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Efter anmodning fra «Fly»,
skal jeg gjore rede for det arbeid
- sorn hittil har vert gjort for frem-
: me av ambulanseflyvoningen her i
landet, Jeg skal ogsa berpre de
retningslinjer som kan komme pa
tale for det videre arbeid med
“saken.

5S4 vidt jeg vet var dr. Chx,
Langberg den forste 1 vart land
som slo til lyd for ambulanse-
flyvning, I et foredrag pa Rede
Kors’ landsmote i 1926 foreslo
~han at foreningen skulde ta spors-
malet op.

I 1931 dannet Rode Kors et
utvalg for behandling av saken.
Det gkonomiske sporsmal kom
naturlig straks i forgrunnen, Ut-
valget sokte de nordlige fylker
om bidrag av vinmonopolpengene
for drift av et ambulansefly i
Nord-Norge, — Socialdepartemen-
t¢t om bidrag av Pengelotteriets
overskudd til kjsp av et ambu-
lansefly,

Henvendelsene var uten resultat,

Huosten 1935 blev det av Norges
Rode Kors og Norsk Aerokiubb
dannet et felles arbeidsutvalg for
ambulanseflyvning.

Da Widerges Flyveselskap alt i
1934 var begynt med ambulanse-
flyvning pé @stlandet, gikk ar-
beidsutyalget igang med sin virk-
somhet gjennem en undersokelse
av forheldene i Nord-Norge, hvor

Ao kaptein Roscher Lund.

behovet for ambulansefly er storst
pi grunn av kommmunikasjonsfor-
holdene og de store avstander.

Arbeidsutvalgets undersokelser
resulterte i en spknad til Stor-
tinget om en bevilgning til sta-
sjonering av ambulansefly i Nord-
Norge i ett dr, — Segknaden var
uten resultat,

Sommeren 1936 blev det satt
igang en lokal flyverute i Vester-
alen. Arbeidsutvalget henvendte
sig da 1il Rikstrygdeverket med en
soknad om at flytransport skal
gbdtgjeres for trygdekassens med-
lenumer i tilfelle hvor pieblilkelig
hjelp er pakrevet.

Rikstrygdeverkets svar var
imgtekommende. Rikstrygdever-
ket antok at en trygdekasse ma
godtgjore bruken av fly som
transportmiddel for syke nar lege
og sykehus legitimerer at fly-
transport er nedvendig og nar
transporten skjer til nermeste
leege eller sykehus.

I 1937 sendte arbeidsutvalget
en spknad til Forsvarsdeparte-
mentet om bidrag til stasjonering
av et ambulansefly i Nord-Norge.
Soknaden var uten resultat.

Vinteren 1937—38 blev det av
arbeidsutvalget i samarbeid med
flyveselskapene holdt en demon-
strasjon av ambulanseflyvning pa
Bogstadvannet, Representanter
var innbudt fra alle myndigheter

Ambulanseflyvning i "Worge.

som har med saken & gjore. —
De av Widerges TFlyveselskap
utforte ambulanseflyvninger har
dog vart av storst hetyduning for
fremme av saken. De har vert
drevet 1 stadig okende antall {ra
1934, Da disse flyvninger er
behandlet annet steds i bladet,
skal jeg ikke komme nzrmere
inn pa dem her.

Standpunktet idag fra myndig-
hetenes side er klart. De finner
ikke & kunde stgtte ambulanse-
flyvning. Det er enny ikke gatt
op for dem at det her ikke bare
dreier sig om syketransport, men
om redningsarbeid, ’

Om en ekspedisjon er i fare si
spprres det ikke om hvad en
redningsekspedisjon koster, Vi sd
det for en tid siden, da man
mente at Devolds ekspedisjon var
i fare. Vi har sett det gang pd
gang nir det har vert om a gjore
4 redde arktiske Hyve-ckspedi-
sjoner, og mre viere myndighetene
som er villig til 4 hjelpe,

Men man skal dog vaere opmerk-
som pa at det i disse ekspedi-
sjoner deltar folk som av egen
fri vilje setter sitt liv i fare. Det
skulde vere ennu mer grunn il 4
redde livet pa egne landsmenn i
eget land som uforskyldt ex blitt
utsatt for ulykke eller sykdom;
men her sier myndighetene pass.

