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Meddelelser og Elubbnyu,

: «Norge i fare» er et uttrykk som
man tkke sd sjelden finner i den
vtenlandske presse for tiden. Hvad
Jaren bestdr i, er det vel unodvendig
i fortelle vdre lesere om. Vi kan
vente invasjon av fremmede her-
styrker, vi kan wvente forssk pd
landsetting av fiendilige krigsstyrker
vi kan vente luften fylt av ikke
vennligsinnede fly. Disse farer er
de fleste opmerksom pd, seerlig den
sistnevnte, og det er salt igang el
ganske omfattende arbeide for det
passive lufiforsvar. Man skal til
oz med fd en felles landssjef for
dette tiltak.

Are vere vire myndigheter for
deres interesse og omsorg for sivil-
‘befolkningen men det er d begynne
fra den gale siden. Man trenger
ikke veere militer sakkyndig for &
forstd at det som forst md gjores
er d bygge op et aktivt forsvar — et
Jorsvar som Fkan hindre invasjon,
som kan hindre landstigning, som
kan hindre nedkasting av bomber
over forsvarslose kvinner og barn.

Krigen i Finnland har bl a.
lert oss at flyvevdpenet er et meget
effelitive  forsvarsvdpen. Med sine
bombefly har finnene gang pd gang
avskdret fiendens opmarsjlinjer med

Norge i fare.

sine jagerfly har de avverget utallige
bombedtak. Takket veere sitt flyve-
vdpen og en Mannerheimlinje, har
de holdt stand mot en overtallig
fiende i mdnedsvis. De har til og
med greid & ske sitt flyvevdpen med
et storre antall fly -— betalt Tontant
med gull.

Sé& kewmmer vi tilbake til over-
skriften: «Norge i furen. Hvad har
vi gjort for & beskytte oss aktivi?

Vi kan ikhe fortelle hvad wvi
hadde av materiell wved krigsut-
bruddet vi kan heller ikke fortelle hvor
megel som er bestilt eller er under
bygning, men sd meget kan vi si,
at det bare er en del av det vi har
bruk for.

Det har veert stor opstandelse om
verneskeiten, Det norske folk wvil
opleve en langt storre tordenskrall
den dag regjering og Storting fér
vinene op for hvor alverlig situasjo-
nen virkelig er og tar sig sd pass
sammen ot de layver noe som virke-
lig munner, Iitil har deres utrolige

FORSIDEBILEEDET

viser Bellancaflyet som Norges
Rede Kors og N. A, K. i samarbeid
med Hwerens Flygevipen har leid
til ambulanseflyvning i Nord-Norge

evne il & redusere alle krav veert
en fare for lundet.

La oss sd nevne en meget viktig
Sfaktor:  Sumarbeide vdrt
lands  forskjellige forsvarsgrener:
Det har ikke veert @ orden de siste
drtier og er det ikke den dug i dag.

Vi tror tkke at vdr generalstab
og vdar admiralsteb forlanger at vi
shal nevne eksempler pd denne pd-
stand, og vi godtar ikhe de eksep-
sjonelle tilfeller hvor samovelser er
trumfet igjennem, som bevis pd et

godt forhold, iallfall ikke mellem

mellem

heren og marinen — vi holdt pd
d si mellem hewrens og marinens
flyvevdpen.

Viért forsvar har hatt sin lange
Sorfallsperiode og lider ennu under
folgende av  politikernes synder.
«The struggle for life» har skapt
megen bitterhet, megen avindsyke og
megen splid. De krefier som skulde
arbeide summen har ofte motsatte
fortegn. Ndr det nd i den 13, time
er bestemt & ta noen skippertal md
vi kreve av ledelsen at den har makt
nok til & skape eit forsvar ut av de
mange forsvarsgrener, d. v, s, vi md
fa en felles sjef for her og marine.
Den néverende mangel pd sam-
arbeide er en fare for landet.

Har De fornyet Deres abonnement pd «Fly»!?

Undgd stans i forsendelsen




66

FLY

\
F I_. .( LUFTFARTSBLADET

Officielt organ for:
Norsk Aero Klubb.

Yernepliktige Flyveofficerers
Forening.

Norsk Laftfarts Stkringsforbund.
Aleddelelsesblad jor:
Statens Luftfartstyre
Redaktor: Jon Letsherg.
Redaksjon og ekspedisjon:
Kirkegt. 15 (N. AL X)) €f, 11449,
Annonseekspedisjon :
Bernhard Getz gt, 3VIE, 1if, 31511
Trykkerz':.

J. Chr. Gundersen, Bernhard Getz
gate 3VIL, Telef. centralb. 30195.

==
NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fra sekretaren.

Nye sentormedlemmer pr. 4, mars
1940,

K. Plate, Spre P. O,

Gunnar Iigil Gundersen, Oslo.
Knut Wigen, Asker.

Kput Bratland, Prammen.
(dd Danielsen, Sundvollen.
0dd Skaar, Asker,

Egil Adler Lindnes, Drammeon,
Ulf D. Winnem, Kjelsds,
Sverre Sommerro, Oslo.
Kristen Sandds, Blindern.

Mads Fuglerud, Oslo.

Hiresmedlen:
Mme Maryse Bastie, Paris.

Livsvarig mediem:
Jorgen von Tangen, Oslo.

Moter,

AMandag 26, februar arrangerte
Alliance Yrancaise, Kongelig Norsk
Automobilklubb  og Norsk Acro
Kiubb fellesmote i K. N, A, med et
foredrag av den verdemsheromte
franske rekordftyverske Mme Maryse
Bastie. P& on meget charmerende
og underholdende méte berettat hun
om en rekke interessante ting fra
sine tallrike flyvninger,

Matet var meget godi besokt og
foredraget blev pdhort med den
storste interesse. Under en festlig
sammenkomst efter foredraget blev
flyversken tildelt N, A.K.s gull-
medalje,

Larvik Flyveklubb

er i den senere tid blitt reorganisert.
Klubben har nylig ferdighygget sin
skoleglider av Hol’s der Toufel-typon
og vil hegynne den praktiske fiyv-
ning i den nermeste fremtid,

Gjevik Flyveklubb

arrangerte lordag 2.og sondag 3.
mars on utstilling av klubbens snart
ferdige skoleglider Grunau — 9,
i forbindelse med foredrag av ing.
Olav Bakke Stene og fremvisning av
flyvefilm, .

Til N, A.K.’s struktor-
kursus

pd Ringerike, som er overlatt til
N. A, K.s seilllygruppe i Oslo, har
meldt sig en representant fra Gjovik,
Lena, Tynset, Honefoss og Laz-
vik flyvoklubbor,

Trysil Flyveklubb

forbereder et glidefly-kursus for ny-
begynnere i pasken under ledelse
av opuevnt instruktor fra Norsk
Aero Klubb,

ERLIN-MOSKVA er en gjen-
optatt flyverute, som hegynte
trafikken den 21. januar i samtrafikk
mellemm  Luft-Hansa og Aevoflot.
Flyet starter i Berlin ki 15,45, over-
natter i Konigsherg og ankommer til
Moskva kl. 15,50 neste dag efter
metlemlanding i Bialystok og Minsk,
I motsatt retning startes fra Moskva
kl, 10,45, overnaties i Konigsherg
og kommer til Berlin den folgende
dag k1.11,05. Russerne henytter

Douglas DC-3 pa ruten og tyskgrne'

sine -Ju 52 samt DC-3.

Timer - ParfieF-_.'r-.-'..lff_u__l.‘_‘s..

0slo Sprogskole:

Vernepliktizge Flyvaofficersrs
forening

Foreningens adresse: @vre Slotts-
gate 25, Oslo. Foreningens telefon:
32170, Kasserer: Lpitnant O, Julton
p. t. Kjeller.

Foreningens tillitsmenn :

P4 Sola: Lettnant 8. I, Halvorsen.
I Trondelag: Loitnant Loberg.

Nye medlemmer:
Erik Hagen.
A. Herlack,
K. Gimnas. (
Halvdan O, Johnsen. "
Tyruls Dahl.
H. Wieksjo.
Leoitnant O. Amundsen.
Leoitnant Arne Smidt,
Loitnant Thor Tangvald.
Lgitnant A. Aas.
Sersjant Morten Ree.
Loitnant Leif A. Gulbrandsen.
Sersjant Per Sv, Endresen,
Fenrik Thorbjorn Nerman.
Sersjant Rolf A, Berg.
Sersjant Reidar From.
Sersjant Hivind Ofstad.
Loitnant Exling Omtvedt.
Loitnant John Ruud.
Lottant Johannes Stuve.
Loitant Kjell I’ Abbée-Lund,
Sersjant W, Christie.

Nye livsvarige medlemmer:(
Loitnant Exling B. Wiig, Oslo.

Medlemsmete tirsdag
12, mars 1 Militeere
Samfund (kj elleren).

V. E.F. avholder  medlemsmote
tirsdag den 12. mars. Laitnant
Harald Strem, sem nylig er kommet
hjem fra fronten i Fionland, wil
komme og fortelle om sine oplevelser
og inntrykk fra tjemesten ved felt-

lasarettet i forreste linje, Han vil

dessuten vise en del lyshilleder og
foktor ‘av intercsse som han har
ragt med sig hjem.

- Eftorpa blir det som vanlig felles-
pisning og kameratslig  samveer,

-_._Fé_z‘:n}z_iiinen i Norsk Acro Klubb,
- kaptein Reistad, er innbudt. (
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Belastningsfaktorer for fly. -

Av rapport nr. 10 fra The
Aireraft Information Section
of the Civil Aeronauties
Authority, gjengir vi en ut-
forlig orientering om belast-
ningsfaktorer for fly, som alle
aktive flyvere bor sette sig
nate inn i.

Innledning.

Studier og fordringer for sivile
flys luftdyktighet og havari-stati-
stikk har vist at det hersker en
stigende tendens til & bruke sma,
reise- og skolefly til voldsomme
akrobatiske flyvninger, til snitt-
ovelser som flyene ikke ex bestemt
for. Til tross for at visse forand-
ringer i luftdyktighets-fordringenc
kan trenges for & motarbeide
denne tendens (f. eks. oprettelse
av en cgen klassifisering for «akro-
bat»-flyvning), mencr luftfarts-
myndighetene at det ber gjores
meget mere for & oplyse flyverne
om deres flys styrke-grense. Myn-

_ dighetene har derfor utarbeidet en
rapport (No.10) i den hensikt &
fremlegge en enkel forklaring om
beregningen av flyets styrke og
om hvorledes flyvemangyrer skal
begrenses for & undgé strukturell
skade.

Hvor sterkt bor et fly vere?

Dette spersmil stér enhver fly-
konstrukter overfor, og det er et
av de vanskeligste av alle kon-
struksjonsproblemer, Pd grunn av
dets betydning sett fra et sikker-
hetssynspunkt er sporsmalet 1 vir-
keligheten besvart av myndig-
hetene, som setter op minimums
styvekvav for alle typer av fly.

Myndighetene paser at ethvert *

sertifisert fly er i overensstemmelse
med minimums styrkekravene.
Noen fly overstiger den forlangte
styrke, men i almindelighet folges
fordringene ganske npie. Enhver
fiyver skulde vere interessert i
vite poe om den mate et flys
styrke bestemmes pa og hvad som
forlanges av flyets konstruksjon.

Da myndighetene er interessert
i bade & fremme og utvikle flyv-
ning og i sikkerhetsforanstalt-
ninger, mé luftdyktighetsfordrin-
gene utarbeides med forsiktighet
for at resultatet kan bhli bade
effektive og sikre fiy. Dette er et
overordentlig vanskelig teknisk
problem, da et effelctivt fly mé
veere lett, mens et sikkert fly ma
veaere sterkt. Ekstra styrke krever
ofte ekstra vekt, som igjen betyr
minsket betalende last. Et fly,
ulikt en bro eller bygning, kan
ikke ha noen overskytende struk-
turell vekt utover den som er
nodvendig for sikkerheten. Ved
fastsettelsen, av luftdyktighets-
fordringene som bestemmer flyets
stytke mé derfor myndighetene
bestrebe sig pa & konstatere de
storste
tenkes & bli lagt pé flyet i lopet av
dets levetid. Vi stoter her pa et
vanskelig problem, da de siorste
mulige belastninger er meget for
store til & benyttes i effektiv kon-
struksjon. En flyver kan gjore en
hard landing eller foreta en krapp
opretning efter stup, som resulterer

belastninger som kan

i belastninger som kan kalles unor-
male. For den saks skyld kunne
han ogsa fly flyet i en murvegg.
Disse unormale belastninger mé
en se bort fra om en skal kunne
bygge fly som starter lett, lander
langsomt og har en god beereevne.
Men vi ma allikevel bestemme oss
for hvor vi skal trekke gremsen
mellem normal og unormal be-
lastning. Og, nar vi har bestemt
o0ss, ma vi serge for at flyverne ex
opmerksom pa det faktum, at
unormale belastninger ikke er fox-
utsatt ved konstruksjonen av de
fleste sivile fly. Hensikten mef-
nzrverende utredning er derfor &
hjelpe flyverne til & forstd hvor
grensen or satt mellem disse si-
kalte normale og unormale be-
lastninger, og til 4 forbinde dette
med virkelige flyvemangvrer si
meget som ulig.

Hyorledes bestemmes konstruksjons-
belastninger ?

. Enhver flyver vet at en spesiell
hard landing kan odelegge under-
stellet. Det er imidlertid i almin-
delighet ikke s& velkjent at en

Tesibt gjcm!em'«sr‘:.tit_n'm» pr‘:’ en Heinkel He 111, (
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hard landing kan frembringe
skjulte feil i understellet eller i
deler som tjener til 4 opta fiyve-
belastninger. Skjulte feil fra harde
landinger kan resultere i brudd pa
deler som bearer flyvebelastninger,
selv om flyet flys forsiktig, (Dette
har vist sig gjentagne ganger i
havavirapporter.) Som folge av
dette md det betraktes som abseluit
nodvendig at understell og alle for-
bindende deler, spesielt vingekon-
struksjoner, blir gjenstand for skarp
kontroll etter enhver hard landing.

Med disse bemerkninger om
landings-belastningsfaktorer kan
vi vie belastningene under flyvning
all var opmerksomhet, Disse gjel-
der serlig vingen, da vingen holder
flyets vekt oppe. Under horisontal
flukt er summen av alle luft-
krefter pa vingen omtrent lik
totalvekten av flyet {(den vilde
vere noiaktig lik hvis det ikke var
[uftkrefter som virker pa kropp
ogfeller haleflater), TFly-ingeniorer
har en enkel méate til bestemmelse
av  luftkreftene pa  vingen.
Istedenfor & uttrykke dette i kg,
bruker de uttrykket belastnings-
faktor. Belastningsfaktoren er
ganske enkel forholdet mellem
vingens «loft» og vekten av fiyet.
Nar sdledes wvingen wutforer et
«lofi» som er lik 2 ganger vekten
av flyet, sier vi at belastnings-
faktoren er 2. Belastningsfaktorer
brukes ogsd nar det tales om
landingsforhold, hvor vi befatter
oss med belastningen pé under-
stellet istedenfor pa vingen. I en
hard landing kan den belastning
som virker opover pd hjulene vere
54 meget som 3 ganger vekten av
fiyet, Landingshelastningsfakto-
ren vilde i dette tilfelle vare 3.
Viskal senere se hvad den virkelige
verdi av belastningsfaktorene be-
tyr for flyveren, det vil si hvordan
de «foles», Nar et fly er i luften,
er det selvfolgelig intet «loft» fra
undexstellet og vi ma derfor be-
fatte oss utelukkende med vingen
ndr vi snakker om belastnings-
faktorer. S84 snart som flyet har

Messerschnitt Me 110,

forlatt bakken, mé hele fiyets velkt
beres av vingen. I horisontal
flukt er vingens totale «loft» akku-
rat lik vekien av flyet. Belast-
ningsfaktoren er derfor for horison-
tal-fiukt lik 1. T et vertikalt stup
lofter imidlertid ikke vingen lenger
flyet, og derfor or belastnings-
faktoren null eller sa & si null. Vi
skal senere se hvilke forhold det
er som bevirker belastningsfak-
torer sterre enn 1,

Hvis en konstrukter sier dig
at hans fly er konstruert med en
belastningsfakior pa 6, mener han
at vingen exr konstruert for & op-
ta en belastning pa 6 ganger
vekten av flyet. I almindelighet

betyr dette at vingen vil briste{
ved en belastningsfaktor pa 6, og
vi sier da at 6 er maksimum be-
lastningsfaktor. Dette vil ikke si
at det vilde wvere forsvarlig a
legge en slik vekt pa flyet. En
konstruksjon som brister ved en
belastningsfaktor pa 6 vil 1 almin-
delighet begymne a vise varig de-
formasjon eller vridning eller andre
tegn pa skade ved en betydelig
lavere faktor. Den belastnings-
faktor ved hvilken varige deforma-
sjoner begynner a vise sig kalles
welastisitelsgrense» — belastnings-
faktor i luftdyktighetsforskriftene.
Denne er i almindelighet ca. ?fs
av maks, belastningsfaktor. {

2
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Fremstilling av fotokarter.

