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En ,Biicker Jungmeister” ufrustet med Sh 14 A 4
frakies il Amerika med lufiskibet ..Zeppelin®, Ogsa
der har Sh 14 A 4 vunnet anerkjennelse.

Representant for Norge: S I E M E N S

Oslo - Bergen - Trondheim - Stavanger
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bonner pa

verter i

De storste italienske
tlyvemaskinfabrikker

representeres av

Ingenigrforretningen ATLAS %s
Tollbodgaten 4, Oslo

Telefoner:
11497, 22635, 23416

NU_KAN DE LERE A FLY

Vi har nylf, moderne maieriell.
Taylor .Cub” skolefly
og Fairchild .24~

for viderekomne elever.

Henvend Dem il var flyveskole

WESSELS FLYVESELSKAP

KIRKEVEIEN 64, OS10 - TELEFON 65 3356




Offisielt organ for:

Norsk Aero Klubb

Vernepliklige Flyveolficerers Forening
Norsk Modellflyver-Forbund

Oslo Flyveklubb e

1937 - Nr.4 - b5.arg.

Skap varig grobunn for norsk
flyvning.

Alle Hforutseende land har
forlengst flyvningens
store muligheter. Millionbelap
er blitt ofret p& planmessige
forberedelser, for & kunne st
klar il & utnytte chansene nar
tiden var inne.

ldag kjemper nasjonene om
ledelsen i luften, for de vet alle-
rede at luftfarten vil 18 en like
stor skonomisk betydning som
de evrige kommunikasjonsmid-
ler.

Norge er savidt kommet med
i utviklingen, men wvi savner
sterkt midler il et planmessig
arbeid for & skape varig gro-
bunn | folket for flyvningen.

innsett

Gi ungdommen vinger.

Skibsfart og lultfart er beslek-
tet. Vi har verdens beste sjo-

folk som har skaflet oss en
ledende plass pa alle hav. Var
ungdom brenner efter flyvnin-
gen. Gi dem chansen tif sam-
me innsats | lufifarten. Folg de
ledende luffartsnasjoners eks-
empel: Leer de yngste modell-
flyvning, gjer seilflyvningen til en
folkesport, skaff oss en elite av
motorflyvere, s& de unge blir
fortrolig med det nye element i
en tidlig alder.

Lzaer folket & nytte flyvningens
nye erhverysmuligheter.

Flyet har revolusjonert av-
standsbegrepet og skapt nye
perspekiiver i erhvervslivel,
Land og verdensdeler bindes
sammen av lufitrafikken som
stadig eker.  Flyvningen gir
direkte og indirekte tusener
av mennesker levebrad, gjen-

nem flyindustrien, den utevende

fiyvning og administrasjonen.
Hvad flyet betyr for forretnings-
livet kan vanskelig overvurderes.

Norge vil 8 sterre fordeler
av flyvningen enn andre land,
seerlig pd grunn av de geograf-
iske forhold. Men et planmes-
sig oplysningsarbelde er en
hovedbetingelse. Flyvningen.ma
vies sterre opmerksomhet i sko-
lene, og folket orienteres 1 dé
nye muligheter som direkte og
indirekte griper inn | alle er-
hverv. ‘

Gi Norsk Aero Klubb midler til
lzsningen av disse store
opgaver. i

Norsk Aero Klubb — iért
eneste landsforbund for tlyvning
—"vil g& inn for lgshj_n,g'_cfe'r{ av
disse landsomlattende opgaver.
Men forbuhdét “marigler *"den

{ .-
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wkonomiske ryggrad som et
planmessig arbeide krever.

Roald Amundsen var Norsk

Kr. Aamot Gudbrand Askvig Bernt Balchen

Direktior Generalthonsul

Aero Klubbs farste. formann.

ARTSBLABET

ningens store muligheter. La
oss samlet seke & fullfare hans
arbeide 1l landets beste.

Han var foruiseende pa mange
andre felter, og innsé ogsé Hyv-

H. Bruusgaard
Kommander, chef
for Marinens Flyveviben

H. Bruun

Lege

Ole Bergersen

Kongul

A. Fa!f;enberg Thomas Gulliksen Adolf Hoel Anders Jahre Chr. L. Jensen T, Klingenberg

Direkior Direkior Dosent Overrettssakforer Hoiesterettsadvokat Gieneralinspektor
for Heerens Flyveviben
. b
Gunnar Knudsen  Jens Meinich . Wilkelm Munthe-Kaas C. Th. March  Johs. Nesse
" DHrekior President 1 Norges Rede Kors Direkior Holesterettsady, Redakter, formann i
Norges Presseforbund
Rudolf Olsen Ellef Ringnes Hj. Riiser-Larsen  Gunnar Schelderup ~ Edgar B. Schieldrop
Generabonsul Gleneraikonsul Kaptein Direktor Professor
Frling Steen B. Stenersen Chr. Stoltz  Chr. Aug. Thorne  Fredrik Vogt  Erling Vold
Direkior Lensmann Ingenior Major : Prof., rektor ved Norges Kjsbmann
Tekn, Huiskole -
Chr. F. Walter A, Watzinger Peter Wessel  Viggo Widerge Jacob S. Worm Milller
Direktor Dr. ing., professor Ingenior ‘Disponent Professor
Emil Diesen
Redaktor

Bidrag kan sendes Norsk Aero Kiubbs hovedkontor, Prinsensgi, 5III, Osio,

Wessels
Flyveselskap

melder at interessen for de hen-
dige smd Taylor «Cub»-fly er
stadig skende her hjemme, Spnn
til lensmann Thoresen 1 Alvdal
har bestilt et fly ti levering
snarest,

Det har veert stor spenning om
hvordan disse fly vilde egne sig
til skoleflyvning. De viser sig 4
vaere forbausende gode, letthind-
terlige, men samtidig s4 felsom-
me pa rorene, Elevene vil ved &
kere & fly «Cub» fi en god skole
i flyvning,

4 elever har pi kort tid av-
lagt prevene for privatferercerti-
fikat:

Selskapets Fairchild var i pé-
sken stasjonert pa Geilo og Finse.

Der blev flniet ca. 250 passasje- kom for meget vann pd isen flyt-
tet de farst til det indre basseng
pa Dieren, siden til Kjeller.

rer, mange derav pd langturer.
Skoleflyvningen blev i pésken
drevet pi Holtekilen, men da der

W
'

Fra Wessels Flyveselskaps basis pi Holtekilen., Vi ser fra venstre: Peller Wessel,
Per Aas, Sverre Jucobsen, Havard Bidigird, Oscar Liitken, Edre Tignniand.

DEN MILDE CIGARETT
MED KARAKTER




{

{

| Meddelelser fra__|
Luftfarisradet.

Den faste lsegenevnd
for Hlyvere

Motedager 1. holvar 1937

Lmgenevndens meter til under-
spkelse av civile flyvere m. 1l
holdes i ferste halvar 1937 fel-
gende dager:

Fredag 14. mai 1937

» 11, juni »

Mptene holdes kI 17 i Werge-
landsveien 3 b, Oslo,

De som akter & mete til l=ge-
underspkelse bgr innen 3 dager
for ha sendt skriftlig melding om
det til nevnden under adresse:
Wergetandsvei 3 b, Oslo,

Nr. 5/1837,

Lov om befordring med luft-
fartgier av 12. juni 1936.

Ved kgl. resolusjon av 12. mars
1937 er truffet bestemmelse om
at lov om hefordring med luftfar-
tpier av 12. juni 1936 settes 1
kraft fra 1. april 1937.

Nz, 6/1937,

Forskrifter for & hindre
deltagelse i borgerkrigen i
Spania.

Med hjemmel i lov av 12. mars
1937 og Kongelig resolusjon av
19. s. m. har Justisdepartemen-
et i forskrifter av 19. mars 4. 4.
bl. a. hastemt at ferer av norsk
luftfartei ikke nd transportere
passasjerer til eller landsetie pas-
sasjerer i Spania eller spanske
hesiddelser, herunder spansk Ma-
rokko, medmindre Justisdeparte-
menfet ved en serlig pitegning
pd passasjerens pass eller reise-
legitimagjonskort har gitt ved-
kommende tillatelse til 4 reise til
disse landomrider,

Pasaasjerlistene blir pd politi-
ets forlangende & forevige til god-
kjemmelse,

Litt om flys maksimale rekkevidde

.og flyvetid

1. Innledning.

Bade for private sportsflyvere,
flyveselskaper av enhver art og
militerflyvning, er det under be-
stemte forhold av belydning &
vite hvorledes man opnfr maksi-
mal rekkevidde, eller i andre til-
feller: maksimal flyvetid.