Et eciendommelig trekk ved
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denne sak er den stilling legene
inntar til den, og da sexlig i
Nord-Norge. En rekke av dem
stiller sig kjolig eller endog imot
ambulanseflyvning. Deres argu-
menter faller i to grupper:

- Noen sier at det ex for vanskelig
4 fly der oppe om vintcren og
utmaler vinterstormens rasen. Dot
vilde veert naturligere om de over-
lot bedommelsen av denne side
av saken til flyveren og meteoro-
fogen.

Andre fremholder at det er si
meget annet som heller bor gjores
for helseforholdene der nord. Det
kan bygges flere sykehus, de
hygieniske forhold kan bedres,
0.8, V.

Sakens aktuelle natur synes &
veere gatt helt forbi disse leger.
De som idag ma do, kanskje
under store lidelser fordi avstanden
og transportforholdenc fra lmge
eller til sykehus or for store, har
liten glede av at deves liv kanskje
hadde vert reddei om de wvar
blitt syke i 1958 nar kommunika-
sjon og sykehusforhold er bedret.

Det er idag hjelpen ma ydes. —
For alle arbeider med
ambulanseflyvning er maélet heit
klart. Vi ma komme derhen at
man hvor som helst og nir som
helst i Norge kan fa tilkalt
ambulansefty, — Det er ikke
tvil om hvad vi onsker, men
sporsméil om lvorledes vi skal
fa det, '

I Sverige har saken veart lost av
Rode Kors i forste rekke, TFore-
ningen har, takket vare store
donasjoner private, kjopt
ambulansefly, og den bar ogsi
driftsomkostningene i en drrekke.
Sa4 blev det for dyrt, og staten
overtok driften,

S0

fra

Hos oss vil ambulanseflyvning
med spesialfly - som stasjoneres
utelukkende med ambulanseflyv-
ning for giet, sikkert bli for kost-
hart. Det ex heller ingen grunn
til at staten eller foreningen skal
konkurrere med private selskaper
som driver ambulansefiyvning, sa
lenge flyvningen utfores pa for-
svarlig mate. Selskapene vil nok
selv finne sig tjent med & an-
skaffe spesialfly for ambulanse-
fiyvning efter hvert som det pa et
sted blir fullt arbeid for et slikt fly.

Derimot kan det bli tale om
for staten A overta ambulansec-
flyvning der hvor de private sel-
skaper ikke kan drive den, og da
forst og fremst i Nord-Norge. Dette
kan bli aktuelt s snart militere
fiyveavdelinger bliv liggende der
dret rundt. Forelebig er imidlertid
vart méal for Nord-Norges vedkom-
mende & fi stasjonert et ambu-
lansefly der i et &rs tid for & vise
lmgene og befolkningen hvilken
nytte et ambulansefly kan gjore.
IPar befolkningen forst forstaelsen

«Baby Cyclone»
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av dette, sa vil det efterhvert fra
distriktene reise sig et krav som
ikke er til & komme forbi.

For det sydlige Norges ved-
kommende mi ambulanseflyvnin-
gen kunde basere sig pa de private
selskaper. Et vanskelig sporsmal
for selskapene cr imidlertid be-
talingen for utforte transporter,
Et selskap kan ikke godt ta sig
tid til 4 fa kreditoplysning om en
mann nir det rekvirveres ambu-
lansefly av en lege. Det ex visst-
nok si at trygdekassene er for-
pliktet til & betale, men det hender
dessverre at de ikke har meget
4 betale med, Staten bor overta
garanti i disse tilfelle, eller man
mé soke dannet et fond for et
slikt formal.