Som vi omtalte i et tidligere
nummer av Fly, har luftkart-
leggingen her i landet i de siste
ar gjennemgatt en sterk utvik-
ling, ikke bare hvad den tekniske
fullkommenhet angér, men dens
anvendbarhet pa stadig flere om-
rAder har skapt et oket behov.

Nar det er tale om luftkart-
legging fra luften, har en lett for
4 forestille sig at selve fotografe-
ringen fra luften utgjor det vesent-
ligste arbeide under fremstillingen
av kartene. Selv om man imidler-
tid kan si at selve fotograferingen

I ovenfor nevnte tilfelle hvor
belastningslaktoren var antatt 4
vare 6 vilde derfor «elastisitets-
grensen-faktoren vere 4.

Alle fly under 200 lbs. total vekt
forlanges konstruert for maks, be-
lastningsfaktor pd minst 6.
(Noen fly i denne klasse har 7
eller mere.) Owver 2000 lbs, kan
belastningsfaktoren reduseres noe,
men det er praktisk talt ingen
sivilfly i U. 8. A, under 4000 lbs.
konstruert med maks.
belastningsfaktorer mindre enn 6.
Vi kan derfor bruke 6 som en
betryggende basis for diskusjon
. om belastningsfaktoror for sma fly.
" Vi har allerede sett at en he-
lastningsfaktor pa 6 gir en elastisi-
tetsgrense-faktor pd 4. For &
vare sikker mot enhver skade pé
konstruksjonen vilde vi sansynlig-

s0m  er

vis bruke en meget storre margin
for & dekke forringelse, darlig
fagarbeid, reparasjoner o.l. P4
denne basis bor de maks, belast-
ningsfaktorer som utvikles under
flyvning veere noe mindre enn 4.
Tr verdi pd 3 vil veere lav nok
til & dekke nesten alle tilfelle og
derfor bli brukt som basis for
diskusjonen av forholdene under
flyvning. D.w.s.under flyvning
md en mangvrere slik at belastnings-
- faktoren ikke overstiger 3. ( Fonts.)

fra tuften er en vesentlig forut-
setning for {remstillingen av kar-
tene, er denne virksomhet allike-
vel bare et meget beskjedent ledd
i den prosess som finner sted fra
hilledet er tatt til kartet foreligger
ferdig, og det vil kanskje ha sin
interesse 4 se litt naermere pa den
virksomhet som foregar inunen fire
vegger efter at arbeidet i marken
er avsluttet.

Det kan i den forhindelse ogsa
vare av interesse & nevne at for
selve flyvningen igangsettes, forut-
settes det en ganske omfattende
virksomhet i marken under for-
beredning av det areal som skal
fotograferes.

Fremstilling av fotokarter skjer
ved sammensetning av de optatte
enkelthilder til et stoert sammen-
hengende karthilde. De enkelte
bilder fremstilles i et «Entzer-
rungsapparat», hvor fotografiene
omtransformeres til den riktige

Her fremstilles et
Jotografisk kart
over Sarpsborg
nted omegn, i
mdlestokk 1:2500.
Kartet er sam-
mensatt av 20
entzerrede forstor-
relser, og det er
av format 2x2m,
{ Fru ingenior
Hollan-Hagen og
Kjeltberg.

—

Wideree's kart-
konstruksjons-
epparat «i¥ulti-
plexn, (Kart-
konstruktor

S. Kjellberg
virksomhel. }

malestokk. Foruten at disse bildene
i dette apparat blir forstorret, kan
ogsh mélestokksfeil pa grunn av
forskjellig flyvehgide og kreng-
ninger pé flyet, ellimineres.

Opreiningen til riktig milestokk
skjer ved hjelp av et kartgrunnlag,
eller ved hjelp av malepunkter i
terrenget,

Kartbildene klebes derpa sam-
men pa tykke finer-eller masonite-
plater. Selve opklebningen foregér
pa den méte av bildene rives langs
grofter, alléer, skognabber o. 1.,
hvorpa kantene tynnskjeres. De
efter hverandre folgende bilder
gsom delvis dekker over hinannen,
blir sa limt pa hverandre, hvorved
sammenfoiningene blir usynlige.

Kartplaten blir til slutt re-
produsert fotografisk, hvorved den
kan mangfoldiggjores. Reproduk-
sjonen kan ogsa skje ved trykning,
ved hjelp av offset- eller lystrykk.

Over flate omrdder vil en pa
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denne méte kuune fa fotografiske
karter med ganske stor noiaktig-
het. Fordelen ved disse karter or
at en far en gjengivelse av ter-
renget hvor alle detaljer som over-
hodet or synlige fra Iuften blir
avbildet. Disse karter egner sig
da ogsi swmrlig godt for terreng-
underspkelser og forskjellige slags
planlgsninger.

Fremstilling av signaturkarter,

med heidekurver er mer innviklet,
For ipnstilling av bildene i kon-
struksjonsapparatene, trengs male-
punkter i terrenget. Men safremt
man har ea. to punkter hvor man
kjender den innbyrdes avstand,
samt deres hoider, i hvert bilde,
vil man kunne innstille terreng-
modellen i apparatet, slik at den
helt noiaktig tilsvarer virkelig-
heten. Konstruksjonen av karter
skjer meget nglaktig, og en kan
tegne pa kartet alle de detaljor
som er synlige 1 bildene.
Konstruksjonen av hoidekurver
pd grunniag av plane bilder vil
for mange fortone sig som et
mysterium. Men det hele er ganske
enkelt. Alle kartleggingsfotogra-
fier er nemlig optatt stereoskopisk,
slik at hvert felt i terrenget er
avbildet to ganger under forskjel-
lige synsvinkel. Og nar en ser pa
to slike hilder i stereoskop, vil en
fa inntrykk av at bildene har
dybde, saledes at trmr, huser,
bakker og fjell hver sig op fra
planet i sine natwlige hoider. Pa
grunn av dette forhold er det mulig
a konstruere hoidekurver med stor
neiaktighet. I konstruksjonsappa-
ratene er det i det optiske system
plasert et lysende punkt, som ved

bjelp av mikrometerskruer kan
heves og senkes 1 forskjellige
hgideplan, samtidig som det kan
beveges i alle retninger. Og nér
dette punkt som star i forbindelse
med en tegnestift beveges slik at
det ser ut som det stadig berorer
terrenget, samtidig som det ligger
i sammme hoideplan, — da wil
tegnestiften risse op en hoide-
karves forlep. Selve den topo-
grafiske situasjon blir konstruert
ved at en lar det lysende punkt
folge kanten av veier, omrisset av
huser, bekker, elver, strandlinjer,
grofter, telefon- og kraftledninger,
omrisset av myver og bart fjell,
skoggrenser o. 1

Luftkartleggingen anvendes na
av Norges geografiske Oppmaling
ved fremstillingen av topografiske
karter og omegnskarter. Pa denne
mate vil nymaélingene over de om-
rader som kun har amtiskarter i
malestokk 1:2600000 kunne pé-
skyndes, likesom ajourforingen av
gamle karakter vil kuane ut-
fores hurtigere.

Selve kartleggingsfotograferin-
gen kan bare utfores i sommenr-
ménedene, mens skuggene er korte,
og marken er fri for sne. Men det
er ikke noe i veien for at kart-
leggingsflyet ogsd kan anvendes
pd den sydlige halvkule i lopet
av vare vinterméaneder.

Widerge’s Flyveselskap A.s har
i lengre tid arbeidet med planer i
denne forbindelse, og det er sann-
synlig at man pd dette omride
kan fi satt store arbeider i gang.
har  stove
fremtidsmuligheter, da metoden

Luftkarleggingen

kommer til nytte pid ner sagt
alle omrider innen samfundsad-

Det som
star til hinder for at metoden tas
i bruk i sin fulle bredde, er
Jandets mangel pa ockonomisk

ministrasjonen. ennu

evne,

Men luftkartleggingen har gatt
jevat fremover, og den vinner
stadig terreng. Det er derfor &
hépe at vi snart kommer gjennem
krigstiden, slik at arbeidene kan
settes 1 gang for full kapasitet.

Vilhelm Skappel.

Oslo Flyoeklubb

utvider.
Stor tilslutning til péaske-
leiren pa Jarenvannet. -

Oslo Flyveklubb har i disse

-dager igangsatt nye kurser i motor-

lere, et for nybegynnere og et for
viderekommende, Dessuten kom-
mer til et nytt kursus i flyteknikk,
Disse kurser tar sikte pa & gi
deltagerne det nodvendige grunn-
lag i motorlere og fiyteori, som
kreves til A-sertifikat for motor-
fiyvere.

Kursene vaver til i slutten
av april og avgangsproven vil
bli kontrollert av representanter
fra Statens Lufifartstyre.

Kuzrsene blir arrangert 3 ganger
i uken og klubben vil ytterligere
ordne sig med en ny instruktor i
tillegg til de 2 tidligere.

Klubbens planer om paskeleir
for motorflyvere pa Jaren-vannet,
tegner bra. Det har meldt sig ca.
50 deltagere. Kurset vil disponere
den nye Taylor-Cub Kupé fra
Widerges Flyveselskap.

Ingenigr F. SELMER #/s

ENTREPREN@RFORRETNING, O5L0O




Husker De Deres lzretid . . . vanskene De gjennemgikk, Bedgmmelsen av Fartsomrade for fanding

en 3-punkts landing. Utflatningen til den riktige landingsfart var nédd, . 95/135 ke
Kjeringen med utsikten hindret av motordekslet og forsgk pi 3 holde ;i';:lf;r:";r't' Tttt 2'?; t:l‘/,:
retningen ved villt bruk av ror. Disse vansker eksisterer ikke med Mininem landingsfarc . . 77 kmit
Cygneten. Llandingen er enkel glidning inntil hjulene tar bakken, ved Rekkevidde . ...... 716 km
‘bemringen setter flyet sig i en stabil stilling pi alle tre, og vil hverken Godkjent for snittflygning.
“hoppe elier «letten igjen. Kjoringen er like lett som &4 kisre bil, utsikten 135/140 H.K. MOTORKLASSE
fremover er fri. | luften holdes retningen automatisk pi grunn av doble GIPSY MAJOR, CIRRUS MAJOR
stderor og finner og man kan derfor fly Cygneten med gasshindtaket | eller MENASCO €4S,
hvilken som helst stilling uten bruk av sideror. Hel-metallsfly, baerende hud.
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:414/1[514[&2715 eftyvning
i Nord-Norge.

Som kort nevnt i forrige num-
mer, er ambulanseflyvoingen i
Nord-Norge na blitt en realitet.
I en lang érrekke har denne sak
veert under behandling, enn si
fremtrylle de nodvendige midler.

Den sakkyndige komité med
representanter fra Norges Rode
Kors og Norsk Aero Klubb, har
hatt sd store vanskeligheter &
kjempe med, at det til slutt sa ut
som saken ikke skulde la sig lose
i overskuelig fremtid,

1 1939 hegynte imidlertid tin-
genes tilstand & avklare sig. Ikke
minst fra legehold blev det vakt
pket mosjon for & komme frem til
er godt resultat, og det har da
i forste rekke veert dr, Gaarder

som har vert den mest glodende:

og utrettelige talsmann for sakens
realisasjon. Da sd generalkonsul
Ringnes som representant for Aker
krets av Norges Rode Kors tok
det dristige skritt 4 starte en inn-
samling til ambulansefly i Nord-
Noxrge, og dette ved pressens hjelp
tegnet til & bli en suksess, kom
sporsmélet inn i en helt ny gate.
Alle parter var imidlertid enige
om at for en gikk til fast etablering
av ambulanseflyvning i Nord-
Norge, bwrde en proveflyvning
igangsettes som en ytterligere
supplering av de mere tilfeldige
exfaringer som var hostet under
fiyvning for i Nord-Norge.

Det lykkes Norges Rode Kors
og Norsk Areo Klubb’s faste
komité 4 skape si megen inieresse
for denne tanke, at de nedvendige
midler for proveflyvningen blev
skaffet til veie. Det var i forsie
rekke de Norske Livsforsikrings-
Selskapers Forening som gikk i
spissen, ved & stille kr. 10 000 til
disposisjon for proveflyvningen.

Innsamlingen til ambulansefly
gav i lopet av hesten 1939 og

Loitnant Erik Engnes.

vinteren 1940 sa gnnstige resultater
at det ogsa fra dette hold, pa
initiativ av generalkonsul Ringnes,
kunde skaffes kr. 10 000. Da det
likeledes lykktes 4 fa Socialdeparte-
mentet til & garantere et storre
belop, gjensted bare & sette prove-
flyvningen i verk. Ifebruar maned
blev det truffet
komst som resulterte 1 at Widerges
Flyveselskaps storste trafikkfly,
en 8-seters Bellanca Kupé, blev
feiet med en av vare dyktigste
trafikkflyvere Erik Engnes som
forer. For 4 opna gunstigst mulig
gkonomiske hetingelser, blev det
bestemt at flyet ikke bare skulde

eIl OVercms-

Bellancaen pé
hoifjellet. I
Se ogsd forsidebilled.

std til disposisjon for ambulanse-
flyvningen, men det kan imidlertid
rekvireres pid 2 timers varsel fra
den basis som flyet skal vwere sta-
sjonert pa.

Av hensyn til hurtig hjelp til de
finske flykininger, vil fiyet den
forste tiden vere montert pa ski.
Enr er selviolgelig klar over at
tyngden av Dbefolkningen i Nord-
Norge finnes ved kysten, slik at
sjolly vilde vere det encste rette,
men vent bortsett fra hjelpen til
fiyktningene, vil det ogsd ha sin
store betydning 4 fi neie kjenn-
skap til wveerforholdene inmne i
landet. I lopet av en maneds tid,
er det meningen at flyet skal over-
fores pa flottorer og sta til dispoesi-
sjon 1 Lkystdistriktet. Noxges {
Rode Kors og N. A. K.vil sette
igang en systematisk propaganda
for bruk av fly med npiaktige
oplysninger om hvorfra, det kan
rekvireres. . :

Pi grunnlag av de innhostede
erfaringer, vil da Norges Rpde
Kors, i samrad med N. A. K,, ga
til innkjop av eget ambulansefly
for de innsamlede midler, og en
har da berettiget hadb om at
ambulanseflyvningen i Nord-Norge
skal kunne komme inn i faste
former,

Det flyet som for tiden brukes,
cr meget velegnet for tjenesten,
og har en reisefart pa vel 200 km/t, (
Det vil med andre ord si at’

- flyet fra Bardufoss til Kirkenes

bruker ca. 2Y; timme, og at det med
stor effekt kan brukes innen et

4g'€~.:=}§§-_5£
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Carnet de passage-saken lost.

N. 4. K. overlatt utstedelsesretien av Finans- og tolldepartementet.

Ordningen med carnets de passa-
ges en douanes, som N. A, K. i de
siste 10 Ar forgjeves har forsokt
a fa innfort i Norge, er i disse
dager bragt til endelig losning,
Saken har som nevnt en lang
forhistorie, og det kan ha sin
interesse & se litt tilbake pa de
stadier som er passert.