A opni maksimum av flyve-
lengde vil ¢i det samme som 3
fly slik at bensinforbruket pr.
tilbakelagt lun (i forhold il land)
blir et minimum. Dessverre er
den hastighet, som mi holdes for

Av Dipl. ing. J. Christie

& opnd debte, fornten av flyet
{dets byggedata og aerodynamis-
ke egenskaper) ogséd avhengig av
vinden, Ved motvind mi det hol-
des sterre fart enn i vindstille, og
ivindstille gtgrre fart ennimed-
vind. Dette kompliserer den prak-
tiske vinyttelse av forholdet en-
del; men ikke mere enn at enhver
flyver eller flyeier ved hjelp av
en enkelt tabell eller kurveplan-
gje for hver flytype, kan trekke
de store pkonomiske fordeler

som slik rasjonell flyvning vit gi.

Om man flyver slik at man-ops
nir maksimum av flyvetid eller
rekkevidde, vil ogsd motoren ské-
1res s4 meget som mulig. Dette
mi ansees som meget betyd-
ningsfullt, idet det ikke bare for-
bhedrer gkonomien, men ogsé i hel
grad gker sikkerheten.

Opndelse av maksimal flyvetid
vil si det samme som opnielse
av minimum av bensinforbruk pr.
tidsenhet, dette igjen at man fly-
ver med mimtmum av motor-
ydelse, ‘

For § vise at disge problemer
har prakiisk betydning, skal det
nevnes endel eksempler.

a) Maks. rekkevidde har be-
tydning:

1) For civile luftfartsselskaper
ved turistbefordring over be-
stemt distanse {jegere, fiskere,
pigkegjester 0. 8. v.}. Disse vil i
de fleste tilfeller bare vare tak-
nemlige for 4 fi nyde turen s&
lenge som mulig. De vil ha inn-
trykk av & f4 mere for pengene,
mens forholdet er omvendt.

2) For en stor del av den mili-
tmre flyvning over bestemt di-
stanse 1 fred (navigasjonspvel-
gser o, L),

3) For mange flyveopdrag i
krig, L. eks.: et langt utglende
hombetokt, Over eget territorium
er farten uten bhetydning, og fly-
veren ber her fly pA min. av ben-
sin pr. km for 4 ha si stor reser-
ve som mulig, for det tilfelle at
han senere skulde bli tvunget til
4 fly en omvel,

Et annet eksempel: Under mi-
liteere operasjoner f. eks. i Nord-
Norge vil vart flyveviben i stor
utstrekning matte benyite sig av
Moth-fly som stafetifly. Disse
vil métte gjore temmelig lange
hopp uten mellemlanding. Far-
ten er her av underordnet betyd-
ning da flyet allikevel er alle an-
dre samferdselsmidler helt over-
legent hvad dette angéir.

4) ¥or Atlanterhavsilyvninger
eller lignende lange <«non-stop-
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flightsy hvor flyets rekkevidde er
presset til det ytterste,

B) I sin almindelighet for en-
hver flyvning over hestemt di-
stanse, hvor farten er av under-
ordnet betydning.

Av interesse 1 forbindelse her-
med, er folgende avsnitt, oversatt
fra <Aviation» for desbr, 1936,
‘om {rans-pacific-flyviingene:

«P4 konferansen®) for bereg-
ningen av flyveruten, blir det om-
hyggelig regnet ut den mest gho-
nomiske flyvehgide for hver «zo-
ne»?) (fturen California—Hawaii
er delt 4 b «zoners). For hver
hpide og hver «zone» har flyve-
ren optegnet neiaktig fortegnelse
over motorens turtall, gasshind-
takets stilling, o. & v. som han
holder sig meget neiaktig til
Netakbigheten av beregningen av
brennstofforbruket er om mulig
ennu mere neiaktig enn bereg-
ningen av flyvetiden. Resuliatet
av dette er at ingen «Clippers,
pa alle de 500 000 miles som hit-
til er flaiet, noen gang har landet
i Alameda eller Honolulu med
mindre bremstoff enn for minst
5 timers videre flyvning.»

b} Maksimal flyvetid er av be-
tydning:

1) For civile luftfartsselskaper
som driver passasjerflyvning over
et bestemt sted. Hvor passasje-
rer bare skal holdes i Iuften et
visst antall minuiter for «d se
byen ovenfras o. 1.

2) For militsere opgaver av di-
verge art i krig og fred (patrul-
jering, artillerispeiding o. 8. v.).

3) For folk som driver forssk

1} Slik konferanse holdes for hver
tur, og beregningene gjgres pa basis
avy vaervarslingene, ’

%) Sannsyniigvis pd grunnlag av vin-
dens retning og styrke i de forskjelige
hgider,

med 4 sette nye rekorder 1 varig-
hetsflyvning, (f. eks, med bensin-
fylling i luften). For slike folk
turde bensinregningene ha en ten-
dens 4il & Dli store, og -en viss
procentual hesparelse vil vare
tilsvarende betydningsfull. Det
viktigste 1 dette tilfelle er imid-
lertid at motoren samtidig skénes
mest mulig, hvitket jo er avgje-
rende for et heldig utfall av for-
soket., (Worpvnig hipes det at
fremtiden vil spare oss for flere
tilfeller av denne parallell il
flaggstangsittekonkurranser.)

4} T sin almindelighet: Ior
flyvninger hvor det bare gjelder
i «¢henge oppe».

Til tross for at problemene som
det er forgekt vist, har adskillig
praktisk betydning, vies de liten
opmerksomhet i praksis.

I det fplgende er vist hvorledes
man regner ut de to sterrelser for
et fly 1 gsin almindelighet. Tilslutt
vil det g8, ut fra et spesielt kjent
fly, bli regnet ut tallmessig
maks, rekkevidde og flyvetid.

For rekkeviddens vedkom-
mende md utregningen skje ved
hjelp av kurver og vesultatet getf-
tes op i tabell- eller kurve-form i
avhengighet av vindstyrken.

2, Beregning av den maksimale
flyvetid,

Den eneste flyvetilstand som
kommer 1 betrakining for opmi-
else av maksimal flyvetid er selv-
sagt horisontal flyvning med jevn
hastighet. Ut fra dette kan wi
alt gisre 2 meget vikbige slutnin-
ger. Nemlig:

A, Var opdrift mé hele tiden
vaere nelakbig lik flyets velkdt, el
lers vil flyet stige eller symke.

Altsa

Hvor:

G = PFlyets totale vekt 1 kg

A == Flyets totale opdrift i kg

¢y, = Vingens ({profilets) op-
driftskoefficient (ingen benev-
ning), avhengig av vingeprofilets
form og vingens innfallsvinkel o
(se skisse).

Vingeprofil
[a\ Tiyets bane

Innfalsvinkelen er altsd vin-
geng vinkel med flyets bane.

ca er altsd ingen lett tilgjen-
gelig storrelse 1 praksis. For 4
kunne angi dens sterrelse trenger
man da ogsf vindkanalmilinger
for profilet, helst for hele flyet
i modellutfarelse,

y = lufiens spesifikke veki
(ved bakken == 1,293 kg/m?)

g = 9,81 kg/sek? — tyngdens
accellerasjon,

é or altsd Inftens «tetthet».

¥ = flateinnholdet av hele den
paerende flate i m2,
v = flyets fart i m/sek.

B. Propellevtrekltet mé vare
noiaktig lik flyets samlede mot-
stand (ellers vilde iltke farten vee-
re jevn),

Altsd:

2) =W
3 = propellertrekket 1 kg

W ={flyets samlede motstand
ikg,

Men da er ogsd
28) S.v=W.v,

Nu er 8. v intet annet enn den
effektive ydelse av vAr motor i
kgm/sek., Denne kan vi imidler-
tid ogsd ubbrykke pid en annen
méte; nemlig slik:
2b) 8.v=N.75.n [kgm/sek]

N — motorens bremseydelse.

n = propellevens virknings-
grad (uten henevning).

Et av landets absoluf#f mest moderne hotel-
ler, og uten sammenligning det mest rime-
lige, i beirakining av sitt elegante ulsiyr,
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Altsd kan vi ut fra ligningene
28 og 2b sette
) N.TB.9q=W.v.

Nu er jo som bekjent:
3) W = v

ey L

¢y = hele flyets motstands-
koeffisient (dimensjonslps som
cs ).

