare for at flyet har mistet
fart, skal spaken alltid fores litt
frem samtidig som en parerer med
andre ror; dette ma hli en instinkts-
messig  bevegelse. En sikver sig
herved at flyet ikke kommer nwmr
steilefarten,

Her som ofte ellers ma en merke
sig at nmeitrale ror ikke alltid er
riktige ror. Noitrale ror er rorene i
midtstilling, men ved 1iktig ror-
stilling gar flyet vett frem og ligger
riktig. Er flyet galt regulert, cller
det er tydelig hale- eller baugtungt,
er det nodvendig 4 Iruke ganske
store utslag pd rorene for 4 holde
fiyet i korrvekt stilling,

Stigning og glidning,
Stigning.

Et fly stiger raskest nar lengde-
aksen danmer en hestemt positiv
vinkel med horisontalplanet.

Denne vinkel er forskjellig for de
forskjellige fiytyper og avhenger av
vingenes profil, motor, propell og
flyvehopiden.

Til den gunstigste stigevinkel horer
en bestemt fart. Beste stigefart er
noe stgrre enn flyets flytefart. Den
erfarne flyver finner hurtig den
riktige fart i stigning, og merker
sig da baugens stilling i forhold til
horisonten. Er en ikke kjent med
fytypen, bor en til & begynne med
holde godt fartoverskudd for stigning.

gene op ved Juftpressel pdoororene.
Den beste glidefart er noe starre cnn
fytefarten, Flyveren kan finne furten
omirentlig ved & hove baugen til han
fir slappe ror, og si senke baugen
til han har sikker styring. Er farten
for stor, blir presset mot rorene
nvant sterkt og sang og sus i stagene
blir fremtredende.

Virkningen av rorenc blir den
samme under glidning som under
annen flyvning ndr farten er den
sammnie, men hoeide- og siderovet
kjennes slappere i glidning p& grunn
av at propelivinden er horte. Det
ma derfor storre hevegelse til med
disse rorene enn nér motoren er
oket. Balanserorene kjennes der-
intot ens vel samme fart.

‘Toppheide,

Stigevinkelen
blir mindre med
hoiden pa grunn
av at luftens tett-
het og motorens
trekkraflt samtidig
minker. Den trekk-
kraft som trenges,
gker omvendt pro-
porsjonal med teit-
heten, Tl shatt vil
flyet nid en hoide

hvor trekkraften
akkarat strekker

til for a holde flyet
horisonalt. Flyet
kan ikke komme
hpiere, og denne
hoide kalles flyets
topphoide.

Glidning,

Nar motoren
minskes, kan den
fi den fart som
trenges ved A gi
hoide. Ved glid-
ning mé _flyets

lengdeakse danne
en negativ vinkel
med horisontalpla-
net. Glidevinkelen
er avhengig av fly-
typen og av moto-
rens hruk. Vinkelen
blir storst nir mo-
toren er helt stop-
pet. ‘Flyveren kan
kontrollere den
rette fare i glid-
ningen ved, farts-

s
madleren, men kan
ogsd hedomme den
ved sangen i sta-

Baugens og vingenes stilling i forhold il horisonten under
horisontal flukt, glidning eg stigning.
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Glidning ned til landing. A. Riktig fart, middels utflytning, nedsetning. B. For liten fart. Flyet faller igjennemn og opreining,
utilatning og nedsetning gér i ett. €. For stor fart. Lang og uberegnelig utflytning.

Ofte vil fiyet fA tendens til & ligge
litt skjevt eller svinge ndr motoren
minskes. Dette kommer av vingenes
og halens regulering pd grann av
motortrekket og motvirkes med ba-
lanseror og sideror. Flyet er nemlig
vanligvis regulert for & g rett frem
ved almindelig marsjfart.

Tnder all flyvning mé en serge
for & holde riktig fart, Under almin-
delig flyvning skal farten ligge om-
kring flyets marsjfart, under stig-
ning skal farten vere den som
gir hest stigning, og under ghdning
skal farten vere godt over steile-
farten slik at en har ste og sikker
styring pa fiyet. Okes cler minskes
moteren, skal farten beholdes ufor-
andret idet en lofter eller senker
baugen tilsvarende. Til et bestemt
turtall pA notoren horer en bestemt
stilling av baugen og en hestemt
fart. Overgang fra stigning eller
glidning eller annen skifting mellem
de forskjellige former for fyvning
skal skje uten at en fir store utslag
av fartsforandringer i den ene eller
andre retaingen. Det or derfor en
noie sammenheng mellem hevegelsen

Brulk

= Skotpi

fra A.s Halden
Skoteifabrilk

av spak og gasshandtak. Fores gass-
handeaket tilbake (trekioraften nins-
kes), skal spaken fores frem. Tar
e spaken tilbake for stigning, skal
on fore frem gasshandtaket for 4 oke
trekkraften, Tydeligst kommer dette
frem under landing. Flyveren om-
mer for kort og oker moteren en
del. Lofter han ikke samtidig baugen,
vil farten oke, og det inntrer lett en
feil bedommelse. :

Ved evergang fra gliduing til stig-
ning skal motoren forst akes, og s& tas
spaken tilbake. Fra stigning til
glidning skal forst spaken fores
frem, og derefter motoren minskes.
M. a, 0. en utforer den hevepelse forst
som oker sikkerheten (gir pket fart).