Den internasjonale union av de
representerte lands aeroklubber,
som teller en sammenslutning av
35 nasjoner, hveoriblandt alle de
Fédération Aéronautique
International, har for artier til-
bhake etablert en gjensidig ordning
mellem landene, hvorefter fly kan
passeve tollfritt pa retser i alle land
som er tilsluttet federationen. Da
N. A. K.ialle ar har vert medlem

o

av I’ A. L, mente den ogsi &

store

kunne gjore krav pé retten til 4
utstede slike passerhefter, som
carnets de passages kan  over-
settes med.

Den
Finans- og tolldepartementet blev
gjort for ca. 10 ar siden, men blev
avvist med den begrunnelse at
sporsmilet hadde for liten aktu-
alitet for Norges vedkommende.
Det kan i den forbindelse ha sin
, interesse & merke sig at i1 folgende
internasjonale avtaler om luft-

forste henvendelse til

farten som den norske stat allerede
den gang hadde erklert sig bundet
av, s var Staten forpliktet til &
overdra carnet-retten til en kiubb
eller sammenslutning i landet som
var tilsluttet F. A, I. Fornyede

omride fra Bode til Kirkenes,
Erfaringsmessig vil det imidlertid
ta lang tid for leger og publikum
blir fortrolig med bruken'av ambu-
lansefly, men bare den omstendig-
het at man allerede er kommet
igang er litt av en milepel, som
det er all grunn til & gratulere de

! interesserte parter med.

henvendelser blev senere rettet,
men uten resultat. -

Efter at N. A, K, 11937 var gatt
over ti! Landsforbund, og klub-
bens kontakt med andre lands
aeroklubber begynte & ke, fikk
sporsmdalet en stadig mer pa-
trengende aktualitet, Det lykkes
& etablere en midlertidig ordning,
hvorved N.A. K. blev godtatt som
garantist for utenlandske fly som
kom til Norge, slik at de mot
klubbens garanti i et enkelt til-
felle, kunde slippe & deponere store
belop for eventuell toll. Men
N. A. K. kunde fremdeles ikke ut-
stede gyldige passer-sedler for
norske fly som skulde til utlandet,
og en mitte da stadig finne sig
iat flyvere som var medlemmer
av N. A. K., matte henvende sig
til eksempelvis den engelske aero-
klubb for & {A carnetet utsted:.

Da imidlertid saken hosten 1937
pa ny blev optatt i hele sin bredde,
og hverken kunde avvises med
den begrunmelse at det ikke var
aktuelt for Norge og at Danmark
og Sverige ikke hadde innfort
systemet, impotesd man en ordning
av saken med de beste forhab-
ninger. Det viste sig da ogsé
meget snart at den departementale
instans, som 1 ferste rekke hadde
med saken 4 gjorve, i motsetning
til tidligere, var meget forstdelses-
full og imotekommende i sakens
anledning, og en kan trygt si at
det gunstige resultat som na er op-
nadd, i forste rekke skyldes den
daverende byrisjef Dannevig og
sekreteeren i samme avdeling, herr
Glenne. Som representant for
N. A. K. i saken var opnevnt som
formann og ekspert, klubbens vise-
formann oberstlpitnant - Rerholt
samt et styremedlem, departe-
mentsekretzer Wister og sckretaeren
i Norsk Aero Klubb,

Efter en rekke konferanser og
efter at saken hadde passert de

uttallige instanser som er uund-
gaelig i slike sporsmal, lykkes det
a finne frem til et fast grunnlag
som kunde danne utgangspunkiet
for de n®rmere bestemmelser som
er blitt utferdiget av Det Konge-
lige Finans- og tolldepartement i
cirkulere til tollkamrene, nr.2/
1940. Denne lyder som folger:
«Efter sgknad fra Norsk Aero
Klubb, har departementet funnet
a4 kunne samtykke i at passer-
hefter (carnets de passages en
douanes} utstedt av utenlandske
aeroklubber tilsluttet Kédération

-Aéronautique International, Paris,

og i forhold til det norske tollvesen
garantert av Norsk Aero Klubb,
Oslo, inntil videre godtas som
legitimasjon for tollfii innforsel
av i utlandet innregistrerte fiyve-
maskiner (aeroplaner, hydroaero-
planer, amfiber eller andre typer
av flyvemaskiner), ballonger (styr-
bare cller frie} samt seilfly, som
reisende utlendinger eller nord-
menn bosail i utlandet medbringer
til midlertidig, personlig bruk her
i landet,

Toll{viheten omfatter ogsd re-
servedeler som i et rimelig antall
medbringes i flyenc og ballongene.»

TForutsetningen for carnetets an-
vendelse er i hovedtrekkene fol-
gende:

De passerhefter som N, A. K,
utsteder i kraft av sitt medlemskap
av F. A, I. og 1 overensstemmelse
med T, A.L’s bestemmelser, gir

L. ANDERSEN

Dronningensgt. 215, wver. 624
o
Dame- og herreskiedderi

Utforer 1. kL. arbeide

Rimelige priser
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Innspurten (motorlos kappestrid }.

norske privatflyvere, som er med-
lemmer av N. A, K., adgang til
tollfritt & besoke alle land som er
tilsluttet samme avtale. N. A. K.,
hefter for mulig tollansvar som
disse flyvere padrar sig i utlandet,
ved & sette sig ut over hestemmel-
sene 1 carnetet. Som falge derav
ma hver flyver deponere et garanti-

belop pé kr. 200 i klubben, sam-
tidig som kr. 25 mi erlegges for
carnetets utstedelse, Pa den annen
side star N, A. K. ansvarlig over-
for den norske Stat for mulig
tollansvar som utenlandske flyvere
padrar sig i Norge, ved & sette
sig ut over camnetets bestom-
melser.

N. A, K, har imidlertid, i hen-
hold til den gjensidige avtale,
regross overfor den utenlandske
flyveklubb som vedkommende
fiyver tilhorer, samtidig som an-
gieldende utenlandske flyveklubb
atter kan dekke sig i det deponerte
belop som flyveren ma erlegge pa
forhéand,

Det er grunn til & gratulere
N. A. K. med losningen av dette
meget betydningsfulle sporsmal.
Under de niverende forhold, vil
det jo ikke vere swmrlig aktuelt
med hessk av utenlandske flyvere,
samt gjenvisitter av norske flyvere,
men det viste sig allerede for
krigsutbruddet at sokningen til
Norge sket betydelig og den vil
selvsagt fortsette & stige efter hvert
som flyveplassene blir utbygget.
Det vil derfor, ikke minst ut fra
turmessige hensyn, veere av den
storste betydning at alle vanske-
ligheter som opstdr ved passering
av landegrensene fjernes. Det ex
ogsd ut fra samme syn at N. A, K.
har sluttet sig til den internasjo-
nale avtale med fritagelse av
landingsavgift og hangarleie, som
ordningen med cartes d’identité
forutsettor.

Da bruken av carnets de passa-
ges jo vil komme til & berore en
rekke av vére sportsflyvere, og
da det er meget viktig at vare
flyvere setter sig godt inm i alle ¢
de bestemmelser som der gjelder,
skal vi i neste nummer offentlig-
gjore reglementet i sin helhet.

Godtvall Teien - Horten
Telefon 1020 og 1553
Herreekvipering., Militcerutstyr

DIPL.ERGERIGR KAARE

Entreprenerforretning

Oslo

BACKER
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W aryde Badtie.

Den,
rekordflyverske

franske
Muaryse

verdenskjente
Mme
Bastie gjestet som kjent Norge
for kort tid siden, og holdt fore-
drag i Oslo under et fellesmeote
mellem Alliance Francaise, Konge-
lig Norsk Automobilklubb og
N. A, K., Hun foretok efterpd en
foredragsreise rundt om i landet,
hvor hun gjestet en rekke byer
og holdt foredrag pA maoter som
de stedlige avdelinger av Alliance
Francaise og flyveklubbene arran-
gerte,

Den charmerende franske rekord-
flyverske har i arenes lop prestert
ting pé flyvningens omride. Hun
tok certifikat i 1925 og har ni
ca. 3000 flyvetimer, 119291930
satte hun 9 verdensrekorder i
varighetsflyvning, hvoriblandt den
lengste soloflyvning var pd 37
timer og 55 minutter. [ 1931
satte hun rekord i distanseflyvning
i lettvektsfly fra Paris til Yurino i

Russland, en distanse pa 3000 km
som hun brukte 30/ time pa
helt alene ombord.

I 1936—1937 foretok hun en
fiyvning helt alene fra Paris til
Buenos Aires over Syd-Atlanteren
og i 1936 satte hun pi ny hastig-
hetsrekord for damer. I juli 1937
floi hun over Russland og Sibirien
til Baikalsjoen og retur over
Central-Europa, Vinteren 1938
foretok hun en propagandaflyv-
ning over Andesfjellenc og samme
ar krysset hun Afvika-Kontinentet.
Hun innehar offisersorden i Ares-

[

legionen og har ialt 10 ordener,
hvorav 7 utenlandslke.

For sine imponerende presta-
sjoner, og den interesse hun har
vist norsk flyvning gjennem sin
propagandavirksomhet, blev hun
efter styrebeslutning tildelt
N.A.K.s gullmedalje og blev
samtidig mresmedlem.

Klubhen har na 4 kvinnelige
wresmedlemmer, Lady Bailey,
Jean Batten, Harriet Forslev og
Maryse Bastie. De 2 forstnevnte
cr som kjent ogsd tildelt klubhens
gullmedalje.
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Med sméfly midt inne i storbyen.

Smafiyene har hatt et ene-
stiende gjennembrudd i Amerika
og ellers i mange land i Europa.
De er lotte og hendige, lette & fly
og kan med hensyn til utgifter
konkurrere med biler i tilsvarende
prisklasse.

De er ikke avhengig av flyve-
havner. Hvilket som helst vann,
elv, bukt, fjord, eller havner ut-
merkede landingsplasser for sjo-
fly-entusiasten. Ior sportsmannen
som liker jakt og fiske i avsides:
liggende fjelitrakter, vil et hvilket
som helst fjellvann vere passende
flybasis, Med et slikt sjofly kan
man nd et hvilket som helst sted

hurtig, trygt og komfortabelt. Det
er et ideclt fly for sport, forret-
ningsreiser og fornoielser.

1600 Fkm non-stop i Taylorcraft

sjafly.

En av de virkelige fly-entusi-
aster Dewey Eldred satte i januar
mined en anselig rekord med
Tayloreraft sjofly. Han figi med
et 55 HK’s Taylorcraft sjofly den
1600 km’s flyvetur fra Port Was-
hington til Florida. Det var van-
skelig i finne ut hvor han skulde
anbringe drivstoffet, men til slutt
besluttet han sig for Edo-flotterene
som han benyttet som «tanker»,
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Korrosjon og antikorrosjon.

Denne artikkel turde ha krav
pa & leses med spesiell interesse.
Den er et utdrag av et foredrag
gjengitt efter «Interavia» som pro-
fessor ved den tekniske hogskole
i Ziwich, dr.ing. A, von Seerleder
bholdt i Pavis for en tid siden.
Foredraget er i sin helhet tatt inn
i tidsskriftet «Chimie et Industrie»,
ar, 41 for 1939,

Forfatteren er det
videnskapelige forsoksarbeid ved
Aluminium  Industrie 4.—G.
Neuhausen,

leder av

1. Korrosjonens egenskaper,

Det vi kaller korrosjon av et
metall definerer vi idag som en
optering som hegynner pa over-
flaten og som skyldes ufrivillige
kjemiske eller elektrokjemiske pro-
sesser, All korvosjon stammer fra

Ian smurte skjellakk péd innsiden
av flottorene og fylte 100 liter i
hver av dem og installerte pumper
som pumpet bensin op i fall-
tanken. Elers gjorde han ikke
mer med fiyet.

Da flyet var kiar til start,
klatret den 6 for hgic Eldred som
veier over 100 kg ombord og
lettet med en nyttelast pid over
700 kg. 13 timer og 35 minutter
senere landet han i Daytonabukten
i Florida — en ny internasjonal
distanserckord for lette fly uten
mellemlanding var satt. Gjennem-
snittsfarten var 114 km, P3 en
eneste dag floi han fra den kalde
Nordstat-vinter il tropenes varme
og solskinn,

Utgiftene til bensin og olje kom
pa ca. kr. 48.

Slike vesultater opnidd med en
standardmodell av et vanlig Tay-
loreraft-fly, viser hvilke muligheter
flyvningen byr og hvor langt man
kan gd over den tillatte belastning
uten at flyet derved hrekker
sammen,

metallets affinitet til et cller fleve
elementer av korrosjonsdannende
krefter, (korrosiver), og styrken
av denne affinitet kan nummerisk
uttrykkes ved differansen mellem
de opstilte kjemiske forbindelsers
varmeutvikling (oksyder, klorater,
ete.) og den varme som korrosivene
utvikler. Et metalls veaktivitet
— dets motstandskraft i dennoe for-
bindelse — kan pavises ved dets
plass i vekken innen den elektro-
kjemiske skala, men da korrosjoner
pavirkes av en rekke forskjellige
faktorer som delvis er avhengig
av hverandre, kan reaksjonen like-
overfor givne korrosiver oicnsyunlig
ikke sa lettvint bestemmes ved en
enkel varmedynamisk beregning.

Det er almindelig anerkjent idag
at i de fleste tilfelle kan korro-
sjonen betegnes som elektrokje-
miske reaksjoner utenover de rent
kjemiske reaksjoner si som dirvekte
forbindelser mellem metaller og
ikke metaller (som surstoff, klor,
svovel ete). De elektrokjemiske
reaksjoner er karakterisert ved
tilstedeveerclsen av somer av for-
skielliz potential pd motalliske
tilsammen

overflater og som

_danner lokale galvaniske elemen-

ter. Arsaken til dannelsen av
potenticlle differanser pa metall-
overflaten kan vere meget for-
skjellige: Direkte kontakt mellem
forskjellige metaller, dannelse av
uwensartede legeringselementer eller
forskjell i konsentrasjonen av blan-
nede krystaller pa metailets over-
flate, innhemogenitet i korrosivene
og fysiske uregelmessigheter i selve
metallet (som skyldes deforma-
sjoner eller ulike ophetninger}.
Eyans har pavist at i mange til-
felle av korresjon er det sanun-
synlig at motallets overflate er
hlitt utsatt for en uensartet tilgang
av luft (aerasjon). De punkter
hvor aerasjonen har virket best,
blir kateder, mens de punkter hvor
tilgangen av surstoft er blitt van-

skeliggjort  eller hindret blir
aneder,

Av stor viktighet for et metalls
motstandskraft like over for korro-
sjonen, er tilstedevarelsen av en
beskyttende overflatchinne eller
dannelse -av en sidan efter at
korrosjonen cr begynt. I tilfellet
med aluminium og likesd med
magnesium, spiller denne hinne
en avgjorende rolle. Nar vi ser
pé disse metallers stilling innen
den elektrokjemiske skala, ma
begge betegnes som temmelig
uedle. Den hgie kjemiske stahili-
tet som allikevel kavakteriserer
aluminium og dets legeringer tross
dets lave posisjon, skyldes imidler-
tid det velkjente faktum at nér
surstofl’ eller visse clementer som
inncholder surstoff, f. eks. vann,
er til stede, sd dekkes metallot av
en uoploselig fast oksydhinne som
visstnok er meget tynn og gjen-
nemsiktig, men som ikke desto
mindre er helt ngjennemtrengelig,
Ved saledes 4 dekke metallet, he-
skytter den dette mot fremtidige
angrep. Ved hjelp av dette be-
skyttelsesdekke, hvis natwr ikke
or kjent, gjores aluminium passiv
og heves til en betraktelig cedlere»
posisjon innien den elektrokjemiske
grangstige». Aluminiets potential
i forheld til den normale kvikk-
soivelektrode er 1.7 volt, mens man
1 en natriumkloridoplesning tilsatt
surstoff har pavist at forskjellen
mellem aluminium og den nevnte
elektrode bare o 0.75 volt. —
Magnesinm og dets legeringer er
likeledes meget motstandsdyktig
like overfor atmostwriske iuan-
fiytelser. Nar metallet blir utsatt
for Inft, dekker det sig selv med
en oksydhinne som efter hvad
Whithy fremhever forandres {il
karbonat og sulfat under inn-
fiytelse av den kullsyre og svovel-
syre som finnes i luften.