Altsd:

4y N. 75, y=¢w 5= 2g CBLvE

Ut fra ligningen 1) finmer vi:
Y By G og:

2g ) Ca

6) vzl/Zg.E*.i
v F ¢,

5) og 06) mnsettes i4) og gir:
N.7 .= ] 2 G 1

Ty N.T5. q:GVZS' G cw
v B CH_
Ved denne ligning er det 4 leg-
ge merke til at G er variabel (av-
hengig av tiden), idet bensinbe-
holdningen efterhvert brukes op.
For 4 kunde ia hensyn til denne
variasjon av vekiten mi vi ania
at bensinforbruket pr. hestekraft-
time er konstant, likegyldig om
motoren kjeres ved stort eller li-
tel turtall. Denne antagelse op-
fylles ogsd med god tilnsmrmelse
i praksis. Bensinforbruket pr.
hestehraftbime vil allbtid vare
kjent for enhver flymotor, idet
tallet opgis av motorfabrikken, vi
hetegner det med ¢. Hver time
synker altsd flyets vekt med
¢ . N tkg/time], hvor N er et
middeltall for den ydelse det blev
fleiet med i lepet av timen.
Matematisk uttrykkes dette
slik:t)
@S o N [kgt]

Her er (—fg angitt i kg/t. I al-

1} D2 matematisk ninnviede bes und-
skylde de nwmrmest fglgende avsnitt,
hoppe over disse og ia resulfatet som
et faktum, for g4 & lese videre.

yFCa,

F A
\\\&"LUPT FARTSBLADET

mindelighet bruker man som en-

het for tid sekunder, Ved 4 sette:
daG 1
(83.) a{ _ — %O—OC’ N [kg/ﬁek]

gis uttrykket kun en annen og
almindeligere benevnelse.
Ut fra ligning 7) kan vi setie:

_ G 1/2%8 G ¢!
7a) N= 5z “V—Y-.ﬁ. e,
Dette uttrykk for N setfes sd
inn i ligning 8a}!
dG 1 G
dt™ " 3600 75.q

Adskillelse av de variable gir:

aGc ¢

G% "~ 3600.75.
2 1 owlg
¥ K ¢,

Integrerer man nu pa venstre si-
de av likhetstegnet fra G=1G3,
til G=G, hvorved G, lik flyets
samlede vekt ved starten og
G, lik ditte ved landingen, si
mA man pd heire side integrere fra
t = o #il t =— T hvorved T = den
presterte flyvetid, opnidd ved
4 bruke op bensinmengden
(G—Ge).

2.2 o
VG }f@iﬁiﬁﬂﬂ-?&u

4 F
(9) T [selc.] _ 3600.75.n

G
l/,_?_ F. ( 1 —3—,)
Cw V &1 VG:
Her er da T uttrykt 1 sek. Vil

man ha den i timer divideres med
3600 hvorved fées:

9a) T [tlmer}m_‘l/ 4 F
5 2g° cw

2 (L
'(VGE VGT)

I denne formel har vi nu et yp-
perlig grunnlag for en videre dis-
kusjon av hvorledes T kan wokes
i gin almindelighet {ved konstruk-
tive forholdsregler) og i smrde-
leshet, pd hvilken méte flyveren
kan innvirke pd T.

La oss derfor betrakie de i

formelen forekommende st;arrel-
ser efter tur:

: propellevens virkningsgrad.:
Som dot sees av formelen (og
hvad forgvrig er selvinnlysende)
mi denne vsre s& stor gsom mu-
lg, Har det fly man underseker
variabel propeller kan man som
middel sette p = 0,75, 1 moisait
tilfelle kan p settes = 0,7.

n: motorens brennstofforbrul.
M4 selvsagt vmre si lite som
mulig. P4 fly med ¢mixture-con-
trol» flys med minste mulige
bensinforbruk. Forgvrig innset-
tes her det av motorfabrikken
angitte tall (som normalt idag
vil ligge rundt ca. 0,225 kg/PS.t,
amerikanerne pistir nu i sin nye
‘Wright Cyelone G-100 & ha op-
nadd 0,103 kg/PSt., et tall
som nmsten kommer ned pd sam-
me nivd som dieselmotorer.
Mange fly bruker op til 0,25 kg/
PSt)

g tyngdens accellerasjon, lar
sig ikke pavirke og er derfor
uten interesse.

y luftens spesifikke vekf, md
som det sees holdes si stor som
mulig. D. v. ¢.: man sgkal ikke
g4 op 1 unedig heide.

Flyets vingeflute er ennu pi
alle fly invariabel. Som det sees
vilde det vare gunstig & kunde
gjore B si stor som mulig. Et
fly med liten flatebelastning vil
altsd ligge gunstigere an for va-
righetsflyvninger enn et med

stor.
3

gﬁ—, flyets «stigetall», mi som

det sees holdes sé stort som mu-
lig. Dette tall er det eneste i hele
formelen son: det volder noen
vanskelighet & f& iak i, da man
til dets bestemmelse- ikke kan
komme utenom vindkanalmalin-
ger, Riktignok vil man i de aller
fleste tilfeller kunde f4 disse da-
ta opgitt fra fabrikken, Og selv
om man ikke kan skaffe den fer-
3

c -
Ca”
Cyr
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dig utregnede kurve for



R T e

F A
\\\_VLU?’E RYSBLADET

L
: Lﬁ_\._% . d-"‘» Cwm' (a3 C.2 e:’f“/ o “%’ ;(
l:..szLH 0202 pod6l _ -000ml3 . aoondl . —hES T aE
AL g0 20000908 vo00ld5 2,2 odis |
L a0ibhy I operd - _Dp000yed. Ge0185 - b 47E . o0 ouﬂ
I a3bd_ o Toigt - aowed peoseai 000197 " 25%  hwrs |
o A7E3E_ 1 0237 | oodh.  pmida “aooniz 16 b2z "
erfe [ o3¢ T gevy o030 T awepzy T7as iz |
L8828 i oute T oo083% ooy oaap?sﬁ“'u,'?"' 30,5 4
fhfes osss  C osv2n 0395 | egesd jaui | wnd
609 0 Y 087E . 007Fb okl | 0006} 38 iro.E
JLakafs . 4or3 - poese 123 gootis  y 2 j3¢ 3
MLt h228 G qmmes 483 T aow 465 gy
QU ERNATE . B9 159 00395 [ 636 ¢ 4p,2 |

Profeit: Mo
| € f
-1v8

e

: ‘ le oy I

avhengighet av «, 88 kan man selv
regie denne kurve ut, om man
kan f4 opgitt hvilket profil flyet
bruker. Plassen her tillater ikke
& g& inn ph fremgangsméiten ved
denne utregning; men den er me-

TS SV .

get enkel, P§ skissen er vist

Cal .
hvorleder z 5 Forandrer sig med

w
a for et 2-motors flotierfly
(Vekt: 2800 kg, motorstyrke:
2 X 260 PS). Det viktige for

Stanavo bensin og oljer

Aktieselskapet
@Dstlandske Petroleumscompagni

foretrekkes sdvel av
flyveselskapene som
rekordflyverne.
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flyveren er nu & f4 greie pd hvor-
3

c
ledes han skal fly for at gﬁg, skal
w

holdes pé sitt maksimum (se for-
mel 9)). Dette maksimum er il
enhver tid bundet til en ganske
bestemit hastighet, og ndr flyve-
ren kjenner demne, kan han alisi
sprge for at T blir g4 stor som
mulig. Denne v finnes pd folgen-

de mite: Som det sees av skis-
3

o Ca
sen svarer det til 3
Cw

en ganske bestemt «. Til denne
a svarer igjen en ganske bestemt
Ca, som finnes ut fra modellma-
lngene for profilet, se tabellen.

Nar man nu vet hvilken €. som
e 3
% maks.,

w

maks.

herer sammen med

kam man ved ligning 6) ogsa be-
stemme v.
(6) vﬁVZg.E.i
4 F e,

Dette er da den hastighet fiy-
veren mé fly med for 4 opnd mi-
nimum av bensinforbruk pr. tids-
enhet,

Denne v har bare den ubehage-
lige egenskap at den er noe va-
riabel; idet jo G forandrer sig ef-
tersom bensinen brukes op, Men
da G ved flyvningens begynnelse

(= Gy) er kjent, og likedan G
ved flyvningens slutt (= G:), s
kan man lett regne ut den ha-
stighet flyveren m4 holde il & he-
gynne med og den han mi holde
like for landingen. PA denne mité
far flyveren opgitt et hastighets-
intervall, som han skal fly efter
pd den méate at han like efter
starten holder den sterste opgit-
te hastighet for s& efter som fi-
den gir 4 minske demnme slik at
han nir bensinen er slutt fiyr med
den minste opgitte. Dette hores
pirkete ut og er det ogsi, I vir-
keligheten vil i de fleste tilfeller
begynnelseshastigheten og slutt-
hastigheten ikke vare i meget
forskjellige. Og det vil som regel
vare fullt filstrekkelig om flyve-
ren hele tiden holder sig pi ca.




middeltallet av de 2 opgitte ha-
stigheter. .
Det siste utirykk:

(r&—va)

gier at man mi ta meget bensin
med om man vil fly lenge, idet
G; mi gjores si stor som mulig
i forhold il G, for at hele uttryk-
ket skal bli stort. (Dette vilde jo
kanskje enkelte ha kunnet reson-
nere sig til uten lange omstende-
lige utregninger, men det stotter
tilliten il formelen &-ge at den
ogsd tar hensyn til almindelig
sund fornuft.) Videre sees def at
T ilcke uten videre blir dobbelt
s% stor om man tar med dobhelt
g8 meget bensin (pd samme tom-
vekt G.), men noe mindre. Dette
henger selvsagt sammen med at
flyet til & hegynne med vil veere
adskillig 4ymgre lastet og vil der-
for métte bruke mere hensin pr.
fidsenhet for 4 holde sig flyten-
de.

Den hastighet som mé .holdes
for opnaelse av maks flyvetid er
gelvsagt vavhengig av vinden.