Sammendrag,

De almindeligste feil under rett-
linjet fyvning horisontalt, stigning
og glidning er: )
flyet ligger skjevt tverrskibs i forhold
til horisontlinjen,
baugen svinger sig fra side til side
langs horisonlen,

baugen holdes for heit under stig-
ning,

dérlig samstemthet mellom foring av
gasshindtak og spak,

ved overgang til glidning svinger

flyet ut av kurs idet motoren
minskes,

pd samme mate svinger flyet igjen
nar motoren okes,

fiyveren stotter ikke mot med side-
roret ved overgang tl glidning
eller stigning,

flyveren retter ikke bestemt og medd
en gang avvik fra korrekt stilling
pa flyet. Smrlig viktig er det at
dette gjores i liten heide,

det holdes for stor fart i glidefiukt

Lvitket igjen lett virker pd ens

hedommelse under landing.

Landing.

X Nodlandingsovelser — Nodlanding,

Almindelige bemerkuinger.
til hel stans pa land uten at flyet
skades eller pikjennes.

Landingen or en glidning som
slutter med at fiyet steiler og faller
jigjennem. Under landingen pkes
efter hvert innfallsvinkelen fra vanlig
glidning og til den kritiske vinkel
passerss. Vanskeligheten hestér
vesentlig i & utfore denne steiling i
riktig hoide og pd riktig sted pd
plassen. Steiles flyet for hait, vil
det skades eller havarerc nar det
faller igjennem, venter en for lenge
med & oke innfallsvinkelen, vil fyet
treffe land for steilingen og hoppe.
Tander en for langt inn pd plassen,
vil en f& for kort strekning & ruile ut
farten pd for flyet stopper, og nér
en ikke inn, men utforer steilingen i

) Ved {
landing skal flyet bringes fra fiukt

kanten av plassen, vil en risikere &

havarere.

En cgen form -for landing kalles
nedianding. Dette er en landing
som enten utfores uten hjelp av
motoren (tvungen efler tilsiktet).
eller det er en landing sem fiyveren
er nodt til & foreta pa grunn av
varforhold, bensinmangel, feil vaoid
fly eller motor m. v. Vanlig forstir
en ved uttl‘ykket en landing som
flyveren gjor uten A ha motoren il
hjelp. Nodlandingen -er behandlel
senerc i eget avsnitt.

Motvind minsker farten i forhohl
til land og dermed ogsd den strek-
ning fiyet ruller. Dessuten har fiye!
ingen avdrift i forhold til land.
Det kan ikke innskjerpes sterkt nok
at det er av avgjerende betydning
ved enhver landing at den foregdr
rett mot vinden, 0
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Landing. Jevn opretning, utlatning, hvorefter flyet setter sig trepunkts ved A,
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Hjullanding. Flyet stryker bakken med hjulene hvorefter flyveren tar spaken varsomt tilbake.
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Feil i landingen. Efter den forste opretning er {lyveren passiv og farer ikke spaken videre tilbake.
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Ieil i landingen. Der flates ut for heit.
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Feil i landingen. Flyveren tar ikke full spak ved gjennemfall. Flyet falter igjennem pa hjulene og «hukkern.

Sidevind gir avdvift 1 forheld til
tand og pikjenner fyets understell i
landingen. Har vinden litt styrke
vil flyet ha lett for & svinge eller
velte under utrullingen. Landing i
sidevind bor sokes undgdtt, men er &
faretrekke fremfor landing i medvind.

Medvind gker farten over land og
dermed ogsa den plass en bruker.
Selv ganske svak vind med wil
merkes lett, Dessuten vil flyet bli
vanskeligere 4 styre i utrullingen,
Landing i medvind bor alltid sekes
undgatt, Har vinden litt styrke,

vil landingen som regel fore til
havari.

Minsker en helt motoren oppe i
luften og setter flyet i vanlig glide-
fiukt, hegrenses i stille ver det om-
rdde flyet kan nd av en eirkel. Cir-
kelens radius eller den horisontale
avstand fra det punkt hver fiyet
befinner sig, til et punkt pa eirkelen
kalles flyets landingsradius. Er det
vind, vil landingsomrddet ikke be-

“grenses av en cirkel idet flyet selv-

sagt vil na lenger medvinds og side-
vinds enn motvinds.