Det er den nevnte hinnes mot-
standskraft like overfor det korro-
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Typer pd korrosivt angrep.

sive medium som stort sett be-
stemmer metallets reaksjon. BEn
utbredelse av korrosjonen er bare
mulig efter at hinnen er blitt op-
lost av korrosivene eller hvis porer
og skader er til stede pa hinnen
som ikke er blitt lukket ecller
deklet til under virkningen av det
korrosive angrep, eller som even-
tuelt er blitt storre ved sekundemr
reaksjon.

Under hensyntagen til typen av
angrepet kan man skjelne mellem
generell korrosjon, lokal korrosjon
og interkrystallinsk korrosjon. I
tilfellet med aluminium eller mag-

{ }11651..11111 kan alle 3 typer fore-

komine separat eller sammen.

Generell korrosjon kalles ogsa
oploselighet, Den kan karakteri-
seres ved et angrep som er ens-
artet uthredt over hele metallets
overflate og som utelukkende skyl-
des virkningen av oksydoplosende
korrosive medier.

T tilfelle av lokal korrosjon finner

angrepet irregulert sted pa ad-
skilte punkter av overflaten og
trenger herfra ned i metallets
indre. Det fremkalles bestandig av
lokale galvaniske forbindelser, som
igjen skyldes tilstedeveaerelsen av
uensartede legeringsartikler, eller
andre forurensninger pa metallets
overflate sin tilblivelse, eller sim-
pelthen kommer av en uensartet
surstoffdistribuering pé overflaten.
Sclve korrosivet reagerer ikke 1
dette tilfelle som et oksydop-
lysende middel, men resulterer i
en elektrolyse av de galvaniske
elementer som dannes lokalt. Hvis
korrosjonsproduktet er uoploselig
i selve korrosivene vil det senere
oke vanskeligheten for spred-
ningen av surstoffl til anode-
punktene. De angrepne deler som
er dekket av korrosjonspunktene,
forblir saledes anodiske og er gjen-
stand for korrosjon forarsaket av
lokale strommer.

Interkrystallinsk  korrosjon mé

sies & vare den mest farlige. Den
har formen av angrep blandt de
kornede eller prikkede (intergrani-
teere) deler av metallet, og pa dette
vis odelegger den selve dets struk-
tur, I slike tilfelle kan odeleggel-
sens utstrekning meget ofte kon-
stateres ved en undersokelse av
metallets overflate. Fig, I. A, viser
en generell korrodert overflate og
B en overflate med lokale korvosive
angrep, C illustrerer et polert
tverrsnitt gjenmem' en lokalt kor-
rodert og D gjennem en plate
angrepet av krystallinsk korrosjon.

Blandt aluminiumslegeringene
er de som inncholder kobber (Al-
Cu og Al-Cu-Mg) og de som har
et hoit magnesiumsinnhold {Type
Al-Mg) smrlig mottagelig for lett
interkrystallinsk korresjon  somn
folge av ukorrekt hetebehandling.

De underspkelser som er utfort
av Siehel med andre, har vist at
i tilfelle med Al-Mg legeringer ex
interkrystallinsk korrosjon bare
mulig hvis komponenten { (for-
bindelsen Als Mga) som er utfeldt
fra de overmettede blandete kry-
staller, danner en vedvarende
hinne over de intergranitere deler.
Forbindelsen Al;  Mg: er noe
mindre edel enn det aluminium-
magnesium  blandete  krystall.
Hvis det utfeldte Aly Mgz dekker
de intergranitere deler med en
hinne, vil den bli fullstendig oplost
av de lokale galvaniske forbindel-
ser og vil hevirke en pdeleggelse
av metallets struktur. Pa -den
annen side vil, hvis det utfeldte
materiale koagulerer og danner
seerskilte krystaller, bare Als Mg,
krystallene som sitter pi metallets
overflate bli oplost i tilfelle av et
korrosivt angrep.

Strukturens kritiske tilstand,

Poldihitte

Enerépresentanter

Spesialstdl for fly

Kronprinsensgate 17

MARSTRAND. & ASTRUP 4/s

INGENIGRER
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d. v.s. den tilstand som begun-
stiger interkrystallinsk korrosjon
pi metaller, inntreffer nar lege-
ringen som er gjort ensartet ved
ophetning til tilstrekkelig hoi tem-
peratur, bakefter herdes ved tem-
peratur varierende mellem 60—
200° C. Folsomheten like overfor
herdingen blir forheiet hvis den
homiogeniserte legering far efter-
folgende kold bearbeidelse. Struk-
tuvens stabile tilstand som er
immun like dverfor pafolgende
herding ved lave temperaturer og
saledes like overfor imterkrystal-
lisk korrosjen, kan inntre ved
hensiktsmessig
(ved 4 varmebehandle den ens-
artede legering til akkurat under
oploselighetspunktet}.  Det er
imidlertid en kjensgjerning at Al-
Mg legeringer som er heterogeni-

heteregenisering

sert viser hang til interkrystallinsk
korrosjon efter forlenget varmcbe-
handling,

Vare studier har kastet lys over
de omstendigheter under hvilke
aluminiumslegeringer med kobber-
innhold blir utsatt for interkry-
stallinsk korrosjon. Det har vert
kjent at varmeherdet Al-Cu og
Al-Cu-Mg legeringer viser en ut-
preget tendens til intergranite-
korrosjon, mens tidsherdede lege-
ringer er  mindre utsatt, Den
mening er imidlertid blitt frem-
satt fra forskjellig hold, at en for
lav temperatur under varmehe-
handlinger opmuntrer dannelsen
av interkrystallinsk korrosjon hos
tidsherdede legeringer. Det er
senere blitt hevdet at tendensen
til intergranitzr korrosjon av lege-
ringer av dural-typen beror i
forste

instans pd sammenset-

ningen. Takiagelser, som er gjort
tidligere, tyder imidlertid pa at
transisjonstiden — det vil si den
tid som gér fra godset er tatt ut
av ovnen og til det dukkes ned 1
kjolevesken — har en betydelig
innflytelse pa korrosjonens forlop
hos de pevnte legeringer. Et
systematisk studium under hvilket
ogsd det herdede medium (salt
eller luft), herdingsperioden, kjole-
vesken, dens temperatur ete, blev
undersgkt, har bekreftet denne
antagelse, Mens plater av 1 mm
tykkelse som efter en transisjons-
tid pa 5 sek blev neddukket i en
oplosning av 3%, natriumklorid
plus 1%, klorsyre, barve blev utsatt
for lokal korrosjon (fig. 2 A), sd
viste prover av de samme plater
neddukket cfter 20 sek’s forlop en
utpreget  interkrystallinsk  dis-
aggresjon (fig. 2 C) og med ennu
lengre transisjonstid blev angrepet
ennu sterkere (fig. 2 D). Det bor
i dennc forbindelse hemerkes at
ved & forlenge transisjonstiden fra
5—20 sek, blir ikke metallets rent
mekaniske ogenskaper svekket,
selv efter et tidsinternal pd 50 sek
mellem hevding og neddukking
holdt legeringen fremdeles den
garanterte styrkeverdi.

Den kyitiske transisjonstid som
ikke ma overskrides, avhenger av
platetykkelsen, eventuelt ogsd av
mengden av det avkjolte materiale.
Mens en individuelt herdet plate
pd 5 mm viste en tendens til
interkrystallinsk korrosjon efter
en plutselig avkjoling, var i til-
felle med en 3 mm plate tilboie-
ligheten til. intergranular koxro-
sjon tilstede barve efter et tids-
internal pa mere enn 40 sek.

Under studiet av innflytelsen av
kjolevesken, blev det funnet ut at
efter avkjoling i vann pd 50 ° viste
det sig pa platen en lett tilboielig-
het, og i kokende vann en utpreget
tilbpielighet til interkrystallinsk
disaggresjon. Ogsé neddukking 1
olje moed en temperatur av 30°
resulterte, likesom ved wvann pa
100°, i et utpreget interkrystallinsk
angrep, mens den interkrystal-
linske korrosjon var noe mindre
efter avkjoling 1 olje opvarmet
til 60 grader.

noverensstemmelse mellem wvann-

Den picensynlige

og oljeprovene, kan formentlig for-
klares av den omstendighet at
ved okende temperatur avtar oljen
i viscositel og opndr derved en
noe forbedret kjsleegenskap. o

Det viste sig ikke mulig & kunne
konstatere noen innflytelse fra det
herdede mediums side pd mulig
korrosjonsdannelse, men de skade-
lige virkninger av kunstig for-
eldelse blev bekreftet.

Av resultatene av disse under-
sokelser kan man slutte at ogsa
i tilfelle med kobberholdige lege-
ringer, vil formen for utfelling av
alumidet i kobber i de
granitere deler bestemme typen
av de korrovive angrep. Den
samme distribuering av utfellelsen
som finner sted gjennem foreldelse
ved hoie temperaturer kan man
ogsé konstatere nér de behandlede
prover fir anledning til & bif
herdet som folge av en for langsom
avkjoling. ( Fortsettes )

inter-

L. M. HAR NYLIG KJ@PT

to Grumanm G-21A amfibier
{to Pratt & Whitney 400 HE s Wasp-
Junior motorer) til bruk i den hol-
landske ost-indiske rute.

KULELAGER — RULLELAGER
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KJOLING

Ao lgitnant Harald Buberg.

Varmebortledningen fra et mate-
riale er avhengig av:

1. Det forlangte temperaturfall.

2, Materialtverrsnittet der wvar-
men skal vandre.

3. Varmeoptagelsesevnen,

4. Varmeledningsevnen.

5. Mulighetene for varmeav-

givelse mellem forbrennings-
rummets materialer og kjsle-
midlez.

Det vil her fore for vidt & gd
nermere inn pAd hvert enkelt av
disse punkter. En vil innskrenke
sig til 4 minne om at sterrelsen
av de flater som er utsatt for de
hoie temperaturer under forbren-
ningen, er bragt ned til et minimum
nédr kompresjonsforholdet er stoprst
mulig, nar kompresjonsvolumet
er kuleformet og nér overflaten
er hgipolert.

Da varmeboigene folger de
samme lover som lyd- og lysholger,
blir de reflektert fra blanke, hoi-
polerte flater, Ved & polere stempel
og cylindertopplokk kan en siledes
minske varmeoptagelsesevnen be-
traktelig.

Ut fra disse synspunkter blir
kjolesystemet dimensjonert.

En riktig kjoling av de lette
forbrenningsmotorer som arbeider
under sviert skiftende belastning

( Forts. fra forrige numiner.)

og under skiftende kjoleforhold,
er overordentlig vanskelig. Spesielt
er dette tilfelle med bil- og motor-
Ved {lymotorer
er forholdene noe gunstigere. En
kan vel trygt si at ingen steder
star det mere tilbake 4 onske enn
nettop ved kijolingen av vére
motorer.

For a4 se dette klarest, vil det
interesse 4

sykkelmotorer.

muligens veare av
anfore resultatet av et par kjente,
inngiende forsok:

En motor viste ved 85° C. av
kjolevannet  maksimal effekt,
(100 %), ved 20° C. bare 65 %, —
og ved 10°C. bare 559 av
maksimal effekt. Nar tempera-
turen steg med 10°, altsé til 95° C,
falt effekten til 90 %, men en
liten overhetning pa 15°, altsé til
100° C. fikk effekten til 4 falle til

bare 509, av den maksimale
effekt.

Pi den annen side blev det
fastslatt at en helt almindelig
motor hadde et friksjonstap pa
4 hik. ved 15°, 2,6 hk. ved 65° og
2 hk.ved 95° C. av kjplevannet.

En ser herav at det er over-
ordentlig viktig 4 holde tempera-
turen mest mulig konstant pa
1iktig heide.

Nér temperaturen faller eller
stiger over det normale, faller
altsi motorens effekt. Men det
Friksjonstap
betyr slitasje, og slitasjen i mo-

er ikke det wverste.

toren, serligi cylindrene, bliv unor-
mal stor, spesielt ved for lav
temperatur av motoren.

Er temperaturen for heoi, mister
oljen sin smoreevne, friksjonen
siger og effekten faller,

Er temperaturen for lav har
oljen. tendens til «& skjmre
sig», brennstoffet kondenserer pa
de relativt kolde cylindervegger
og oljen blir blandet op med
bensin og tildels vann, som folge

Avldp for luften.

§( /G | ey

7 a = Sylinder.

N

J\,w b - Ledeplater.

_@\i

b

¢ = Leder for
/uffen.

Avldp for luften.

BRODRENEK BYK (K. Bye)
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MURMESTER

Utforer alt vinder fiaget henhorende arbeide.
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Forklcedning

(Tow;vend-—f’/ng) _
Storrelsen av
Vinkelen da er
cw/?engf'g Qo

flykroppens

av kondensasjonen, og bliv skyllet
bort fra cylinderveggene.

Dessuten har en pavist etsing
og utskillelse av maursyre i kolde
motorer.

At en loper den storste risiko
med hensyn til wskjering» eller
«rivning» av cylindrene ndr mo-
toren er kold, altsd i startsie-
blikket, er i almindelighet lite
kjent, men det er meget lett &
forsta. '

Stempelet i en motor blir nemlig
meget raskt opvarmet fordi det
star direkte i forbindelse med de
hgpie temperaturer og fordi det er
sd godt isolert (oljchinnen) fra
cylinderen, Cylinderen derimot
bliv langsommere varm, blandt

annet fordi .den er omgitt av -

vann eller av kjoleribber. Folgelig
utvider stemplet sig raskere enn
cylinderen, og nér karvingen blir
for liten, fir en stor slitasje i
cylinderen og til slutt rivaing eller
skjeering, (Nér en har slipt op

en motor, er det derfor galt &

starte den med koldt vann pa.
Det beste en kan gjore er & fylle
pa varmt vann. Derved hlir
cylinderen utvidet for motoren
starter.)

fonm.

Det er altsd meget onskelig at
en motor arbeider under nesten
konstant temperatur og at den s
raskt som mulig kommer op i
arbeidsiemperatur.  Men
dette er ikke sad enkelt & opna,
Kjoleforholdene og belastningen
varierer jo stadig. Spesielt ved
bil- og motorsykkelmotorer.

Konstruktorene bygger kjole-

denne

systemot slik at motoren ikke skal

bli for varm selv ved stor belast-
ning i tropene. Skal da motoren
arbeide i vart klima og dertil
bare med ca.40 % av maksimal
belastning, hvilket en vanlig regner
ved bilmotorer, er det klart at
det er vanskelig & holde tempera-
turen hoi nok, Motoren gar under-
kjolt. I-alle tilfeller svinger. be-
lastningen, klimaet og kjolefor-
holdene (som folge av mot- og
medvind) o. 5. v,

Direkte luftljoling.
Denne kjolemetode har gjort

overordentlig store fremskritt i de
siste ar. Dette stir vescntlig i

forbindelse meéd de gode termiske

egenskaper av lett-metallene i

- stempeler og cylinder-topplokk.

Videre i forbindelse med at en

nytter et hoit kompresjonsforhold,
hvorved kjsletapene blic mindre.

Det er ikke lenger vanskelig &
plasere kjolefiaten rundt cylinderen
selv ved store, hoit Delastede
cylinero ved flymotorer hvor en
regner med ca, 80 % av maksimal
effekt.

Dette kjolesystem er det bil-
ligste, enkleste og sikreste og
nyttes nesten utelukkende ved
motorsykler, ved de fleste fly-
motorer og ved cnkelte hiler,
spesielt biler bevegnet pa bruk i
grikener. :

Det har imidlertid enkelte mindre
bra egenskaper: '

1. Temperaturen lar sig dérlig
regulere. Derved svinger mo-
torens temperatur sterkt med

. belastningen og med variasjon
i kjoleforholdene, f. eks, med
mot- og medvind.

2. Motorer med lufikjoling har
hardere gang enn sikalte vann-
kjolte motorer hvor vannet
omkring eylinderen virker dem-
pende.

3. Luftkjslte motorer mé gjerno
ha storre klaringer mellem
stempel og cylinder enn de sé-
‘kalte vannkjoltc motorer, Der-
ved storre slagvirkning i cylin-
deren og hardere gang.