(Forts.)

Aeroklubben

har utnevnt kaptein Ole Reistad
ti} sresmedlem, .

4-SETER
leder i driftsikkerhet og skonomi

Denne komfortable 4-seler er bygget av
en av Amerikas eldste og mest kjente fly-
~ fabrikker,
" Aerodynamisk perfelit
Hel stalkonstruksjon
Uovertruffen i ydelser

Bgner sig like godt bide som sja- og land- ~

fly. Hoivingkonstruksjonen gir de ombord-
vaerende bedre utsiki, holder vingen ter
over sjpsproiten og letter landsetning av
passasjerer ved almindelige bétbrygger
nar flyet brukes pi flottarer.

Elektrisk starter, lys samt flaps er stan-

dard utstyr,

' Topphastighet ..........ccoiiiils 200 km
Landingshasbighet ..........cooe.. 70 »
Sterste last ... 412 kg

Kjop Fairchild — intot bedre.

Innhent nermere oplysninger hos

WESSELS FLYVESELSKAP

Majorstuhuset, Kirkeveien 64, Oslo. Telefon 65336
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endag den 4. april arrangerte malet var ikke bare & lage en arrangerene pvelse i slike tilstel-
Norsk Aerc Klubb sin ferste  konkurranse 1 flyvning, det ninger. Seti fra detie synspunkt
vinterflyvningskonkurranse, For- gjaldt i like hoi grad & skaffe blev konkurransen meget vellyk-
‘ ket, En engere komité bestdende
av Leif Brun, ingenier Bakke
Stene og sekretzren i N. A, K,
ordnet med planleggelsen og
arrangement i Oslo. Rufen var
lagt over Hlamar og Lillehammer,
hvor de stedlige avdelinger av
N. A. K. stod for arrangementet.
Deltagerantallet blev meget
lite. Bare 4 mann motie op ved
starten pid Bogstadvanuvet. Yr-
kesflyveren -Stranderud med en
Stinson. (LN--BAV) og privat-
flyverne Anders Jacobsen med en
Waco-F (LN--BAC), Alf Scott-
Hangen, likeledes med en Waco-F
(LN—EAB) og A. Wiste med en
Moth (LN—BAT). En deltager

En vellykket

ArrangertavN.AK.

Alf Scott-Hansen blev beste FHyver.

til var anmeldt, men kunde dess-
verre ikke mate da han 18 fast pd
grunn av motor-trouble pi Usta-
oset.

Veret var uheldig. Skodden
14 klam og tykk like ned i tre-
toppene over Nordmarka, Star-
ten blev derfor utsatt 1 time. Da
letnet det sd meget at arrangere-
ne ok risikoen pi & sende fly-
verne avsted. Forst stariet det
‘hurtigste flyet, Stranderud med
sin Stinson. Derefter de 2 Waco
F og s4 til slutt Mothen. Ferste
passeringsted var lagl pd en gird
- 3,5 km nordvest for Gardemoen.
N (Se reglementet i «Fly» nr., 3.)

’ : Resultatene pd de forskjellige

Querst: AIf Scott-Hansen lander pG merket. I midien: J Strandrud, beste yrkes- asserin
: steder sees av neden-
flyver. Nederst: Snapshol av hovedarranggdrene Lelf Brun, ingenigr Bakke-Sieen P o g . den
sumt kaptein Reistad, stdonde tabell:
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Prikkkberegning.

Gardermoen
Romedal
Hamar

B e
BIOBIV  1eviirninnrinnrirmasrnnniss
Lilehammer

Passering:
.

.
Landing:
Passering:
.
Landing:
Passering:
Landing:

U —

Bogstad

—

John

Anders
Strenderud Jacobsen Hansen A. Wiste

Scott-

BAYV BAG EAEB BAT
8,4 17,00 08 4,2
2,1 7,2 0,6 1,8
1,3 4.9 0,1 3,7
21 2,8 2,6 4,9
0,0 539 05 00
0,2 6,8 0,0 00
0,3 2,6 1,7 3,9
0,0 1,4 0,3 14
4,4 0,4 0,1 3,6

13,8 424 670 229

Prikkberegningen - foregikk pd folgende méfe:
For hvert pbegynt 5 sekunderperiode regnet fra 15 se}mnd for og efter

_1deaitld gaes '/, straffeprikk.
Yor hver sving p& over 90 grader ti}

Hvis flyveren ikke observerte merket gaes & prikker.

gaes samme prikkantall.
Landingspraven: Avstanden
meste ski eler haleski.

1} 2 svinger,
*} 1 sving.

Arrangementet pd Hamar var
overtatt av Hedmark-avdelingen
av N. A, K. under ledelse av for-
mannen, leitnant Wold, med ut-
merket assistanse av direkter
Gunnar Knudsen. Landingsplas-
sen var etablert pd isen like uten-
for steperiet pd Hamar Passe-
rings- og landingsmerker wvar
greit utlagt, Alle deltagerne kom
for langt i landingspreven. Den
glatte isen f4r ta skylden. Byens
politi holdt menstergyldig orden
pé den store menneskemasse som
var fremmett. Ukrmakerne pé
Hamar gjorde tjeneste som tid-
tagere, opmélere var byens arki-
tekter. Direliter Knudsen disket
op med kaffe og boller til delta-

hyer side av hkurslinjen gaes 3 prikler.
For feil avlesning

maltes fra merkets centrum it nser-

Der gaes %/, prikk pr, m.

gerne, noe de selviplgeliz satle
stor pris pa.

Posten i Romedal som ogsé var
utsatt av Hamar-avdelingen, var
greit ordnet. Mange mennesker
var mett frem ogsi der

Lillehammer hadde ordnet til
plass ved Vignes. Ingenisr Kaas
{formaim i Lillehammer-avdelin-
gen av N, A, K.) hadde her le-
delsen. Al var tilrettelagt pd
beste mite og landingene blev
bedre — kausk_]e Pad gronn av
foret.

Hyerken pd Ilamar eller Lille-
hammer var varet godf. Lavt

skydekke og darlig sikt, Pi til-
haketuren til Osto letnet skydek-
ket, og da deltagerne en efter en

kom inn til Bogstad skinte solen
igjennem. Her foregikk giste
landingspreve, og konkurransen
var slutt.

Arrangementet pad Bogstad
foregikk knirkefrift, De wmeget
trenede arrangerer Leif Brun,
ingenigr Bakke-Stene samt for-
mann og sekretwr i Norsk Aero
Klubb, kaptein Reistad og Om-
holt-Jensen, hadde lagt alt til
rette pd beste mate. Dessuten
fortjener Widerges Flyveselskap
hederlig omtale for vennlig mot-
tagelse og ypperlig service til del-
tagere, avrangorer og tilskuere.

Premielisten:
Yrhkestlyvers:
1) J. Stranderud. Grosserer Xnuf
Hesstvedis pokal.
Sportsilyvere:;
1) AM Scoft-Hansen, Norsk Aero

Klubbs premie,
2} A. Wiste,
8) Anders Jacobsen.

Alf Scott-Hansen som beste
flyver uansett klasse far dessuten
1 aksje i Widerges Flyveselskap
A/S vandrepokal.

Noen ord med seierherren

Ingenior Alf Scoii-Hansen er
avdelingsehef for radioavdelin-
gen hos Stemens. Vi opsgker ham
for & f4 hgre hvordan han er
forngiet med konkurransen.

«3trélende morsomt og passe
vanskelig, utmerket arrange-
ment,» svarer Scott-Hansen, «og
selviglgelig hadde jeg flaks.»

Vi er ikke s8 helt enig i det
sistnevnte, Scott-Hangen er en

Selv det beste er
ikke for godt
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3 sefer,

Itly fils:

Standard 2 seters med hjul og ski,
Flyet er i glimrende stand,
Certifisert til 771037,

Har aldri vart brukt som sjgfly.
Flyets totale tid 857 &.

Siden siste kompleltoverhaling

og omtrekning 430 t.

Total gangtid 1313 t.

Siden komplettoverhaling 48 t.

Det medfglger dessuten en reservemotor
hvis gangtider er: Total 859 t.

siden kompletigverhaling 0 t.

Blindfl, instrumenter med hette over
fgrercockpit, reservetank, navigasjonslys,
telefoner for instruksjonsflyvning,

HFiyet
Motaor: Gipsy 1.
Utstyr:
ny reservepropeiler,
Landingslys.
Dessuien

skal selges: 2 Gipsy I motorer.
3 understell,
1 par hjul (hgitrykks).
1 bensintank.
1 gvre h. ving.
1 undre h. ving m/balanseror.
3 styrefinner.
3 sideror.

1 haleflate

i 1 hgideror.
Disse nevnte deler kan selges enkeltvis eller alt under et

WIDEROE'S FLYVESELSKAP A-S

FLYRD
\&"!.UFT ARTSBLADET

Siofartsbygningen, Oslo, Cable: Widerflyas. Telefon 17 330

rutinert flyver, han har nu over
116 timer 1 luften, derav 22 timer
med eget fly,

«Noen forbedringer & foresld ?»