Som det sees er sporsmalet om
ambulanseflyvning i virkeligheten
bare ¢t sporsmal om penger. Vi
efterlyser den mann, den institu-
sjon, eller det selskap som vil
ofre de nodvendige midler for 4 fa
denne sak igang, — Den som. vil
yde det nodvendige offer her, og
det behgver ikke & veere s& stort,
vil redde mange medmenneskers
liv og gjore sig fortjent til hele
landets takknemlighet,

GLOTT'S
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Varsellys pa Radiomaster.

Tenning av varsellysene pi folgende masteanlegg vil ophore inntil

videre:
Tryvasshogda Radiostasjon. — Lamberseter Kringkaster. — Jeloy
Radiostasjon. — Ifredrikstad Kringkaster.

Ambulandeflyvning.

Ivorfor har vii drevis 1 ord og
handling arbeidet for dennc sak?
Hvorfor har vi tatt chancer og
floiet under alle slags forhold?
Hvorfor har vi agitert og statt til
tjeneste nar ingen har bedt oss
om det? — Fordi det er en kjer
plikt & hjelpe andre mennesker,
og fordi fiyvere vel er de forste
til 4 forstd dem uvurderlige nytte

Effeluivt samarbeide mellem gammelt og nyit iransportmiddel.

man kan ha av flyet til transport
av syke. —

ten noen organisert virksom-
het og uten noen stotte fra det
offentlige har det vert foretati
et halvt hundre syketransporter
praktisk talt overalt i landet. Av
alle disse transporter er det bare
en som — grunnet varet — ikke
er blitt gjennemfort efter planen.
Det  skulde
ledes vere bevist
bade at det er
behov for ambu-

2
sa-

lansefly her i
landet og ogsa
at det i de fleste
tilfelle sig
gjore a benylte
flyet til sddan
transport.

lar

Det har 1 ti-
dens lop veert ar-
beidet endel for
a4 fa myndighe-
tene til & interes-
seve sig for saken.
Meget har wvert
sagt og skrevet,
som det burde
veere unodvendig

R,

Viggo Widerge.

& peke pad, Og mange argumenter
for og imot er blitt trukket
frem uten at man noengang kan
komme sakens lgsning nmrmere
pa den Problemet er
nemlig s mangesidig at det md
Vi kan ikke nedsette en
komité og bestemme at fra den

maten.
praves.

og den dag er ambulanseflyvning
et fakium i Norge. Det vil aldri
bli et faktum, for det vil stadig
vaere et problem i utvikling., Der-
for ma vi en gang begynne. — Vi
mi ta i bruk de muligheter
og hjelpemidler en rdr over idag.
Trekke op en ramme for de forste
provear og jevnt og forsiktig
arbeide oss frem. Det vil vere
¢t arbeide som ma spenne over
alle feltex: Oplysnings- og propa-
ganda-arheide, spesialutdannelse
av personell, valg av flytype og
standardisering av materiell, radio-
sporsmal, forssk med amfibium,
kombinasjon ski/hjul ete. Det ex
et veldig arbeide vi ma gjennem,
men det gjor sig ikke selv.. Og vi
kan ikke sitte og vente pa at
andre land skal gjore arbeidet
for oss. Vi har memlig vare egne
problemer & lose her hjemme.
Men man kan ikke wvente & fi
erfaringer gratis, Det md komme
til 4 koste endel, hvis det skal
gjores godt.—
Viggo Wideroe.
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Ambulandeflyvning fra en leges synspunki.

Det er en kjent sak at man i
Nord-Norge har vanskelig for &
Jkomme til legebehandling, og at
mange mennesker hvert ar setter
livet til pd grunm av de store
distanser er utvilsomt,

Var nuverende medisinaldivek-
tor Karl Evang, har sin opmerk-
somhet henvendt pd forholdet.
Han har i skrift og tale arbeidet
for en losning av problemet. Hans
innstilling overfor saken har vert
denne: Nord-Norge lider av lege-
mangel. La oss fa-flere Jmger rundt
omkring pe"i den lange kyststrek-
]llng. Lo

Medisinaldivektoren har saledes
ment at det i landet fremdeles er

legenod, men at lmgene har en

tendens til & samles i byene
istedenfor & spre sig utover der
hvor det er mest bruk for dem.
Medisinaldircktorens opfatning var
stottet pa en rekke statistiske data.