4, Luftkjolte motorer har dar-
ligere fylling enn motorer med
vanlig kjsling. Derved mindre
spesifik effekt. '

5. Luftkjolte motorer har noe
storre spesifikt brennstoff-for-
bruk enn sikalte vannkjolte

. mdtorer, idet de-har en dar-
ligere virkningsgrad fordi kom-
presjonsforholdet er mindre.

6. Luftkjolte motorer har storre

B
:

T. BJERKES TRANSPORT & SPEDISJON
JERNBANETORVET 4% -
. TELEFON 25686 - PRIVAT 79649

OSLO




¢

Nr. 3

FLY

oljeforbruk og noe storre ford-
y  ringer til oljen enn sikalte
vannkjolte motorer.

Indirekte lufthjoling.

Ved indirekte Inftkjoling (sakalt
vannkjoling) skulde en ha den
heste betingelse for 4 kunme holde
temperaturen mest mulig kon-
stant; og for & holde tempera-
turen mest mulig konsiant pa
riktig hoide, bygget konstruktoren
1 mange Ar en termostat inn i
kjolesystemet.

En termostat er et legeme som
ved opvarmning utvider sig og
derved frilegger tvorrsnitiet fox
vanngjennemstromningen i led-
ningen. Den kan ogsid nyttes til

( /& apne eller lukke et kjolespjell

sa luften efter beliov enten blir
sluppet over kjoleflaten eller den
blir stergt ute.

Tilsynelatende or det svart
enkelt 4 holde temperaturen kon-
stant under vekslende forhold néar
en forst har en termostat inne-
bygget i kjolesystemet, men si
enkelt er det dessverre ikke.

Det er her nodvendig & se litt
pa kjolevannet.

Normalt ledningsvann
holder alltid storre eller mindre
mengder alkalier. Disse sidr sig
ned som sakalt kjelsten nar vannet
blir tilstrekkelig varmt. Spesielt
.utfelles dette mnedslag der hvor
Jgjennemstromningshastigheten er
liten, f. eks. 1 kjoleren hvor mot-
standen er Derved har
kjoleren tendens til & forstoppe.

Men dette nedslag av kalk har
ikke bare den ulempe at det
stopper til kjolesystemet, men
kalken setter sig som et isolerende
helegg innvendig over hele kjsle-
systemet. Derved blir vannet
forhindret fra & komme i bersring
med de varme motormatevialer
idet vannet cirkulerer utenpa dette
varmeisolerende kalklag, s vannet
endog ikke-blir varnt mens mo-
toren er overvarm.

Bedre er det ikke med blstt
vann, kokt vann, destillert vann

nne-

stor.

Velkomsthilsen fra bakken.

cller regnvann fordi slikt vann
innleder en meget sterk korrosjon,

Ved kjolesystemet star vannet i
forbindelse med mange elementer,
f. eks. stopejern, kobber, alu-
minium ellex legeringer avsamme,
og ved loddemiddel i forbindelse
med bly, sink, tinn og videre —
gummi og rust. Derved vil kjole-
systemet kunne optic som et
galvanisk element,

I alle tilfeller ma en ikke nytte
kokt eller destillert vann pa kjo-
leven, mettop fordi slikt vann
innleder korrosjon og rustdannelse,
og rust som belegg pa Ikjole-
systemet er enu verre enn kalk
eller kjelsten, Rust leder nemlig

varme omtrent 20 ganger darligere
enn sigpejern.

En kan lett forestille sig hvordan
kjolesystemet ser ut innvendig ndr
en engang har tatt op skruenc for
topplokket pa en sikalt vannkjelt
motor og sctt all den rust og
alt det kalkslam som alltid fester
ved disse.

Bedre er det ikke med de
frostfrie veesker en bruker
vinteren, for motoren har jo tid-
ligere gatt med vann av en eller
annen sort, og den frostfriec veske
som nyttes, inneholder selv for
det forste vann og videre spiritus,
olje og fett -— selv i sma mengder,

En vil ker nytte anledningen til

om



84

FLY

Nr. 3

«Bin nyttdrshilsen» kelte tyskerne dette billede.

4 nevne hvor nadvendig det er a
bruke spesialfett til vannpumpen.

Ved vannpumpen stdr nemlig
kjolevann og fett i forbindelse med
hverandre, idet spindelen for vann-
pumpen ngdvendigvis mé smores.

I vanlige smoremidler, slike som
brukes for smoring av bolter og
lagringer, har en blandet op fettet
i en sépe, som har til hensikt &
holde pa fettet og & avgl dette
efter behov til selve lagringen.

Slikt vanlig godt lagerfett kom-
mer ikke under normale forhold i
forbindelse med varmt vann. Der-
for har det ikke veert nodvendig
4 ta hensyn til dette ved valg av
sipen som optar fettet. Ved vann-

pumpen er forholdene anderledes
og der duger heller ikke vanlig
lagerfett, fordi sapen vilde lgses op,
og derved vilde bade sépen og
fettet bli optatt av vannet. Der-
ved vilde en 4 et meget sterkt
varmeisolerende belegg i kjole-
systemet, og dette vilde i ennu
sterkere grad enn tidligere bety
koldt vann og overvarm motor.

I vanlig vannpumpefett er deri-
mot fottet lost op i en sépe som
er meget tungt oploselig 1 varmt
wann. Dette fett er mindre godt
egnet for smerning, men det er
tilstrekkelig godt nok for vann-
pumpen som har liten belastning

Nar en tenker pa hvor overméie

burtig en motors belastning og
kjoleforhold veksler i lopet av
dagen (spesielt bilmotoren med
sterke variasjoner i aksellerasjon,
vetardasjon, op og ned bakker,
forskjellig vindretning og vind-
styrke, forsijellig Inftiemperatur
0.s.v.) sa er det lett & forstd at
termostaten ikke kan folge disse
svingninger raskt nok, spesielt nar
en tenker pa at termostaten e
belagt med de samme varme-
isolerende materialer som kjole-
systemet innvendig i sin alminde-
lighet. Dette er ogsd grunnen til
at mange motorfabrikanter ikke
lenger setter inn noen termostat,
fordi den simpelthen er drifts-
forstyrrende. B
Skal siledes kjolesystemet vard
dimensjonert slik at motoren ikke
koker selv med hoi belastning 1
tropene, er det innlysende at
kjolesystemet blir for stoxt f. eks.
ved liten belastning pa koldere
steder. En sier at motoren ex
underkjolt. Den blir ikke varm
nok, og folgelig yder den ikke full
effekt, Den blir meget sterkt slitt,
spesielt i cylinderne.
sikre on tilstrekkelig
gjenmemstromning  av Iuft over
kjoleribbene i ljoleren under alle
forhold, plaserer gjerne konstruk-

For a

toren spesielt ved biler en vifte
eller ventilator bak kjoleren.

Denne vifte loper gjerne med
motorens turtall eller moe merc

At denne viften tar fra 7—12 %
av motorens effekt, er lite kjent,
likeledes at den lager svert megot
stoi og hird gang,

At viften tar si meget effekt fra
motoren (almindelig 10 %), kom-
mer av at den har en déarlig virk-
ningsgrad. For det foiste er den
plasert bak kjoleren hvor den skal
trekke luften over store flater som
gvor sterk friksjon og siden skal
den skyve luften fra sig langs med
motoren med alle dens utvekster og
ujevnheter og ut bak denne,
Tyerrsnittet bak motoren blir
gjerne noe lite hverved hastig-

heten og derved motstanden I‘V'“
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_stor. Tor det annet or viftens
lvinger ikke bygget efter de samme
lover som flyets vinger og pro-
peller. Viften er gjerne laget av
tynme plater, som gir ytterst
slette aerodynawmiske egenskaper.

At viften er bygget op pa denne
mate, gjor ogsd at den har en
stopiende gang, spesiclt ved hpic
turtall. Viftens tynne vinger tar
lett til 4 sperre, swxlig dersom
vingene har samme innbyrdes
avstand, for derved far alle viftens
vinger samme luftmasser & arbeide
med og kommer derved i resonans
med hverandre,

Er viftebladene deril blitt
skjeve, f.eks.derved at en har

.tornet viften med remmen pé,
“er det ikke til & undres over at
viften lager meget stoi.

Konstruktorene regner ofte at
omtrent 90 %, av all hard gang ved
hilmotorer skriver sig fra en be-
skadiget vifte.

Bortsett fra de vanskeligheter
man har nevnt om isvlasjon av
kjolesystemet ved kalk, rust og
fett, har en indirekte kjolt motor
lokale overhetede steder, blandt
annet omkring eksosventilen,
eksosledningen der denne gar gjen-
nem vanntrsien o.l Pa slike
lokale overhetede steder tar van-
net til & fordampe raskt, Nar det
opstar dampblerer pd denne mate,

. kommer ikke vannet til, og varmen

“blir derfor ikke ledet bort raskt
nok, fordi damp har en betraktelig
dézligere varmeledningsevne enn
vann.

Spesielt er slik dampdannelse
til stede ndr motoren arbeider tungt
ved lite turtall, for da er ikke vann-
pumpen szerlig virksom. Lar en s
motoren komme op i turtall,
slynge'r riktignok vanmpumpen
bort dampblerene, men den
slynger samtidig koldt vann pé de
lokalt overhetede steder. Derved
far materialene store termiske
spenninger, som er meget skadelig.

Av den grunn bygger man nu
nesten alle indirekte kjolte bil- og

' flymotorer med sikalt «termosifon

kjoling», hvor wvannet cirkulerer
som vannet pd en kaflekjel, men
man setter likevel en liten hjelpe-
pumpe til systemet, og denne har
som hovedopgave & £a bort damp-
blzevene pa lokalt overhetede
steder.

Spesielle  Ejolevesker eller varm-
Ejoling.

Det er onskelig at temperatur-

forskjellen mellem motor og varme-

transportorer er noc hgiere enn
Dette er en
av grunnene hvorfor en har sett
sig om efter en patent-kjolevaske.
En kommer da ut med mindre
kjoler. For flymotorer spiller dette
en stor rolle, fordi kjeleren gir
en betraktelig motstand vg til dels
forstyrrer det pnskede stromnings-
forlop omkring flyet.

" Luftstrommen varmer egentlig
op legemet fordi strommingen er

hvad wvann tillater.

Lasting.
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forbundet med friksjon idet luften
gliv hen over kjoleflaten.

Nar hastigheten blir over 200
km/t. bliv opvarmningen ganske
folbar, og nér hastigheten kommer
op i 300 km/t. blir kjolingen et
problem.

Man har derfor til dels brukt
glykol, oljer cller andre spesielle
veesker som tdler en hpiere tempe-
ratur enn vann for de fordamper,
til 4 transportere varme fra mo-
toren til kjoleren.

T enkelte tilfelle bruker
vanndamp. Kjoleren gjor
tjeneste som kondensator,

1 den senere tid har man ogséd

en

da

laget fiyets propeller slik at den’

samtidig tjener som kjgler.

Ved flymotorer hvor man ikke
har sa store fordringer til lydlos
gang av motoren, har den direkte
luftkjoling store fordeler, Selv
ved de store hastigheter hver
kjolingen er et problem, brukes
direkte luftkjoling for en stor del,
spesielt efter at man har lext
a forkle motoren med den sikalte
«Naca — Haube», en stor ring
eller forkledning omkring motoren.
Man tar da luften inn i en apning
foran og lar den utvide sig under
ringen si en opnér 4 fa en hastighet
pa omirent 120 kmft. Storre
hastighet pa luften er jkke onsket
der den skal kjole.

Denne ring gir da en timermet
drapeform av flyet eller eventuelt
selve motorgondolen. Den virker
samtidig som en luftpumpe og har
en velativt hoi virkningsgrad sam-
tidig som den tjener som en
likeretter av luften hvorved luften
blir ledet pent inn mot flykroppen
eller vingen uten at det opstar
for meget hvirvier og tap.

Dersom man nytter kjsler ved
hurtiggaende fly, er gjerne disse
montert slik at de kan heves ellex
senkes under motoren. Derved
kan kjolingen reguleres efter for-
holdene. Nar en stiger eller fiyr
horisontait med «meget moior»,
gir man stor kjoleflate, og nér man
gar ned og motoren gar pa tom-

gang, trekker man kjoleren helt
imn under motoren. Derved kan
man gi meget raskere ned enn
hvad tilfelle cr med direkte luft-
kjolte motoxer —— uten at motoren
hlir for kold.

I andre tilfelle plaserer man
spiell foran kjoleren, og dissc kan
da &pnes ecller lukkes av foreren
efter hehov.

Dette system nyttes ogsd moc
ved biler, og det er det mest
cflektive middel til 4 regulere
temperaturen, men det setter store
fordringer til forercn og ex dermed
ikke forenlig. med de krav man
i dag stiller til den moderne bil.
Pa raservogner brukes denne regu-
lering praktisk talt bestandig.

Harald Buberg.

Aerotransport kjeper D.C.-3.

.

ABA har kjopt nye Douglas
D. C.-3-fly, og her sex vi «Gladen»,
som man har dopt flyet, nax det
for forste gang kom til Stockholm
ofter & ha fullfort sin forste tur
Amsterdam—Stockholm, Med

flyet fra Amsterdam fulgte bl. a.
12 medlemmer av den franske
ambulansen i Finnland. ABA har
sidligere 3 Douglas-ity «@rnen»,{
«Falken» og «Hoken», '

| Nardi «F'N 310»,

Nardi «FN 310» er ct firesters
layvinget monoplan, bereguct pa
reise- og sportsflyvning.  Det har
en kabin med doble styvescil
plasext side ved side. Denne fly-
type er en videre utvikling av det
velkjente Navdi «FN 305». Flyet
er utstyrt med automatisk start-
anordning, optrekkbart landings-
lys og er ellexs utstyrt med de
vanlige fly-, motor- og navigerings-

instrumenter. Flyet er slik bygget,
at det lett kan omdannes til
ambulansefly. '

Som sadant gir bagasjerummet
plass for sykebaren og eventuell
sykepleiexr far plass ved siden av
foreven. De viktigste data er:
vingespenn 10 m, lengde 7 m,
hoide 2,20 m, vingeareal 16 m?
tomvekt 690 kg, nyttelast 484 kg,
totalvekt 1174 kg, motorstyvke
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Termikk-ﬂy‘{}n'ing.- o

Den termiske opvind gir seil-
flyverne mulighet for seiling uav-
hengig av vinden og lendets form.

For & kunne utnytte «ter-
mikken» best -mulig, ma seil-
flyveren ha kjennskap dels til
hvordan og hvor den opstar, dels
til termikkflyvningens teknikk.

Den almindelige soltermikk for-
arsakes ved ulike opvarmming av
jordoverflaten, kornaker -og eng
vil varmes op hurtigere enn f. cks.
myr og skog. Luften blir igjen
opvarmet av jorden, den blir altsd
forskjellig opvarmet pa forskjellige
steder, Nar'luften et sted blir til-
strekkelig varm (altsa lett), inntrer
det labil likevekt, d. v. s. at Iuften
bare skal «startesy pa et eller
annet vis, sa fortsetter den &
stige ved egen kraft, Denne ut-
losning av termikken kan skje
pad mange mdter, . eks, ved vind-
stot mot forhoininger i terrenget,
turbulens ‘hvor vinden gar fra

200 HK, maksimalfart 300 km/t,
landingsfart 90 km/t, avgangs-
lengde 210 m, Disse data gjelder

nir flyet er utstyrt med Fiat
A. 70{S-motor.

jevn mark inn over-ujevn jord-

overflate o.s.v.

Hvor heit og hurtig luften stiger
avhengervesentligavhvordan tem-
peraturen varierer i luftlaget op-
over. Sa lenge-den opstigende luft
er varmere (lettere) enn den luft
som for ligger i vedkommende
hgide, vil den stadig fortsette op-
over. Samtidig som den stiger,
avkjoles den imidlertid selv med
ca. 1° pr. 100 meter, og fra kon-
densasjonsgrensen med ca. 0,5° pr.
100 meter. ~Reduksjonen i
temperaturfallet kommer av at det
frigjores varme nar lufténs vann-
dampinnhold - skilles ut i drépe-
form. Inne iskyen vil derfor ogsa
opvinden tilta i styrke. Til slutt
nir Iuften en heide hvor den om-
givende luft har samme tempera-
tur, og bévegelsen- slutter. Dette
punkt kan inntre s& vel over som
under kondensasjonsgrensen, (En
optegning av temporaturgradien-
tene gir god anledning til nermere
studium av disse forhold)., Hyvis
det ligger lavere, far vi ingen
cumulus-sky pé toppen av luft-
soilen, fordi luften ikke har nadd
sitt. duggpunkt, Dette er den

.sakalte «rene» termikk, som altsa

. forekommer i relativ lav heide.