«Ved fremtidige konkurranser
burde vi kanskje ha flere poster
og passeringssteder i terrenget,
for & eliminere «flaksen»s. Like-
dan ved landingskonkurransen,
f. eks. ta gjennemsnitten av 3
landinger. Men jeg symes som
for sagt at alt var utmerket den-
ne gang. »

«Tenker De pd 4 bli yrkesfly-
ver?s

«Net, da, jeg flyr for sporten
skyld. Flyvning er den herligste
sport som finnes. Deskulde veert
med- pd fjellet i pisken. P4 et
par timer flgi jeg rundt hele Jo-
tunheimen og . Hardangervidda.
Det er en oplevelse man aldri
glemmer, La mig holde pi i mitt
fag og ta flyvuingen som en
rekreasjon. Da er jeg fornsiet.»
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Hvordan man
styrer et sjofly
pé sjoen.

Efter ¢The Sportsman Pl-
lof» HHater vi oss & yjlengt
en arbikkel ¢Hints on hand-
ling & Seaplanes, Den er
skrevel av George B,
Posi, (Barly Bird) som nu
er en av direkigrene wed
Edo Aireraft. «Hwvad han
thke vel om sjpflyvning vel
heller ingen annen,» blir det
sagt om han.

Red,

Grunnregler og prinsipp.

Visse fundamentale karakter-
egenskaper ligger til grunn for
den store forskjellen mellem &
behandle landfly og sjefly. Et
landfly som stir pd bakken med
motoren pd tomgang, vil bli std-
ende i ro i sin bestemte stilling,
mens et gjefly, under ellers like
forhold, vil bevege sig 1 en eller

annen retning, alt efter de kref-
ter det blir plvirket av. Alle
normale sjefly vil ndr de flyter
fritt med motoren stillestende
eller p& tomgang, svinge op mot
vinden som en veaerhane., I denne
stilling vil det drive fremover
eller hakover. Propellerdraget,
vindstyrken og stremforholdene
vil avgjere i hvilken retning, - Og
videre vil et fly, hvis det da ikke
er utstyrt med vannror, kreve
betydelig bruk av motoren nir
det skal holdes p# eller kjeres pd
andre kurser enn mot vinden
Forspker man & svinge det ut av
motvindsretningen vil svinge-
radien bli temmelig stor,

¥En flyver ber alitid fer han
tar ut et sjefly, ta et over-
blikk over situasjonen og pi
forhidnd gjore sig op en me-
ning om hvordan flyet vil op-
fore sig nir det kommer pd
vannet. Hr luften rolig, vammet
fri for stram og store bérver, og
startplassen stor og &pen irenger
han ikke ta noen swrlige for-
holdsregler, Men hvis ikke det
er tilfelle, er det tilrideliz om-
hyggelig p4 forhdnd & overvele
hvordan kjoringen pi vanmmet
skal utfores. i

Den viktigste regel for kjaring
pd vannet er at foreren alltid
skal holde rattet i bakerste stil-
ling, et gjelder dbare et par
undtagelser pd denne regel, nem-
lig ndr man siarter flyet eller
kjerer det med stor fart. Et rent
undtagelsestilfelle er ogsd nér
man med motoren pi tomgang
kijorer flyet 1 sterk medvind
{en manevre som bare kan ut-
for ndr man har vannvor). I
det ‘hovel holdes rattet helt
fremme slik at vindvirkningen
pa heideroret hindrer flyet fra &
g8 pd nesen.~Under normale for-
hold holdes rattet helt tilbake
for derved & lofte bhaugen opi
flyet. Derved hindres vann-
spreit mot propellen og mansvre-
ringsegenskapene blir bedre, PA




dette omride er det de fleste
landflyforere feiler mest ndr de
for forste gang skal fly sjefly,
for disse regler er stikk imot de
gom gjelder for landfly (ameri-
kansk). )

En annen viktig regel er at
man alltid bor kjore s sakie som
mulig, undtagen nir avstanden
er si lang at det er praktisk &
kjore flyet med s& stor fart at
det ghr mer eller mindre ph step-
pet. Ved & kjere sakfe minsker
man vannsproiten mot propelle-
ren, lar man motoren gi pé tom-
gang vil tkke propelleren sld op
spreit, selv om helger slir over
floteren, men s& snart man be-
gynner 4 gi motor skes sproit-
dannelsen i forkant av flotterene,
og nar flyet er kommet op i ea.
25 kit nar denune sitt maksimum
(selvfglgelig er denne fartsgrense
avhengig av fly-typen). REfter-
som. farten gkes ytterligere vil
nok spreitdannelsen ogsd ske,
men ndr rattet holdes helt til-
bake vil forreste delen av flot-
torene lpftes op av vannet til-
strekkellg til at spreiten gir
under propelieren. Det er sile-
des Ilart at man ma kjere enien
meget sagte eller ogsd temmelig
fort, Og de flyvere som kommer
ut for ubehageligheter pd grumn
av spreit mot propelleren, har
enten ignorert denne regel eller
ikke kjent den, og har saledes
kjort omkring med den mest
uheldige fart.

Et av hovedprinsippene for
styring av sjefly grunner sig pi
den for nevnte veerhanevirkning.
P34 den bygger en annen hoved-
regel som er utformet for i av-
hjelpe vanskeligheter ved kjoring
i sterk vind: Bruk aldri motor
ndr flyet skal svinges mot vin-
den. Skal flyet derimot svinges
med vinden eller kjores pd kurser
som Hgger i andre refninger til-
nermelgesvis op mot vindretnin-
gen brukes motor. Da vil nemlig
propellervinden mot sideroret

motvirke verhanevirkningen. —
Den eneste undtagelse er nir
man har vannror og farten frem-
over i vannet er sd stor at den
spiller en sterre rolle for styrin-
gen enn propellervinden.

Mangvrering 1 rolig var.

La oss ta et praktisk eksempel
for & vise varhanevirkningen og
hvordan man overvinner den
under rolige var- og vannfor-
hold. Forutsetningen er at moto-
ren glr pd tomgang og at flyet
ikke har vannror. Flyet vil da
av sig selv vaere svinget op i en
stilling tilnswrmelsesvis rett mot
vinden, Anta s at man gir side-
ror fulit ut til heire eller venstre.
Da vil flyet svinge kansgkje 10
eller 15 ganger, men vil efter-
hvert vende tilbake til sin stil-
ling nesten mot vinden. Hvis man
samtidig gir litt gass vil flyet
fortsette svingen inntil det er
kommet helt over i medvind,
eller man kunde stoppe svingen
pd en hvilket som helst mellem-
liggende kurs. Og videre, hvis en
heiresving skal utfores og flyet
med motoren pa tomgang svinges
over til venstre g8 langt det gér,
og man derefter idet flyet begyn-
ner & svinge tilbake mot vinden,
gir fullt hpideror sd vil man pi
grunn av verhanevirkningen fi
forkortet svingradien betraltelig.
Forholdet er det samime, om man
ogsh benytter vannror, selv om
man da trenger mindre bruk av
motoren. Noen fly svinger letiere
til en side enn den amnen, til
hvilken kan bare bestemmes ved
prover. I almindelighet kan man
si at fly med heiregiende motor
svinger lettest til venstre.

Leilighetsvis vil det hende at
en flyver som behandler fiyet pd
foran nevnte méte, vil finne det
temmelig vanskelig & manevrere,
gpesielt hvis han ikke har vann-
ror. Det kan vere forskjellige
Arsaker som ligger til grunn.
Alle fly er ikke like lette & be-

handle. Men i de fleste tilfeller
hvor forveren har vanskelighefer
med kjeringen, kan man med
temimelig stor sikkerhet si at han
har undervurdert vindstyrken.
Ivis 88, her han med mellemrum
gi motoren full gass for & oke
rorvirkningen, men ikke 54 meget
at farten fremover blir nevnever-
dig oket. Opnir han ikke pé
denne méten tilfredsstillende sty-
ring pd flyet, ma han ikke for-
sgke med & bruke mere motor-
kraft, for den beste méte & gjore
det p& er da & ta gasshindlaket
helt tilbake, la flyet gli tilbake
imot vindretningen, og s& prove
seile- eller sving-pa-steppet meto-
den {Forta. ¥y

Vest-Norges Flyve-
selskap A.s
Vest-Norges Flyveselskap be-
gymmer i n@r fremtid sin virk-
gsomhet i Bergen. Selskapet har
en aksjekapital pad 100000 kr.
Tormélet er & drive allslags fly-
vevirksomhet medtatt ruteflyv-
ning pé Vestlandet, 3 fly er aller-
ede innkjspt. 1 Waco-cabin, 1937
modell ph flotterer, 1 Taylor
«Cub» og 1 Security Airister like-
ledes pd flotigrer. De to sist-
nevnte vil bli henyltet til skole-
flyvning. Elers vil flyene bl
brukt til taxiflyvning, rundflyv-
ning, folo- og reklameflyvning
m. m. o
Det er verdt & merke at-Waco-
flyet far fulll utstyr som ambu-
lansefly, noe som vestlandsle-
gene og deres patlenter sikkert
vil gette stor pris pl. )
Selgkapet ledes av et styre med
den driftige disponent Niels
Juel som styrer av den daglige
forretningsvirksomhet.
Trafikkflyver Hans G. Lund
er ansatt som fersteflyver og le-
der av flyveskolen, Dessulen er
trafikkflyver Kjeld Lassen-

" Urdahl ansatt som flyver,
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Widerees Flyveselskap A

John Stranderud, Avild Widerge, Erik Engnes.