Holder en vanlig, jovn glidefart
efter at motoren er minsket, wvil
flyet som mnevnt nd et hestemt
punkt pa land. Prover en 4 nd et
punki som ligger lenger unda ved A
Iofte baugen og minske farten, vil
fiyet synke igjennem, og en nar
kortere enn i forste tilfelle, Prover

en & ta land tidligere ved & senke
baugen og oke farten, vil flyet ikke
la sig lande for farten er flytt ut,
og en vil derfor gd langt forbi det
punkt en bestemte sig for 4 lande ved.
En ma derfor alltid huske pa at
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skal en né lenger enn gunstigsie glide-
fart gir hove til, mi motoren tas
til hjelp. Skal en lande nermere,
mé glidebanen forlenges ved svinger
eller spiraler, eller hoiden ma tas av
ved sideglidning.

Landingen bestdr derfor forst og
fremst & beregne sin glidebane slik
at flyet kommer inn over kanten av
plassen i riktig hoide og med jevn,
riktig glidefart. Herfra utfores sé
den egentlige landing,

Nu er det sd at fra stor hoide og
pa lang avstand er det ugjorlig &
beregne hvor langt flyet vil nd ved
glidning rett frem. Fra ca. 150—
200 m er det imidlertid langt lettere,
og en bruker derfor & hegynne sin
rettlinjede glidning inn mot plassen

fra denne heide og som papekt foran,
alltid: rett mot wvinden.

Den siste sving op mot vinden og
inn i landingsrctningen  kalles
fandingssvingen.

Ffter disse mer almindelige be-
traktninger skal vi se pi sclve
landingen.

Landingen og dens ulforelse. En
landing deles op i folgende fem av-
delinger, som glr jevat over i hver
andre.

Anlegget, som omfatter fiyvningen
fra motoren minskes, og til en kom-
mer inn over kanten av plassen,

Oprettingen, som bestir i & minske
glidevinkelen slik at fiyet gér mindre
bratt mot bakken, samtidig som
farten minskes en del.

Utflaiping, som gir ut pd a hold.
flyet flytende  lengst mulig fangs
bakken og i jevn hoide ol det udr
steilefarten.

Nedsettingen, som bostdr i & ta
land pd riktig méate, og til sluut

Rullingen, som omfatter utlopet
av farten til flyet har stanset helt
pé land.

Stort sett kan en si at fra ilyet
passerer kanten av plassen, og til
det har rullet ut farten, er det som
gjores noenlunde det samme fra
landing til annen, De fire siste
avdelinger or under vanlige forhold
ens bide for de enkelte fly og for den
enkelte  flyver. Anlegget derimot
vil ofte veere forskjellig fra gang il
gang, avhengig av heide, vindforhold
stilling i forhold til plassen o.s. v.

En skal derefter se pa do onkelie
avdelinger av landingen idet an-
legget behandles ganske kort her,

da det vil bli inngdende hehandlet

under landingsrunden og nosdlanding,

Anlegget, Fra motoren minskes,
méa en legge an flyvningen slik at
flyet til shutt kommer inn over kanten
av plassen rett mot vinden og med
riktig glidefart. Hvordan flyvningen
foregfir, avhenger i forste rekke av
hpiden og av ens plass i forhold til
landingsfeltet.

Det gir sig selv, at er en lenger fra
plassen enn landingsradien, sd kan
flyet ikke nd inn uten bruk av motor.
Er avstanden pa grensen av den
strekning flyet kan gi, ma en gh
mest mulig rettlinjet mot plassen
uten 4 tape hoide ved svinger eller
spiraler. Er en derimot noenlunde
rett over plassen og i god haide,
kan nedstigningen skje ved svinger,
spiraler eller dpne runder rundt
plassen, men i 150—200 m hoide mé
en veere 1 rettlinjet glidning miot
vinden og ned mot plassen. Herfra
reguleres s& heiden over kanten
enten ved bruk av motor eller side-
glidning, eller hvis en er kammet
helt feil, ved & avbryte landingen og
gjore nytt forsok.

Fortseftes 1 neste nr.

FLY, Luftfartshladet

kommer ut en gang pr. méned og koster
kr. 6,00 pr. ir, kr. 3,00 pr. halvér.
Til utlandet kr. 8,50 pr. ar.
Redaktor og utgiver:

Jon Lotsherg
Kontor, Pilestredet 31 TV, Telef. 31148,

J. Chr. Gundersens Boktrykkeri.
Nedre Vollgate 4, 9sto 7. Telefon 13903

S