Man ma lete sig frem med vario-
meteret; dette instrument viser on.
flyet stiger eller synker i forhold
til jorden, og er wundverlig ved
termikkflyvning, Man kan nemlig
ikke fole en jevn stigning eller
synkning. - Dessuten retter man
sig efter de stottepunkter jord-
overflaten og seilende fugler gir.
Hvis termikken nar kondensa-
sjonsgrensen, krones den med en
eumulus-sky pi& toppen, og dennec
haugskyen tjener da som veileder.
En .god sommerdag kan disse
skyene vere strodd over hele
himmelen, — og seilflyveren har
s& bare 4 ninytte dem efter evne.
Imidlertid er det viktig at man
ikke kaster bort tid og heide med
a prove de wgamle» skyene, Leve-
tiden kan nemlig vere kort, I
lspet av 15—30 minutter kan op-
vinden vere slutt, tvertimot blir
det fallvind, — og skyen loses op.
Det gjelder altsd & finne skyer som
er under dannelse, Cumulus-
skyene ligger i 1000—2000 meters
hoide. :
Den vanlige startmetode for ter-
mikkflyvning er fly-slep. Under
slepet har foreren i motorflyet
ogsd som opgave 4 finne frem til
opvindfeltenc. Dessuten kan man
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Cumulus-shyer.

starte fra hang, likesom vindestaxt
iblandt kan gi nok heide. Det
hender at man finner opvinden
lavt nede ved bakken.

Tallfall, like efter
meteret har slatt om til stigning,
og man er fri slepewiren, logges
fiyet i kurve, kretsingen begynner.
Er man heldig plaserer man sin
sirkel viksig i termikken straks.
Hvis man har mindre stigning,
eller fall, under e¢n del av krotsen,
forskyves kretsen til den side hvor
stigningen er storst. Har man bare
streifet opvindsomridet og f. eks.
ved en krets til hoire gatt bort fra
det, si gjores dette godt ved i
neste omgang & gd over til venstre-
kretsing,

Det gjelder derefter & fly
kretsene riktig for & fa mest mulig
ut av termikken. Utstrekningen
av termikkfeltet er hestemmende
for hvor krappe kretsene skal vare.
Noen gange er plassen god og man
kan fly temmelig flate kurver,
andre gange ma man ty til steil-
kretser for a holde sig innenfor
opvindsfeltet. Kurveteknikken er
derfor viktig,

Nar man med rorutslag {sideror
og tilsvarende balanseror) harlagt
flyet inn i en kurve fortsettes
kretsen uten ungdig rorutslag.
Med riktig fart og skrastilling i
forhold til kretsens radius, vil man
efter hvert falle til ro med rorene,
og almindelig er denne roxstilling
ner neitral. Rorutslag gis bare
for & jevne ut vindstot. Ved flate

at vario-

kurver, er rorenes virkning som
vanlig. Hvis man derimot flyr
steilkretser, blir den anderledes,
Jo stecilere kretsen er, desto mere
ombyttes hoide- og siderorcts virk-
ning, Denne rorveksel gjor sig
sterkt merkbar allerede ved 45°
skrastilling av vingen, Flyr man
nd steilkretser pa 50°—60°, méa
man gi de rette korreksjoner for
farts- og kursendring. Farten en-
dres til dels med sidervoret, kursen
(altsd kurveradius) med hoideroret.

Kretsene flys med en hastighet
som ligger litt over normal fart,
og farten okes med steilheten,
p- g a. belastningen som pkes ved
sentrifugalkraften. Samtidiger det
dog viktig & undgd for stor fart
av folgende grunne: Kurveradius,
vingens steithet og hastigheten er
avhengig av hverandre, For

samme steilhet vil radius gke med
farten, Det vil si at man flyr
steilere kretser enn nodvendig nér
farten er for Men dette
resulterer ogsd i sterre synke-
hastighet, det vil si at man flyr
uokonomisk. Dessuten blir den
fysiske pakjenning storre med
steilheten. Mens man ved 45°
skrastilling trykkes ned i setet
med 1,41 gange sin egen vekt, s
oker dette til 2 gange vekten ved
60°. (For samme steilhet er pa-
kjenningen den samme i seilfly
som i motorfly, farten spiller her
ingen annen volle enn at kurve-
radius sker med den.) Da en
termisk seilflyvning kan bestd av
kretsing i timevis, er det klart at
man ikke ber odsle med kreftene
ved ungdig steile kretser.

Hvor steile kretsene kan lages,
far man et begrep om ved 4 hore
at det polske secilfly «Orlik II»
med 15 m vingespenn, har utfort
kretser med 23 m diameter.

Som regel kan man ha 2—4 m
stigning pr. sek. i termikken. Men
den kan ofte vare sd svak at den
knapt bearer, — og likesa kan den
veere meget sterkere. Under spesi-
elle meteorologiske forhold wut-
vikler cumulus-skyene sig  til
tordenskyer (cumulonimbus), hvor
seilflyvere har malt maksimale op-
vindshastigheter over 30 m/fsck.,
og vert over 8000 m, 0. h.

stor.

Kornaker.

SIS NRAN AT
Skog.
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Hvis det ex termiklk,
" altsd uten skydannclse, utnytter

«ren»
man den til topps. XKroner en
cumulus-sky toppen, er det cn
annen sak. En seilflyver som be-
hersker blindfiyvning, kan fort-
sette sin spiral videre op gjennem
skyen og komme ut pa oversiden.
Flyvere som ikke har gvelse 1
blind{lyvning forlater opvinden
idet den nwmrmer sig skybasis (se
for gvrig, Seilfly-teknikk i «Fly»
nr. 2, 1940).

Efter at man er ferdig med en
termikkspile, gar man i glideflukt
pa jakt efter neste, — og den
samme historie gjentar sig.

Hvis man efter ondt fyvning
skal lande pd startstedet, bor man
:passe pa ikke & komme for langt
vekk under kretsingen. Som oftest
har man en del vind og under kret-
singen far man en avdrift i forhold
til jorden (det er ikke i forhold
til jorden man «slar» sine sirkler).
Hvis avdriften forer flyet et stykke
i le av landeplassen, og man om-
sider skal begi sig «hjem», s& kan
dette vere vanskeliz mok nar
vinden er mot, og termikken even-
tuelt slutt. Derfor holder man
sig gjerne pd den andre kanten av
plassen, slik at man efter endt
flyvoing kan na den i medvind.
Er det meningen & fly over land
skjer det best unda vinden.

Seilflyveren sorger for & skaffe

‘ sig kretsetoknikk selv om det ikke
er termikk for hinden. Ti denne
trening kreves startmetoder som
giv sikker hoide, altsa slep ellex
vindestart, Dessuten kan man ove
nar man flyver i hangving, med
god hoide over bakken, — og det
ikke er andre fly oppe samtidig.
(S4 snart man ikke er alenc mé
man folge reglene for hangfiyv-
ning).

Mens soltermikken optrer til-
feldig rundt omkring, finnes det
andre former for termikk som op-
trer med en viss regelmessighet,
Skygatene er siledes lange op-
vindsomrader med en lang rekke
, cumulus-skyer pd toppen, og slike

«gater» kan optre rekkevis med
visse avstande. 1 gaten kan man
slippe & kretse, man kan fly lange
strekk uten hoidetap. Kvelds-
termikk er em annen form som
optrer efter dage med god sol-
termikk, Hoidetermikk kan fore-
komme béde om natten og vin-
teren, og er uavhengig av sol-
stralingen pa stedet, Oceanter-

"Dére nye jagerfly.

mikk betinges av seerlige termiske
forhold til havs. Det er altsa
massevis av muligheter.

IHer i Norge synes de termiske
forhold & ligge meget godt tilrette.
Det  vekslende terreng og alle
vannene virker wuten tvil be-
fordrende. Fotografiene viser fine
cumulus-skyer ved Oslo og pa

,
Vestlandet. Daniel Foss.

Curtiss Hawlk H. 75 A.

Den nye amerikanske Curtiss
Hawk H,75A enscters jager er
utstyrt med 915 HK.s Pratt &
Whitney Whasp-motor. Typen er
kjopt bdde av det engelske og
franske flyvevapen, og har veart
inngaende  provefloiet ved the
Royal Aireraft Establishment.

Flyet fikk efter disse prove-
flyvninger en meget rosende om-
tale p.g. a sine utmerkede fly-
egenskaper, Semrlig under landing
og under stup i meget store hastig-
heter, har man et fremragende
herredomme over flyet. Det sies
i denne forbindelse at det er bedre
enn  de engelske Huiricane og
Spitfire-jagere.

Disse egenskaper har Curtiss
Wright Corporation opnadd efter
en ombyggelig uteksperimentering
av detaljene i rorene, ved & ut-
balansere dem pa en ganske genial
mate. Franskmennene som har
kjopt et meget stort antall Curtiss
Hawk og allerede provet dem i
praksis, er meget begeistret aver
typen. Den er i manovrerbarhet

blitt sammenlignet med den be-
kjente Sopwith Pup, som efter
sigende skal vere det best manpv-
rerbare fly som noensinne er byg-
get.

«Som rent jagerfly betraktet, er
imidlertid Curtiss selv
merkede egenskaper tatt i betvakt-
ning ikke s& fryktet som Hawker
Hurricane og Supermarine Spitfive.
Tiltross for flyets gode rorvirkning,

sine ut-

er svingradien i nerkamp likevel
storre enn pa de engelske jageve.

De amerikanske jagere har tid-
ligere hatt en forbausende leit
bevebning, Selv om Curtiss Hawk
er tyngre bevebnet enn de fleste
andre amerikanske jagere, har den
likevel bare 6 maskingeveer, mens
de engelske er utstyrl med 8.
To av mitraljosene er montert
rett over understellet og skyter
gjennem propelleromridet. P.g.a.
den tre-bladete propeller er den
vanlige ildhastighet redusert med.
ca. 50 %,. De engelske jagere har en
skuddhastighet som ligger ca. 409,

hoiere enn hos Curtiss, da alle
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Anbringelsen

Man har nd lenge lurt pd om
forandving av hgiderorets plase-
ring har noe & si pd modellene.
I Amerika har ni noen ameri-
kanere bygget en vindtunnel og

A,

gjort en rekke intevessante forspk.
Til forssksmodell blev wvalgt en
eabin-modell, drevet med bensin-
motor, pa ca. 2 m vingespenn, og
effekten av hoideroret blev undex-
sokt i 3 forskjellige stillinger.
Stilling A, viser hoiderorets hoieste
plasering. Stilling B, hoideroret er
plasert p& midten av sideroret og

maskingeverer er montert i vin-
gene utenfor propelleren, skriver
et engelsk fagblad.

Pa tross av disse innvendinger
i forhold til de aller siste engelske
jagere, tror vi likevel vart flyve-
vapen ved & velge Curtiss, har
gjort et meget heldig valg av type,
som ogsa skulde passe bra i norske
forhold.

Flyets fart ligger over 500 km/t.

av heideroret.

stilling C, den laveste plasering
av hgideroret.

Resultatet av  vindtunnel-
prove blev meget vellykket.
Meget lave stillinger av hotde-
roret resulterte i en meget urcgel-
messig forandring av likevekts-
stahilitetskoefficienten, som for-
ved modellens innfalls-
vinkel. D.v.s. at idet modellen
skifter innfalisvinkel, gar modellen
gjennem en egn av darlig stabilitet
og stowrelsen av de krefter som
virker opad var si store at de
gjorde modellen ustabil i lengde-
retningen. Dette var sarlig mellem

andres

B,

4+ 4° og -+ 10° innfalisvinkler,
akkurat de innfallsvinkler et hen-
sin og strikkfly stiger best i, og
de trenger her all den stabilitet
de kan fi, Sa plasér aldri hoide-
rovet lavere enn C.

Stilling A var meget upassende
for hoideroret, idet sideroret sa &
si blev satt ut av funksjon. Detie
er ogsd ep. meget darlig stilling

MODELLFLYYNING

3 tilfelle modellen kommer i spinn,
idet heideroret i denne hgie stil-
ling er divekte ute av den mest
effektive luftstrom, og gjor lite
arbeide til & rette op modellen
igien. ¥ra byggerens synspunkt
er ogsd A lite onskelig, ider det
er vanskelig & lage en sterk nok
forbindelse mellem sideroret og
hpideroret, uten 4 ha noen stetter
som ellers ikke behoves, og disse
gker dertil vekten pé halen,

Ved stilling B viste det sig 4
vere mange interessante resul-
tater. Modellens stabilitet viste
sig & veere bemerkelsesverdig for- -
bedret med hgpideroret i denne
midtstilling, meo-
dellens bevegelse frembragt av
hoideroret i denne stilling storre
enn i begge foregdende tilfeller.
En grafisk fremstilling av stabili-
tetskoefficienten for demme stilling
av hoideroret vil veere meget jeva
og viser god positiv stabilitet for
modellen, gjennem de forskjellige
Enten medelien
stiger, er i horisontal flukt eller
glideflukt, vil den fremdeles veere

dessuten var

innfallsvinkler,

=/

C.

MANNESMANNROHREN-WERKE, Diisseldorf

S@ML@SE PRESISJONSSTALROR
for fly efter alle spesifikasjoner

Repr.: WOLF, JANSON & SKAVLAN AS, OSLO
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Modellflyyning i teori og praksis.
Av Harald T, Orvin.

Artikkel 5.
VIIL. Stabilitet.

En modells stabilitet kan vi dele
i 3 forskjellige typer. Lengde-
stahilitet eller «op og ned» stabili-
tet, tverrstabilitet eller stabilitet
mot svingninger i tverretningen
og som nr.tre, kursstahbiliteten.
Lengdestabiliteten blir bestemt av
tyngdepunktets Dbeliggenhet og
stabilisatoren, hoiderovet. Twverr-
stabiliteten avhenger av V-formen,
tyngdepunkiet og sideroret, kurs-
stabiliteten av sideroret og stor-
. relsen av modellens sideflater. De
3 former for stabilitet avhenger
av hverandre; det er neppe mulig
4 bygge en modell helt stabil i
en retning og ikke i andre. Stabili-
teten ex uhyre viktig for en modell,
det er i forste rekke den som be-
stemmer hvorledes en modell op-
forer sig i luften. Vi ma legge
meget storre vekt pd stabilisering
av modeller enn det ofte gjores
med virkelige fly. Modellene er all-
tid overlatt til sig selv av stahi-
liseringen mé skje momentant
og automatisk.

IX. Lengdestabilitet.

Manglende stabilitet i lengde-

' retningen opstar fordi vingens
trykksentrum som for nevat ikke

ligger fast. (§ V;.) Nar angreps-

vinkelen gker vil trykkcentret be-

vege sig fremover. FEr modellen

pé forhand balansert vil det da

danne sig et moment som vil soke

ytterligere & oke vinkelen. Kan

na dette skje uhindret, vil enden

stabil. For spinn yder ogsa denne
stilling best vesultat, fordi den
plaserer en del av fi. inn. av side-
roret i slipstrommen av modellen.
Man mé huske pa at modellen
som disse prover blev tatt med
var en hoivinget cabin-modell.

bli at modellen steiler og plutselig
faller igjennem. Alle som har rort
en modell kjenner hakkflukten
som or typisk for en ubalansert
modell,

For & motvirke dette anvender
vi haideror eller som vi heller skal
si, stabilisator pa modellen, Virk-
ningen av dennc er folgende: 5S4
lenge modellen er balansert og
fiyr jevnt, forholder stabilisatoren

profil i haleflaten og tyngde-
punktet under den bakye tredjedel
av vingen,

Den forste metode brukes mest
pé glidere og bensinmodeller. Disse
har wekten mer konsentrert og
tyngdepunktet tilstrekkelig langt
forover, Den annen metode ex
den wvanlige for gummi-drevne
meodeller, tyngdepunktet ligger her
gjerne noe lenger tilbake. For &
fa avstanden fra vingen til rorene
stor bruker vi hmrende haleflate.
Dessuten optar denne jo en ikke
ubetydelig del av vekten.