Viggo Widerge meddeler at
selskapet har hatt storirafikk i
pasken, Selskapets fly floi 110
timer p4 langturer. Det svarer
til en strekning pad 22000 km
(110 000 passasjerkilometer, d. v.
8. en passasjer nesten 3 ganger
Jorden rundt ved ekvator).

Der blev foretatt 9 syketrans-
porter. Efterhver{ som péske-

trafikken har pket, har ambulan-
seflyet vist sig nundveerlig i sik-
kerhefstjenesten pd fjellet.
Widerges flyveskole 14 i pAsken
ph Fefor i den koselige hytien vi
her har billede av. Fglgende ele-
ver deltok, Hiorth, Schwencke,
Wiste, Piltingsrud, Wilcox,
Camphell. De to sisinevate er
engelskkmenn, Widerpes flyve-

Hytten hvor Widerges flyveskole loldt til i pasken.

skole har det siste Aret veert be-
spkt av flere utlendinger, Siden
jul har skolen hatt tilsammen
54 elever. Mange av disse har
alt tatt sine certifikater.

A.s Aerotrade.

Den nyeste utvidelse av Wide-
r@es Flyveselskap A/S er det ny-
stiftede agenturselskap A/S
Aerotrade. Det har bl. a. agen-
turene for Waco fly, Bellanca fly,
Edo flottgrer, Warner motorer
og fjzerende skibukler, Continen-
tal motor, B. G, tennplugger ete.

et PR —

Med Belancaen pd hgifjellet.

Widerges Flyveselskap

I Widerges Flyveselskap A/S
holdtes generalforsamling ons-
dag 14. mars.

Regnskapene viste en gkning i
bruttoinntektene fra 267 000 kro-
ner i 1935 til 420 000 kroner i
19386,

Av overskuddet p& driften —
78 031 kroner -— blev 72 856 kro-
ner henyttet til amortisasjon,
mens resten blev overfert til re-
servefond og avaatt til skatter.




-

-~ Av beretningen fremgér at fly-
votiden for selgkapets 9 fly blev
3620 timer med 1478 000 passa-
gjerkm, flgiet, Ved flyveskolen
biev utdannet 24 privatflyvere og
5 {rafikkflyvere,

All flyvning har foregdtt uten
skade pd passasjever eller perso-
nell,

Selskapet har i lepet av éret
modernisert sin flate, som nu be-
stdr av det mest moderne mate-
riell som kan skaffes.

Av ruter har selskapet i lopet
av aret flpiet folgende: Jotun-
heimruten, nattpostruten Oslo—
Goteborg og postruten Tromse—
Honningsvag.

Tl nytt styre valgtes: Xontor-
chef Wulfsbherg, formann, direk-
tgr B. Joys, direkter Hj. Samuel-
sen og ingenisr B, Isdahl,

Speiderkurset 1937.

Ved speiderkurset i Hmrens
Flyveviben idr er talt innbeordret
10 befal — hvorav 3 leitnanter
fra Generalstaben.

Elevene er fplgende: Laitnant
Rollstad, Ieitnant Anton B. Nil-
sen, lpitnant Frisvold, fenrik
Wold, fenrik Lechen, fenrik Kil-
lenmark, fenrik Mirdalen, fenrik
Evensen, fenrik Dimseth og ser-
sjant Mathiesen.

Av nytt speiderutstyr iir her
nevhes det nye helautomatiske
fotoapparat for serei-fotografe-
ring. Tm engelsk modell sgom
man har grunn tit & vente sig
meget av. En lenge falt gsavn er
her avhjulpet. — Likeledes skal
man i&r for alvor g igang med

(m\
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de nye optiske hombesgiktene —
det franske sikte er nu endelig
definitivt forlatt. Man har dess-
verre heller ikke iir funnet A
kunne hevilge til forlengelse av
kurset.

Speiderkursets chef er kaptein
Clason — med lpitnant Vardan
som nestkommanderende og hjel-
pelamrer.

FRA SEKRETAREN

Norsk Aerc Kiubb har i disse dager
sendt ut til jandets presse og kring-
kastingen et oprop til landsinngsamiing
for flyvesaken og endel flyveartikler
som propagandastoff, Videre vil avde-
lingene bli oversendt en brosjyre om
Norsk Aero Kilubb til stotte for nyieg-
ning av medlemmer. Det henstillea inn-
trengende til alle medlemmer & ut-
nytte denne propaganda som er satt i
verk for & sikre klubben bidrag og
ske mediemsantaliet.

Bidragslisier vil bli uisendt,

Generalforsamiingen.

Generalforsambingen er fastsatt ti
lerdag 8. mai. Kongtingenten bringes
i erindring,

Medlemsmgie.

Torsdag 22. april vil det bH arrangerl
et festmete i K. N, A, Kongelig Norsk
Automobilklubbs “medlemmer er Inn-
Det blir foredrag med lysbllteder av
fiyvefenrik Reildar Asgaard om <Flyv-
ningens uivikling t China fra 1909, civilt
og militeer.» Reldar Aagaard har som
kjent opholdt sig flere &v i China som
flyver. Det blir videre premieutdeling,
fellesspisning og dans. Det er adgang
for medlemmer med damer og bekjente
forovrig.

Leir for seilflyvning,
Da det er forslag om A arrangere en
provelelr for seilflyvning i holfjeilet 1

sommer, anmodes avdelingene om 4 ia
dette spersmédl op til droftelse og inn-
gende forslag. ’

Wakefieldmesierskapet.

Norsk Aero Kiubb vil 1 juni arrangere
uttagningskonkurranse til Wakefield-
mesterskapet for modellflyere i London
i august.

Vernepliktige Fiyveofficerers
Forening

Formann: lpitnant A, E, Thgmi, Pare-
Husv. 20, Bekkelagshggda. ‘l'elefon:
88 899, kont, 13 880,

Visgformann: fenrik Hdmond Jaduet,
Bygdg Allé 3, Telefon 46 397.

Sekretcer: fenrik Per Skouen, Colletisgt.
16. Telefon: 68 156.

Kasserer: 1gitnant Torstein Helgesen,
Keysersgt, 8, Telefon: 156203,

Foreningens postadresse er: Colletts-
gate 16,

Foreningens telefoi.

Woreningens telefonnummer vik vaere
& finne i den nye telefonkatalog som
kommer i neste méned,

Legitimasjonskortene,
De tidligere omtalte legimitasjons-
boker som styret har latt forarbheide

MEDLEMSMQTE
onsdag 21. april i k1. 2000 § Militere
Samfund (ved Bankplassen).
Foredrag av oherst Hagem: Maskin-
kanonene 1 hiftvernet. i .
Seksa: Der serveres em varm rett,
ete. + ¢l eller mineralvann, Kr. 2
alt incl. (ingen garderobeavgift),
Kameraislig samveer. i
Norske og fremmede flytidsskrifter
er utlagt.
Mgt helst { wniform.

Ingenior

A

S Entreprener

forretning ® Oslo
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til bruk for medlemmer av V. I, ¥,
er nu ferdige. Bekene er meget smart
utforte 1 ekte skinn og med tilberHg ut-
styr for fote, pitegninger etc. Bokene
vil veere & f& kjept pd mediemsmptet
den 21, ds,

Innineldelsesblanketiene,
Militeerflyvere som ennut ikke har
lansendt  foreningens  sporreskjema
(inmmeldelseskjema) bhedes gjere detfe
snarest ay hensyn til kavtotekforingen.

Kringsja

UTSCHE LUBFTHANSA DRIVER
FLYVNINGER FOR  BARN
OVER HELE TYSKLAND., I ar
begynte de i @st-Preussen i begynnel-
gen av mars, I forste halvdel av mai
skal <barneflyener veere i Bayern, der-
efter i Sachsen og Mecklenburg, T juli
og august kommer turen til badeste-
dene og avslutfes I september 1 West-
fallen, Saarland og Rhein—Mainomré-
det,
Slden 1933 er 200000 barn i alle de-
ler av landet iatt med pi flyvning.

UPTKARTLEGNINGEN PA NEW

GUINEA, hvor der skal fotografe-
res ef omrade pA 25 008 060 acres, gar
hurtig for sig. I slutien av 1936 var
omirent 3/4 fotografert.

Videre er det kartlagt e areal pa
750 000 aeres pad Syd-Sumatra, og kon-
trakter sluttet for kartlegning av store
territorier pa Java, Sumatra og Borneo.