Formel for en symmetrisk (ngi-

. Vaxkx K
tral) stabilisator: Sa 15 T Sm

Sa stabilisatorflaten, Sm momen-
tarmen fra tyngdepunktet til op-
driftscentret for stabilisatoren. K
gjennemsnittlige vingekorde, Va
vingeflate, k er en koefficient som
avhenger av modellens type, 0,50

sig passiv. Straks modellen ved
et vindkast hringes ut av likevekt,
la oss si den givr vingen gket
angrepsvinkel vil stabilisatoren tre
i funksjon. Pa grupn av den lange
arm fra vingen til stabilisator-
flaten vil dennes moment bli meget
stort. Stabilisatorens angrpsvin-
kel pkey, den begynner & lofte og
vil bringe modellen tilbake i like-
vekistillingen igjen,

Vi kan skjelne mellem to prin-
sipper. 1. Symetrisk profil i sta-
bilisatoren og tyngdepunktot rett
2. VYinge-

under opdriftscentret.

Fig, 5

—0,75 for glidere og bensinmodel-
ler, 1—1,25 for strikkmodeller.

Momentarmen bor aldri vere
mindre enn 2 X vingekorden, et
annet mal er 40—509, av vinge-
spennet. Det er en god idé 4 regne
ut k for de modeller som er best.

En bzerende stabilisator kan vi
ganske cnkelt lage 339, av vinge-
flaten. Det vil nesten alltid passe,
Regelen for Wakefield modeller
forbyr 4 bruke storre haleflate,
og F.A.1’s regeler sier at nar
haleflaten er storre enn 339, skal
det overskytende regnes til vinge-
flaten.,

P4 tross av dette kan det veve
fordelaktig 4 bruke en storre sta-
bilisator, swmrlig hvis modellen er
baktung f. eks. pd grunn av tann-
hjulsoverforing bak., Vi ma her
veere ytterst forskitig sa modellen
ikke blir overstabil i lengderct-

ningen. Dette finner sted hvis
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haleflaten lofter for meget i forhold
til vingen, produktet flate X arm
er for stort, Nar farten sker vil
halen lofte sig, modellen stuper
loddrett mot hakken, selv om den
flyr godt ved lave hastigheter. 1
praksis arter dette sig oftest slik
at modellen flyr bra og stiger pent
full
motor suser den langs bakken
og begynner forst i stige senere.
Selv om flaten er 339 eller under
kan dette finne sted ndar moment-
armen er for stor, eller nar hale-
flaten har for sterke profiler 1
forhold til vingen.

Profilene i halen bor ha flat eller
konveks underside, Clark Y har
maksimum tykkelse. Vi kan med
fordel anvende en Clark Y mnoe
fortynnet (ca.1/3). Stabile pro-
filer (M. 6} er bra, husk at disse
ikke lofter pa 0 eller mindre inn-
fallsvinkel.

Vinkeldifferensen mellem vinge

ved lave hastigheter, for

og ror bor vere 3 grader. Den

relative vinkel cr allikevel noe
storre da Iuftstrommen fra vingen
er rettet nedover (downwash).
Stabilisatoren bar veere paralell med
centerlinjen for kroppen. A heve
den noe i forhold til vingen be-
fordrer stabiliteten, men exr ofte
farlig for glideflukten.

Gi haleflaten en fornuftig form,
efterligninger av fuglehaler etc.
er direkte uheldig. Elipser, rek-
tangler med avrundede spisser,
rett bakkant og pilformet forkant

er gode fasonger. Sideforholdet
ma ikke wvere mindre enn
1:2,5.

Fr modellen utformet kan vi
innstille den. Gar den ned ligger
tyngdepunktet for langt frem eller
vinkeldifferensen er for liten. Gér
modellen i hakkfiukt er det mot-
satte grunnen. For stor vinkel-
forskjell mellem vingen og stabili-
satoren gjor modellen ustabil,
slike modeller er haplose & {4 inn-
stil, de er overfolsomme,

Kaldt men vellykket stevne pé Bogstadvannet.

AN

+

Fra stevne pd Bogstad,

Sondag den 4. februar épnet
N. A. K.s modellfiygruppe i Oslo
varsesongen med klubbstevne pa
Bogstadvannet. Veret var ideelt,
bortsett fra de 15 kuldegradene,
som for evrig var &rsak til en

rekke uhell, bl. a. flere strikkerash,
som hindret noen av deltagerne
i 4 fullfore alle tre startene. Det
var ialt 11 deltagere og plaseringen
blev folgende:

Arne Haug Smith.

(Tidene er gjemnemsnitt av 3
flulketer.)

Klasse A:
1. Awne Haug

Smith ...... 1 m 20.4 sek.
2. Bjorn Gulbrand-

BEIL v cvurnna Im899 »
3. OleKolszud ... 1Tm 19 »
Klasse B:
1. FErik Engelhardt

Olsen ....... 2 m 56.0 sek.
2. Kjell Heum .., 1m 32.8 »
3. Per Hoff ...... 1m 301 »
4. Thor Mplback 1m 5.9 »
Klasse C:
1. Trik Engelhardt

Olsen. «...... 2m 2.3 sek.
2. Nils Kvale 49.6 »

(2 starter)

3. Ivar Larsen 45.6 »
4. Arne Haug

Smith -..... 41.0 »

(2 starter)

Dagens beste enkeltflukt hadde
Engelhardt Olsen i klasse B med
3 min og 17 sek,

Om kvelden hadde klubben

mote med premieutdeling. Det
var mett ca. 15 medlemmer,
Formamnen uttrykte sin glede

over at stadig flere medlemmer
deltar pa stovnene, Tallet oker
sakte, men sikkert. Seilig er det
morsomt 4 se at vi har fatt med
flere nybegynnere, som er gatt til

verks med stor iver. Det er bare

(
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a4 hépe at det vil komme enda

! flere,

Efter a4 ha spist, gikk man
over til hovedposten pd kveldens
program, nemlig uinevnelse av
Sverre Thoresen som mresmedlem
i modellflygruppen. Thoresen har
alltid vist stor interesse for modell-
flyvningen i Norge, og har swmilig
ydet modellflygrappen i Oslo stor
tjeneste ved a4 tjenestegjore som
dommer og tidtager pa et utall
av stevoner. Formannen holdt en
liten tale, og overrakte ham et
flott diplom som wvar tegnet av
en av klubbens medlemmer. 1 sin
svartale sa Thoresen blandt annet:
«Det er morsomt & se at dere setter
pris pa at jeg har forsgkt 4 hjelpe
dere, selv om jeg ikke alitid har
kunnet ofre mig helt for modeli-
fiygruppen pa grunn av mitt ar-
beide med de andre avdelinger
av N. A. K. — Modeliflygruppen
i Oslo 4 né sies 4 vere den beste
her i landet, til tross for at det
ikke, som mange mener, er lett
& drive med modeliflyvning ber i
Oslo. Jeg vet at det er meget
vanskelig &4 f4 op interessen for
en slik sport pé et sted hvor det
er si god anledning til andre ad-
spredelser, f. eks. kino og denslags,
men flexe og flere ser imidlertid ut
til & fA ginene op for at modell-
fiyvning ikke er leketsi, Vi har
bl. a. fatt den inn som fag pd en
av skolene her i byen, og det er &
hape at flere vil folge efter. —
Og dere som nad i flere ar har
holdt pa med modellflyvningen,
mi fortsette med den, selv om
dere kommer til 4 g& videre, bade
til seilfflyvning og motorflyvoing,
ikke bare fordi den som lerdoms-
kilde er et ledd i utviklingen,
men fordi den er en uhyre morsom
og interessant sport.»

Hr. Thoresen viste s frem en
meget Interessant film som bl. a.
var tatt op under et av vire
i 1937. Det blev
stor jubel i forsamlingen hver

klubbstevner

gang gutta fikk se en av sine
gamle «kasser» pa lerretet. For-

Noen bemerkninger.

Det er ingen garanli for en
modells egenskaper at den vinner
et utenlandsk stevne, selv Wake-
fieldmesterskapet. Det beror for
meget pa modellens bygger og pa
det rene hell. Vi har sett de tre
siste Wakefieldmesterskap, de er
vunnet av modeller som har hatt
en lang termikkflyvning, de andre
starter har vart sd som si. At
enkelte navn stadig star heit pa
premielistenc er noe vi kjenner her
hjemme fra, enkelte modellflyverc
kan opna topproesultater med mo-
dellor som andre neppe fiar til 4
fly. Natwdigvis, hvis en modell
gang pa gang tar ferste pris
(Cahill) kan man gd ut fra at
modellen er noe utenfor det almin-
delige. Men istedenfor & kopiere
bgr man studere modellene, og
soke & finne ut de spesielle fox-
deler de har og benytte sigav dem.
Vi bor jo soke & komme frem til
egne norske modeller, det skulde
jo vere en av hovedopgavene for
modellbyggerne.

Noc anderledes stiller saken sig
ndr det gjelder de svenske model-
lene. Deres hpie standard mé
forst og fremst sees pd grunnlag
av det mmre samarbeide mellem
de ledende svenske modellflyvere.
Det er typisk at pd stevnet i
Orebro var det bare to typer som
gjorde sig gjeldende, idéene var
grepet og arbeidet videre av samt-
lige ledende byggere. Dette sam-
arbeide skyldes for en stor del
de gode forhold modellflyvningen
har & arbeide under i Sverige.
De stir skonomisk godt, men forst
og fremst har pressens store inter-
esse veere av vital betydning, Den
modellflyernoeleketpiinnstilling
som den norske presse for en stor
del har er ikke & spore i Sverige.

mannen avsluttet motet med et
onske om at samtlige tilstede-
veoronde vilde de la hore fra sig pd
neste stevne, som blir 1 hegyn-
nelsen av mars.

Som jeg for har hovdet har pressen
hovedskylden for at interessen
ikke er storre i Norge. 1 Sverige
har hver liten by sin modellfly-
kiubb, til og med piker deltar
aktivt i konkurransen. Det mé en
gang bli klart at det er denmne
store interesse som giv grobunn
for den hgie standard som er i
Sverige. Det synes ogsd 4 vere
umulig & fa istand ot effektivt
samarbeide 1 de norske modell-
flyveres rekker. Misundelsc og in-
triger har alltid karakterisert
norske modellflyvere. Som en av
de cldste en gang har skvevet
s& vil alle vere den storste hona
i korja. Kort og godt, vi mangler
en leder som kan samle alle, en
norsk Sven Wentzel,

Hvad vi bor gjore er 4 samle
oss om den opgave & skape de
best mulig modeller, vi bor da
holde oss innen rammen av Wake-
fieldmélene. Vi kan godt ta ut-
gangspunkt i de svenske modelier.
Den, eller de beste modeller pa et
eller helst flere stevner blir bygget
efter av de andre ledende byggere.
Det gjelder da 4 finne pa sd mange
forbedringer som mulig. Efter
hvert som disse forbedringer viser
sig & veere effektive skal de i hele
sin utstrekning meldes til andre.
P& denne mate vil de nyheter som
kommer bli gjennemprovet, det er
pafallende hvor konsevative sven-
skene er, de forsoker ikke noe som
Yi har
sa alt for ofte her hjemme sett
halvfordeiede nyheter pa medel-
Det forer til at denne kan-
skje helt ypperlige nyhet blir
karakterisert som mnoe skitt og
lagt bort.

I dette spor mé& den mnorske
modellflyvning penses inn skal det
g fremaover.

ikke er gjennemprovet.

lene.

Det vil sportslig
vare bedre konkurranse hvis alle
har den samme type modeller,
Vare byggere stdr pd et si hpit
niva at ved et effektivt samarbeide
kan vi nd toppen.

Harald W. Orvin
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Norsk modellflyvning.

Selv om en modell vinner ct
stort internasjonalt stevne, er det
ikke sikkert at modellen er sd god
som den kunde veere. Pa slike
store stevner kommer det meget
an pid hvor meget flaks en har,
Iser hvis stevnet holdes pa en
varm sommerdag. Dette er som
regel tilfelle. De modeller som
vinner viser sig 4 ha en god ter-
mikk-flukt, de to andre
flukter er almindelige pa ca.2—4
min.; men vinner den samme
modellen flere stevner,
man at den eier noen spesiclle
egenskaper,

Her i Norge blir det sd og si
ikke bygget annet enn egenkon-
struerte typer. Guitene synes det
er meget mere sporl 4 tegne mo-
dellene selv, og det skal jeg vemre
helt enig med dem i; men vi kan
gd mere inn for et samarbeide,
slik som de f.eks, gjor det i
Sverige. Jeg mener at vi ma sette

mens

forstar

alle tre tingene, modellens fiyve-
egenskaper, og
chanser, like store. Stevnerntinen
viser sig is@r i store internasjonale
konkurranser. Jkke sa sjelden
mister en god modell sin plass pé
premielistery bare av den grunn

stevnerutine

at vingen, rorene eller naseklossen
ikke settes pd riktig plass p. g a.
nervesitet,

Samarheidet spiller en kolossal
rolle. Se f. cks. bare pa svenskene.
En kan vel trygt si at det er p. g. a.
dette at de svenske modellflyvere
ligger si heit over oss. Men sd
har ogsd Sverige sin leder i Sven
Wentzel, Dessuten bliv meodell-
flyvningen bedre mottatt i hele
Sverige. Avisene skriver meget om
den, mens vi her hjemme bare far
inn et eller annet lite referat. Til
og med i radioen holdes det av og
til foredrag om modellflyvningen,
dens betydning, trimming o. s. v.
Sist men ikke minst er svenskene
meget bedre okonomisk stillet enn

nordmennene.
Arne Haug Smith

A.B Aerotransport
har hatt rekordar
1 1939,

ABA’s Arvsoversikt for drifts-
arvet 1939 foreligger ni, og viser
at flyveselskapet tross krigen har
hatt et rekorddr i 1939. Med sel-
skapets egne fly er det i 1939
befordret 60.835 passasjerer med
cn tilbakelagt flydistanse av 3
millioner km., eller ca. 70 ganger
rundt jorden. Av betalte passa-
sjerfkm  utgjorde dette ifjox
18 392 000 mot 14 133 000 i 1938,
som ogsd var rekord i forhold til
tidligere ar, med andre ord en
gkning pd 30 %. Iivis man sam-
menligner de forste 8 maneder i
1939 med det foregiende érs drift,
s4 var pkningen av passasjerflkm
ikke mindre enn 56,3 %,. Man vil
av dette forstd krigsutbruddets
innfiytelse pa rutetrafikken. Ba-
gasje og fraktmengden har ogsa
pket noen prosent. I 1939 blev
det saledes fraktet 511000 kg
frakt og 611 000 kg hagasje. Post-
mengden er derimot gatt ned fra
716 000 kg i 1938 til 577 000 kg
1 1939. Dette skyldes at det ikke
har vert foretatt nattpostflyv-
ninger siden september maned
1939.

For tiden oprettholder ABA
ruter pa Finnland, Lettiand, Sov-
jet-Unionen, Norge, Danmark,
Holland, England og Tyskland, og
selskapet hdper i den nmrmeste
fremtid 4 kunne fly helt frem til
Frankrike.

Nytt trafikldly.

Presidenten for The Wright Cor-
poration fortelier at han i slutten
av desemher 1939 var ferdig med
konstruksjenen av et av de storste
to-motors fly som er bygget i
Amerika og at dette fly na er
ferdig til proveflyvning, Det nye

wrafikkfly er et midtvinget, hel-
metalls monoplan, bygget for tran-
sport av 30 passasjerer og en be-
setning fra 3—5 mann., Dessuten
tar flyet ca. 2700 kg post og ba-
gasje.

En annen utgave av typen or
innredet med soveplasser for 20
og om dagen 36 passasjerer. Flyets
lengde er 22,9 m. Det har et vinge-
spenn pd 32,9 m, er 6,84 m hoit,
har en tomvekt pa ca. 11000 kg
og tar en nyttelast pa ca. 6000 kg.
Maksimalfarten i 4000 mt’s hgide er
390 km/t, og marsjfarten i 3000 m
hoide 340 km/ft. Tlyet exr utstyrt
med 2 Wright Cyclone 14-motorer,
men kan om storre ydelser onskes,
monteres med storre motorer,

De amerikanske passasjerer er
meget forvente, og fabrikanten har
tatt alle hensyn til deres krav om
luksus og komfort. Den rumme-
lige kabin er utstyrt med ventila-
sjons- og varmeanlegg, indirekte
lys m.v. Det or et flott kjokken og
opholdsrum for betjeningen, sepa-
rate vaskerum og toaletter for
menn og kvinner, rokekabin ete.

Det nye Curtiss-lly blev utstilt
pa verdensutstillingen i New York
i 1939, Det fortelles at nesten
2.5 millioner mennesker sa det
i lopet av de 5 maneder utstil-
lingen varte.

F.A.L har godkjent
folgende velorder:

Kvinnelige rekorder. Klasse C.
Hastighet over 100 km (U.S.U.)

Miss Jacqueline Cochran med
monoplanet Seversky NX-1384
med motor Pratt & Whitney
«Wasp» pa 700 KH.

Strekning: Famoso-Pixley-Fa-
moso (Kalifornien), 28 september
1939 460,948 km/t.

Hastighet over 1000 km (U. S. 4.)

Miss Jacqueline Cochran med
monoplanet Seversky NX-1384

{
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Wideroes Flyveselskap har
ulgilt en instruks for sine clever
ved selskapets flyveskole. Da
vi finner at enhver aktiv flyver
vil kunne ha nytie av & repetere
de gode rdd som er satt op i
denne instruks, og samiidig bli
grientert i de regler som gjelder
ved flyveskolens basis, offentlig-
gjor vi denne instruks i sin
helhet,

Enhver elev og enhver som leier
et av Widerpe’s Flyvesclskaps fiy har
ansvar for den flyvning han foretar
fra det sieblikk flyet er overgitt hamn
av en av selskapets instrukterer og
til det er tilbakelevert. Enhver
_ uregelmessighet ved {lyets ogfeller
© motorens tilstand m& snarest efter
landing meldes av til vakthavende
flyver eller mekaniker. Hvis det fore-
tas ureglementert flyvning eller fiyv-
ning som strider mot luftfartshe-
stemmelsene eller de instrukser han,
har fitt, vil han bli gjort helt ut
ansvarlig for eventuell skade som
pafores materiellot,

Alle bestemmelser om lufifart ut-
ferdiget av Iuftfartsmyndighotene,
skal kjennes og mneie overholdes,
Brudd pé bestemmelsene blir i hvert
tilfelle inmrapportert il Luftfart-
styret,

Ingen fiyvning mi igangsettes cllor
forctas uten efter inmhentet tillatelse
av en instruktpr, som for hver
flyvning skal ha opgitt: epgave, rute,
hgide, verforhold, landinger borte fra
basis ete. Sertifikat og forerdaghok
skal alltid medbringes og forevises
instruktoren pa forlangende.

Reisedaghoken skal alltid wveere
med i flyet. Alle innforinger atte-
steres med forers underskrift.

Undor flyvning skal alle ombord
vare fastspent,

Flyvning skal alltid, nir varet til-
later det, foregh i tilstrekkelig stor
hoide til 4 nd landingsplass som er
stor nok for start, Avbryt flyvningen
ndr varsituasjonen ser ut til & for-
verre sig slik at minimumskravene
for sikker flyvming ikke lenger til-

med  motor Prati & Whitney
«Wasp» pa 700 HK.

Strekning: Burbank-San Fran-
cisco-Burbank,  15. september
. 1939 492,341 km/t.

( 'Instruks for flyveelever.

frodsstilles, Alimimumskrav for solo-
flyvning med selskapets materiell or
folgendo: 200 m skyhgide over det
terreng som skal folges (i den kritiske
tid for revefarmene 300 m}), synsvidde
10 km, vindstyrke maks. 35 kmjt,
Tn skal snu i god tid og ikke spke
i forsere sig frem i hab om at det
skal bli bedre lenger fremme,

Over tett-hebyggelse or
hoiden alltid 300 m.

Landingstelegram skal alltid sendes
Widerfiyas, Oslo, snarest mulig efter
landing herte fra bhasis. Landing
borte fra basis md kun foregd efter
pé forhind inahentet tillatelse eller
hvis forholdene neodvendiggjor det.
Det m3i ikke landes med hjul eller
ski pA andre plasser enn de som er
godijent av lufifartsimyndighetene.
Landing mé aldri finne sted pé plasser
som ligger i sterre heide enn 1200
m. 0. h,

Ved sleping pé sjpen av fly som
har fitt motorskade eller havari,
skal alltid ferst avtales pris for
slepingen. Hvis dette ikke gjores
pa forhand, kan bergelonn forlanges.

Al snittflyvning med sjofly or for-
budt, Snittflyvning med landfly skal
kun foretas efter innhentet tillatelse
av vakthavende instrukipr i hvert
enkelt tilfelle. ‘Tl snittflyvning horor
ogsi svinger pd over 45° krenk-
ning, Saittflyvning uten fallskjerm
or forbudt, Elever har ikke adgang
til & ta med passasjerer under snitt-
flyvning.

Blindfiyvning i skyer er ikke tillatt
uten etter spesiell innhentet tillatelse
av Luftfartsiyret og instruktoren
samt til bestemte tider og i be-
stemte omrader.

Flyveren har alltid selv & pase at
avgangsfelt og landingsfelt er kiar
til bruk, Start mé ikke finne sted
for fly som kommer inn for landing
har landet og kjort ut av avgangs-
feltet. For landing skal det alltid
flys rundt landingssiedet i angitt
svingrotning, Herunder skal en
underspke landingsforholdenc s godt
som mulig (de kan ha forandret sig
siden siste avgang) vindretning, boier,
staker, tommerstokker, drivved
bater, belger, skavler pd isen ets.
Dot innskjerpes at siste del av
landingsinnlegget skal skje rettlinjet
minst 300 m fra landingsfeltet, og
at det ikke i moe tilfelle er tillatt
A svinge eller «esse» inn for landing
i lavere hpide enn 50 m. Likeledes

minste-

innskjerpes at flyvming i lav heide
over en flyveplass er forbudt und-
tagen for landing, avgang eller
rekognosering av plassforholdene. I
alle tilfeller ma flyveplassinstruksens
og nersonens hestemnrelser om sving-
retning ete. folges.

Blir det hgi sjo pAd Ingierstrand,
og det or utlagt et kryss p& sondre
bedding, skal en ga til Gressholmen
eller Fornebu, hvis intet annet er
avtalt,

Nar passasjer tas med, skal alle
styreorganer i passasjerrummet
vaere koblet ut. Instruksjonsflyvning
er absolutt forbudt.

Har flyet stitt rolig, slik at
metoren er blitt kold, skal metoren
kjores i minst 5 min, om vinteren
og 2 min.om sommeren med ca.
800 omdr. i minuttet for ny avgang,
Er oljen ogsi blitt kold, ma start
ikke finne sted for riktig oljetem-
peratur er opnddd.

Avgang dirckte fra bedding eller
stillingslinje er forbudt. Landinger
skal foregd 1 god avstand fra land
(p& Ingierstrand ca. 200 m) og med
kurs met fri utflyvning for det til-
felle at en av en eller annen grunn
skulde bli nedt til & gi gass og foreta
en ny landingsrunde.

Kun trafikkflyvere med B.-serti-
fikat tillates & ta 2 passasjerer i
Waco F,

Fotograferingsforbudet
pes.

All roking er forbudt i eller i
nerheten av  fly, hangaver eller
depoter,

innskjer-

10 ALVORLIGE RAD

1. Luftfartsbestemmelsene ex laget
for & gjore flyvningen sikker,
Brudd pa bestemmelsene er der-
for ikke hare en forseclse, men
en forbrytelse.

2, G& ikke op med et fly uten & ha
noie kjennskap til alle tekniske
detaljor. Se over hvert instru-
ment og foreta alle handgrep
flere ganger for start. Kon-
troller hensinbeholdning og se
at intet 1 flyet ligget lost,

3. Hvis motorvanskeligheter skulde
inntreffe i lav hoide, f, eks. like
efter start, prov ikke en hiples
mangvre, men land rett frem,
Tenk forst og fremst pa be-
setningens eller 3dje persons
stkkerhet,

4. Hvis forgasserbrann:

Steng bensinkranen.

Gi full gass.

Apnc kranen for branushuknings-
apparat,
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Ved nedlanding: Husk 4 bryte
tenningen.

5. Prov ikke A innbilde dig selv
at du kan lande uten motor
pA blankt vann, cller sneflate i
usikthart var. Altfor mange ex-
farne flyvere har trodd de kunde.

6. Driv aldri snittflyvning med fly

. som ikke er klassifisert for det
og aldri uten fallskjerm. Snitt-
flyvning som begynner i lavere
hoide emn 1000 m ender for
eller sencro 6 fot under jorden.

7. Nér du foler dig usikker under
Ayvning i danlig ver: returner
eller land straks., Prov aldri
& sette moe inu pa & gjennem-
fore en flyvning. Det er bedre
i komme for sent enn & havarere
under veis,

8. Tenk atter og atter pi at enhver
manovre md foretas med be-
tydelig fartsoverskudd., Serlig
gielder dette flyvning i fjellet
{(p- g a. «tynn luft»}, pd varme
dager eller i urolig ver,

9. Et fly skal alltid fortsies pa
forsvarlig méte selv om veret ser
aldri s bra ut eller selv om. ver-
meldingone er gode. Selv meteo-
rologene kan ta feil, og disse or
ikke ansvarlige for ditt fly.

Nar du foler dig sikrest pd alt i

flyvningen, er det pd tide 4

revidere dine tanker om dig

selv. Den heste flyver or den
som kjonner sin egen begrens-
ning.

10.

Lockheed «Lodestar>.
En lovende nybygging.

Det har gait stor ord om Loek-
heed’s nyeste passasjerfly, bade
om ydelser, utseende og utstyr, og
efter Aero Digest oplyser vi fol-
gende:

Efter en serie heldige prove-
flyvninger, er produksjonen av
Lockheed Model 18 «Lodestar» na
begynt. Flyet, som er fabrikkens
hittil storste fly, konstruert for
kommersielt bruk, er et 17-seters
2-motors, midtvinget monoplan,
som representerer siste nytt i
aerodynamiske forbedringer og i
utstyr for pvrig — alt for 4 forhoie
bade sikkerhet og ydelser,

Kroppen er en helmetalls mono-

Lockheeds «Lodestarn.

coque-konstruksjon av 24S.T alu-
miniumslegering. Det er anvendt
en rekke krummede spawter, som
bezrer langsgaende sviller og dekket
med Alclad-plater. Tre skott er
bygget — et helt akterut, et i
midten for toaletter etc, og er
foran for kabinen. IHelmetalsvin-
gene bestdr av to ytre lag, og en
midtseksjon som er feste for under-
stell, motorer og kroppen. Vingene
er bygget av 245-T og 24R.T
plater av aluminiumslegering, og
dets viktigste del er en fakverks-
bjelke med enkelt stag. Maskinen
er forsynt med Fowler type av
understell og innebyggede faste
slots.

Flyet har hydraulisk optrekk-
bart understell. Hjulene kan trek-
kes ut og senkes ned pa ca. 10 sck.
Hvad det innvendige arrangement
angar, kan det oplyses at forer-
kabinen er adskilt fra passasjer-
kabinen ved en dor i fremste skott-
vegg. Forer og annenfiyver sitter
side om side pa scter som kan
justeres vertikalt for & lette ut-
synet. Den utvendige del av hver
frontglassramme or bevegelig og
kan fjernes for 4 oke siktbarheten
i darlig veer; sidevinduenes rammer
glir bakowver,

I passasjerkabinen er det to
rader pi syv scter hver. Trisens
plass er like bak inngangsderen.
Hver plass har bevegelig sete og
rygg, og er forsynt med leselampe,
leselomme, askebeger og ringe-
apparat. Et bredt splintrefritt
vindu gir god utsikt fra hver plass.
For ytterligere komfort er det et
varme og venlilasjonssystem som
kontrolleres av trisen, med ventiler
ved hver plass, som passasjeren
selv kan kontrollere. Likesé er det
lyd- og varmeisolasjon.

Inngangen til fiyet er pd styr-
bord side, — medutganger finnes
pd hver side, Rum for post og
bagasje er plasert i baugen foran
forerplassene og likeledes under
dem.

Motorene er P.& W, S1E3—C
som hver gjor 850 HK ved 2500
omdreininger. Hamilton Standard
Hydromatic constant speed pro-
peller. Tanken tar med standard

utstyr 2000 1 som er tilstrekkelig

for 1050 km’s rekkevidde med en
fart il 350 km/t.
Spesifikasjonen. er efter fabrik-
kens opgave folgende: .
Vingespenn: 20 m. Totallengde:
15 m, Tomvekt: 5000 kg. Nytte-
last: 3000 kg. Bruttovekt: 8000

kg. Maksimalfart (2000 m): 380
kmft. Marsjfart (3000 m): 350
kmft, Landingsfart m/fflaps 100
kinft. Stigehastighet (200 m);
360 m/mim,

EN FORSTE AV DE SEKS

franske flyvebatene av typen
Potez Cams 161, som skulde bygges
for den franske trafikken pd Nord-
Atlanteren, er nd ferdig til prove-
flyvning,

AN HAR NA FOR F@RSTE

GANG i historien hert om et
kinesisk seilfly. Flyet er konstruert
i Kina og forevist i Tschungking,
men man har ingen nmrmere op-
lysninger om det.
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Luftfartforsikringer

overtas av nedenneonte selskaper tilsluttet

~Den nordiske Pool for Luftfartforsikring

Bergens Brand - Dovre - Fidsvoll - Norden - Norske
Alliance - Norske Assuranceunion - Norvegia

Storebrand - Trondhjems - Aiolus.

“Di repredenterer "FLEET
( ledende fabrikker for 7 Al R C RAF T Ltd.

instrumenter og annet Ontario
tilbehor til ﬂ)! representeres av
. | Ingenigrforretn. ATLAS ¢
BJARNE SJONG & CO. | Tollbodgaten 4, Oslo

Telefoner:

Kirkegt. 154 (Cappelengirden) Oslo - TIf. 22079 11497, 22635, 23416

H. H . B I"OCh Har De ,,FLYH komplett!?

Prinsens gate 6, Oslo. Nogen eldre irganger

til salgs. Pris kr. 5.00

Fly, flymotorer, instrumenter, F _I._.\.( LUFTFARTSBLADET

startere og generatorer etc. Pilestredet 31 Oslo

I 1937 som i de siste 31 &r, har
URDPDERWOOD

laget og solgt flere skrivemaskiner enn noen
annen fabrikk i verden.

Telefoner eller skriv efter nermere oplysninger.

UNDERWOOD Norsk Alcsjeselskap

Kar? Johans gate 20 - OSLO - Centralbord 17096




LUFTKARTLEGGING

Vi patar oss alle slags kartleggingsfotograferinger hvor som helst i landet,
og over omrdder av enhver storrelse. Likeledes patar vi oss fremstilling av
fotografiske karter, sa vel som signaturkarter med heydekurver.

Den fotogrammetriské metode er bade noyaktigere, raskere og billigere enn
de gamle metoder. Luftkartleggingen egner seg sd vel for topografiske ma-
linger som for ockonomisk oversiktskartlegging, skogskartlegging og geologisk
kartlegging.

Er De interessert i 4 f& et omrade kartlagt, star vi gjerne til tjeneste med
opplysninger og tilbud.

WIDEROES FLYVESELSKAP A/S

FOTOGRAMMETRISK AVDELING, OSLO

¢©¢ pa flyet som fremtidens

kommunikasjonsmiddel ?

Enten De tviler eller er overhevist
4

meld Dem som medlem av

NORSK AERO KLUBB

DOVEDKONTOR : KIRKEGATA 15 - OSLO

Trykk: | Chr.Gundersen, Oslo.