I MINNER OM FLYVEUTSTIL-

LINGEN I BRUSSEL i tiden 18,
—30, juni 1937, De nmrmere oplysnin-
ger f§es hos: Premier Salon Interna-
tional de I"Aeromautigue, 33 Rue Arlon,
Bruxeles,

I Haag skal det vaere flyveutstilling
fra 30. juli—15. avgust. Neermere op-
lysninger fRes: Iniernationale Lucht-
vaartientoonstelling «Avia» Houirust-
weg 108. Haag.

ONGRES INTERNATIONALE DU

TOURISME, DU THERMALISME

ET DU CLIMATISME arrangerer
en stor internasjonal kongress under
den internasjonale flyveutstilling 1 Paris
i &r. Densg 16 avdelinger omifatter alt
av interesse for den moderne turisttra-
iiklit, Det er overlatt 1'Asevo-Club, de
France 4 ordne med den utenlandske
turistavdeling.
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AV VERDENS STORSTE OG
1 HURTIGSTHE LANDFLY vil i lo-
pet av neste &r bl satt inn i Imperial
Airways ruter. De skal supplere flafen
av fly pé viktige strekninger og foreta
flyvninger som Iufiskibene er mindre
skikket for. Proveflyvninger med det
forste fly av typen vil begyme med det
aller forste, De vil forst bl satt inn
i de europeiske ruter. Siden skal de
forets 3 flyvninger pr. uke tll Egypf,
og fo av disse skal forfsettes helt til
Caleutta. -

I likhet med flyveb&tene vil de nye
landfly som konstrueres og bygges av
Armstrong Whitworthfabriklten bl hei-~
vingeds monoplan, en kenstruksjon som
gir passasierene uhindret uisikt fra alle
cablnens vinduer, og yder heskyttelse
ved avstigningen, en fordel som ikke er
& forakte { froplsk hete og regn. PA
Emperiets ruter gkal fiyene ta 27 pas-
sasferer om dagen og 20 om natten,
mens de 1 de europeiske ruter skal ha
40 passasjerplasser. Del vil bl 5
manns bhesetning.

Fullt lastet vil Bvert av disse fly vele
20 topn. Fra vingespiss til vingespiss
méiler de 127 fot. De er 114 fot lange
og 18 fot heie, De blir forsynt med 14
cylindrede, luftavkjslede Siddeley Tiger
metorer som ventes 4 kunne 21 dem en
reisefart pid over 200 km, pr. time.

ET BRITISKE TMPERIUM har nu
9 flyvebdter | fari. Disse e1:

Canopus (ADHL), Caledonia {ADII
M), CavalHer {ADJU), Castor (ADU
M}, Centaurus (ADUT), Cambria (AD
UV}, Caslopeia (ADUX]}, Capella (AU
DY}, Cygnus (ADUZ).

Av disse er Caledonia og Cambria
mesi for lange distanser., Videre vil the
Hmpire 1 nser fremild £4 4 nye flyve-
bater; Corsair, Courtier, Challenger og
Centurion,

BUTSCHE LUFTHANSA BEGYN-
T SINE SOMMERRUTER 4.
APRIL, Det har i 4r flere nye ruter.
Det er el nett av ruter over hele Tysk-
land og nabolandene, Berlin danner og-
s4 1 Ar midtpunkiet for de europeiske
flyveruter.
P4 Berling flyveplass vil der i 1837
daglig starte og komme 96 fly, i Frank-
furt a/M 62. Denne by er uigangs-

Luﬁ%ﬁaﬁswﬁwgikrihg 7

ordnes fordelaktigst gjennem

HALLE & PETERSON
Telef, 25719 . 24 159

punkiet for verdens hurtigste flyverute,
luftposten Tyskland—Chile, en aystand
ph 15 300 km,

Det vil hver dag starte 6 fly til Lon-
don og 4 il Paris, deri medregnet natt-
postruten. Disge flyveruter vil hver dag
kunne hringe 75—80 passasjerer il
Londen og omvendi.

Dsutsche Lufthanss Apner iar en
flyverute Berlin—Stockholm, Den er pd
1000 km. og flys pa 4 timer uten mel-
lemlanding.

Fn uy rute er ogsd Berlin—Konigs-
berg — Kowno — Riga — Reval —
Helsingfors.

IR FRANCE O0G COMPAGNIE

GENERALTRANSATLANTIQURE
var de eneste franske flyveselskaper
som svarte pa det franske hififartsmi-
nisterlums innbydelse tit oprettelse av
en flyverute over Nord-Atlanteren. De
vit begynne proveflyvninger med det
aller farste.

Det er bestemt at den ferste flyve-
bit som shal brukes tfl preveflyvnin-
gene er ¢Lieutenant de Valsseau», som
nt er bHit helt ombygget. Air France
har bestilt 5 flyvebéter av typen Liord
og Oliver 47 som ogsd antagelg vil b
brukt pid de lange oversjoiske flyvnin-
ger. Provene med disse flyvebiter har
vist at de gjor en makusimumsfart pa
228 miles pr. time med et tonnsg over-
tast. De er brukt til flyvninger pi lan-
ge distanser for, 58 de antas & vaere
vel skikket for en eventuell flyverute
over Nord-Atlanteren,

BN PFLYVENDE HERTUGINNE

AV BEDFORD. Pen gamle her-
tuginne av Bedford som i sisie uke
styrtet ped med sitt fly i Nordsjsen
og blev borie er sikkert en av de mer-
keligste kvinneskilkkelser 1 nutiden. Hun
var mest kjent av det store publikum
som en dyktig flyverske og ikke min-
dre enn fo fiyverekorder har hun satt.
Men den gamle dame som nu var T1
Ay, hadde ogsft mange andre interesser,
Hennes store hobby wvar naturhistorie
og spesiell ornitologi. Hun var ogsi en
meget dyktig orretfisker og storvilt-
jeger. Videre var hun radioekspert og
var ogsh en meget dyktig amater-
kirurg!

Hertuginnen befant sig stadig 1 luf-
ten, Hun har i det hele eid seks fly.
Med et av dem flei hun fra India tii
Kap., I det hele tait har hun foretatt
en mengde langdistanseflyvninger. 1
1929 foretok hun en flyvning fra Eng-
land til India og tllbake i lepet av 8
dager, Hennes forer ved den anledning




var kaptein Barnard som fikk en gull-
medalje efterpd av Royal Aerc Club.
Hun foretok derefier en fiyvning fra
.ondon il Cap og tilbake p& tyve da-
ger. Ved den anledning var man ikke
fullt s& heldige. Maskinen fikk mofor-
stopp og flyverme métte traske flere
dager giennem jungelen for de fikk
hjelp. I det hele tatt oplevet hun en
mengde nervepirrende eplsoder. Iun
landet en gang i en forrykende sne-
storm i Budapest, en landing som ek~
sperter regnet som mmirakulss. Hun
landet ogsd flere ganger i tett téke,
og det syntes som hennes dristighet nod
gudenes s@rlige bevigenhet.
Naturligvis var hun meget rik, men
hun brukte sine penger ogsié til fllan-
tropiske form&l. Hun hadde sfledes to
private hospltaler, Under krigen blev
tusener av soldater plelef pa disse hos-
pitaler. Hun tjenestgjorde da som over-
segster og begynte sitt arbeld hver mor-
gen klokken fem. Ved mange anlednin-
ger métte hun selv foreta operasjoner
som efterpd vakie lmgenes beundring.

R USSERNE opgir at de har verdens-
rekordea for seli{lyvning med pas-
sasjerer. Den er pi litt over 10 timer.

EORETISK ER DET INTET

IVEIBN FOR A XUNNE FLY
MED MUSKBLXRAFT. De siste for-
spk viser at et frenet menneske kan
yde ca, 1 HK. et lite gieblikk, Gjen-
nemsnittsydelzen for et minutf var ca.
0,4 HEK.

NESTE NR. AV ¢FLY» vil vi ta

inn billede av bombeflyet Fokker C.
I. — forsyni med 2 Hispano - Suiza
14-AB motorer — som vakte alle mili-
tmre eksperters interesse pi den nylig
avholdte flyveutstilliing 1 Paris. Det
har foretatt sine 5 forste proveflyvnin-
ger fra 18.—20. mars, og de viste alle
dette moderne flys fortrinlige flyve-
egenskaper,

RA TYSBKLAND kan man nu fly til
New York pi 2 dager, ti India og
Brasilten ph 4, til Kina pA 7 og til
Syd-Afrika og Australia pa 8 dager,

RA CALCUTTA meldes at de pa
flyvehavaen har en «fly-ftaxi» som
i pent veer foretar ¥, daga ¢sightseeings
flyvninger over Himalaya, P4 en siik
tur far man se mer av Himalayas even-
tyrlige og storslagne skjonnhet enn
man vilde fA se pi en flere dagers relse
pa landjorden.

3 AR FOR NOEN FA AR SIDEN
.2 syntes man det var meget nér en
flyvepassasjer hadde fleiet 5—10000
km. Tdag, nir det finnes flyveruier
som tilbakelegger 3000 km. pr. dag,
gier dette ikke noe inmtrykk mere. I
Tyskland er det flere flyvepassasjerer
som har flsiet 100 000 kum, og mer., ¥n
grosserer 1 Berlin flyr 1 sommermane-
dene regelmessig to ganger I uken til
London, avvikler sine forretning og flyr
tilhake samme dag. En annen forret-
ningsmann flyr hver dag fra Saar-
briicken til Keln, og flyr siledes 50 000
km, pr. &r.

i begymmer nu vir lufttrafikk pd Vest-
landet med fre fly, Waeo-cabin (4—5-
geter), Security Adrester (2-seter) og

Taylor «Cubs
innehikkede fly.

Véar virksomhet omfatter:

AMBULANCEFLYVNING |
TAXIFLYVNING
RUNDFLYVNING

FOTO- OG REKLAMERLYVNING
SECLEFLYVNING

Vart materiell er forstekdasses. Vire fly-
vere har stor erfaring i flyvning under
alle slags forhold,

Skriv eller ielefoner efter nzrmere op-
lysninger.

Vest-N eselskap A.s

Bergen. Telefon 12777

{(2-seter). Alle moderne

Allikevel har Amerika rekorden her
ogsé. En sakforer i Cleveland, 7. 8. A,
som pa samme iid har kontor I New
York har alerede flsiet 16000800 km,
I 414 &r har han efter sin konfortid
i Cleveland fleiet til New York og efter
& ha tiifredsstillet sitt kiientell hex, far
han aftenruten tilbake til Cleveland.

BN F@RSTE FLYVNING i den
D planlagte flyverute mellem U. 8.
A. og New Zesland er nu foretatf. HEn
P, A, A, Clipper floi forst tit Honolulu
og si til Kingman Reef, derfra videre
tit Aunckland, New Zealand.
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ERO-CLUB VON DEUTSCHLAND
arrangerer fra 4, tif .18. jull en
internasjonat seilflyvekonkurranse i
_Wasserku-pﬁe. Alle nasjoner som har
minst § selifly kan delta. Innmetdings-
fristen utlaper 10, juni, Kenkurransen
omfatter lengde-, halde- og varighets-
flyvning samt fiyvning mot mal Det
skal startes med gummistrikk. Vinne-
ren fir ¢Preis des Fithrers und Relch-
kanzlers», Videre er det premier fra
luftfarisministeren, sekretmren i luft-
fartsminisieriaf, Aero-Clitb von
Deutschland, og de tyske flyfabrikkers
forening., Dessuten er det opsatt en
rekke sterre pengepremier.
Deltagerne méa vaere i Wasserkuppe
senest ki, 12 middag 2, juli, De fAr
fritt ophold og forpleining i Wasser-
kuppes flyveleir.

OYAL NETHIORLANDS INDIES'
AIRWAYS rapporterer fremgang
I trafikken i 1838, De regulwmre flyve-
ruter hefordret 1 1936 13 T14 passasje-
rer mof 12 245 i 1935. De transporterie
68 847 kg. gods, og 27102 kg, post.
(I 1935 — 22838 kg.)
Rutetrafikken blev praktisk falt av-
viklet med 100 9% neiaktighet,

R. THEODORE (. BAKIR fra
Brocklyn var si heldig & vaere den
10009000, passasjer p& American Air-
ways og vanit dermed en ifur til Bu-
ropa med Hindenburg og tllbake med
Queen Mary eller Normandie, Videre
fikk han 1000 dollars og em medalje i
gl til minne om turen,
Det sier sig selv at My, Baker var
sirAlende over siti enestdende hell.

Hans G. Lund skulde ha vaert videnskaps-

mann, sier han selv.

Hans Grgn Lund er en morsom
kar. Spesielt pd grumm av alle
motsetningene. Han er nesten
Norges lengste flyver, kamera-
tene kaller ham for <Lillegutts,
De fleste vernepliktige flyvere
elsker lgitnanttitelen, lsitnant
Lund vil helst bli kalt «tratikk-
flyvers, og da jeg bad om en
samtale var han straks villig,

uten 4 vare det minste beskje- .

den:

«Det er en stor misforstielse
at jeg er Blitt flyver i det hele
tatt. Jeg blev det fordi jeg ikke
fikk lov til det. Jeg skulde ha
veert videnskapsmamm. Jeg skul-
de ha vert forsker. Jeg skulde
Y

Av en hel fortelling i «jegs-
form oversetter vi til klart sprik.

Hans G, Lund blev fedt i
Trondhjem i 1907. Slet med
gtorre og mindre held skoleben-
ken, og blev lovet en glimrende
fremtid hvis han vilde ofre sig
for musikken. Men han Ffikk til-
fredgstillet sin trang til larm pi
annen mite. Blev forst lmreguit
pa et bilverksted, og da han var
g8 nogenlunde voksen kom han
sig inn somn fly-soldat pd Kjeller;
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derefter som elev dret 1926—
1927,

11929 blev han i Tyskland ut-
dannet som Norges forste glide-
flyver. Tok C-certifikat "pi
Wasserkuppe. Imponerte &ret
efter de andre flyverne pd Kjel-
fer med & snakke tysk som en
innfedt. Devefter fortsatte han i
2 &r i bilbranchen i Danmark. 83
fikk lpitnant Lund stilling som
flyver i det nu opleste flyvesel-
skap Norsk Lufttransport, Be-
gynte derpd som instrukter i

glideflyvning for Norsk Aero
Klubb mens han samtidig var
annonsesamler og medarbeider i
«Fly». (Hjertelig takk!) I mel-
lemtiden var han p en eller an-
nen mirakules méte blitt utdan-
net til radiotelegrafist av 1. klas-
se, og tok jobb som radiorepara-
tor og -ekspert. — Men lengslen
efter flyvning blev for sterk.
Efter en kort gjesterolle i Norsk
Laftirafikk kom han sig inn i
Widerges Flyveselskap A/S, farst
gsom flyver og derefter ogsd som
leder av flyveskolen. Hos Wider-
ge var han i 1 ar og 10 mineder.
1. april 1937 overtok han den an-
svarsfulle stilling som. forstefly-
ver og leder av. flyveskolen i det
nyoprettede Vest-Norges Flyve-
sclskap A/S,

Dette er i korte trekk Lrafikk-
flyver Lunds livsheskrivelse inn-
til nw. Han lar i samfalens lep
tydelig skimte igjennem at han
har oplevet meget, og var det
ikke fordi jeg kjente ham si
kunde jeg nesten veere fristet {il
& trekke paralellen mellem ham
og fyrstikk-gelgeren som blev
millionmr. (Dette m& ikke opfat-
tes til forkleinelse for noen av
partene.) Men emnu har ikke
Hans G. nddd sin karrieres hei-
depunkt, fir vi hépe, og ennu er
det fortidlig 4 lete efter glorien
om hang hode.

Lund, du str midt oppe i ar-
beidet for & gjere flyvningen po-
puleer pd Vestlandet, for & lere
en del av Norges befolkning hvad
flyvning er og hvilken rolle flyet
vil spille som samferdselsmiddel
i fremtiden. Lss den opgaven.
Du har alle kort pi hinden.

: : J. L.

Fly hommer ut en gang pr. mined og
.koster kr, _5,00 pr. ar.

Redaktﬁr og utglver
Jon Lotsherg
Kontor, Pilestredet 81 IV, Tif. 31148.

Hellstrom & MNordahls Bokirykker] As
YWelhavensgt, 9, Osto,




Luftfartiorsikringer
overtas av nedennevnte selskaper filslutlet

Den nordiske Pool for Luftfartforsikring

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

::ﬁl":: direc’fiona|_dgyfo, artificial horizon, auto-pilot ® BJARNE
i
pse starters ana generators SJONG
Rotax electrical equipment . )
& CO.

L o r d vibrationless mouniings

. OSLO
AandP aircralt tubing —

RADHUSGT, 6. TLE. 22079

Dowty shock absorbers
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SIGFARTIBYGHMN, OSLO, TELEF,

Leer & fly pa 1iste klasses materiell og med
de beste instrukiorer.

Var flyveskole begynner semmersesongen
pd Ingierstrand den 1. mai med ARILD
WIDERODE som leder.

Instrukiorer: ERIK ENGNAS
M. HAMRE.

Materiell: Waco F LN-BAG
Waeco F LN-EAB
Klemm LN-EAG
Moth LN-BAT

(Pa Kjeller for de sam onsker 3 fly landfly.)

Stinsen

Link Trainer.
Spesielie kurser i blindflyvning og for tra-
fikkelever. For utenbysboende ordnes med
rimelig logi nzer flyvehavaen.
Skriv efter plan og oplysninger.

EROES FLYVESELSKAP AS

FTEAIG . FLIYVEMAVNEN IMNGIERSTRAND, TELEF 8% 340

HELLSTR@M & NORDAHLS BOKTRYKKERI A/S - OSLC