Tmidlertid, nar legene i sa
liten grad slar sig ned i det nord-
lige Norges landsdistrikt, har det
sin enkle arsak deri, at befolk-
ningen bor sa spredt at det
vanskelig finnes leveforhold for
praktiserende lmger. Medisinal-
direktoren har vert opmerksom
pé denne side av saken, og har
ment at man burde oprette en
velke nye distrikter og ansetie
en rekke nye kommuneleger pé
fast lonn.

Dette forstag blev ikke mott
med stor tilslutning blandt legene.
Grummen hertil har sikkext vert
den at de fleste keger npdig vil

sitte med en slik begrenset praksis,
de vilde under slike forhold glemame
en god del av sin viden og efter-
hvert tape interessen for sitt

arbeide.
Mens de sterkt . beskjeftigede
distriktsleger — med distrikis-

legenes nuvarende gode utdan-
nelse — representerer noc av det
mest solide innen norsk lege-
verden, vil en sterk opstykning
av distriktene bevirke mindre ar-
beide for-den enkelte, og lediggang
vitker ofte demoraliserende. En
lege kan vanskelig holde interesse
og rutine pi hoiden ved 4 under-
soke og behandle et par mennesker
pr. dag. . .

Og en solid, erfaren distrikts-

legestand trenger vi. Det er
nettop pé landet vi har brak for
erfarne og flinke folk.
- Som en konsekvens av disse
tanker reiser sig kravet om bedre
kommunikasjoner, og det aktuelle
sporsmil er: Bor fly anvendes
nordpa for & korte inu pa di-
stansene?

Distriksleegene  og  sykehus-
leegene, som i sitt daglige virke
til stadighet har foling med lands-
bygdenes darlige gkonomi, tor
vanskelig ta standpunkt til saken,
Livet har lart dem at selv nar
det gjelder sykdom og annen ngd
er dot i hoi grad en gremse for
hvad et samfund kan yde. Publi-
kum er ikke alltid opmerksom. pa
denne side av saken.

Jeg skal prove i et lite «skue-
spill» gjore rede for legens

dilemma, — Handlingen foregay §
Nord-Norge. Personer: En mann,
doktoren,
ningsforer. Det dreier sig om en
kostbar transport av en syk.

trygdekassens forret- .

Mannen:
«Jamen doktor, det gjelder men-
neskeliv., Intet mid spares nir det
gjelder menneskeliv.

Dokitoren:

«Jeg gir Dem rett, men fiwvem skal
betale? - Mange menncsker sier det
samme som Dem hver dag. Personlig
har jeg ikke rad til & betale, enda
jeg gierne vilde hjelpe Dem. Stikk
ned pa trygdekassen og snakk med
forretningsforeren.»

© Mannen:
«0g heller ikke jeg har penger,
men selvsagt mi trygdekassen be-
tale.»

Trygdekassens forretningsforer:
«Mei, vi har ingen penger. Kassa :
er tom. Vi er 200 medlemmer i’
Kassen og har et kraftig underskudd. '
Blindtarmen til N, N. og tuberku-
Josen til H. H. tok ganske knekken
p& var gkonomi, og vi kan ikke
forhoie premien mer, for da melder
medlemmene sig ut. Forresten er vi
kommet pi svartolisien, og for-
valteren pa sykehuset vil snart ikke
godta vére garantier.»

Muannen:
«Men staten — det gjelder jo
memneskeliv. Staten mé jo selvsagt
garantere.n

Forretningsforeren:

«Staten ja, don er ikke god & fi
noe ut av. Det or nok andre enn o0ss
som graver og tigger hos staten.
Og hvem er staten? Jo, dot er 055

Ingenigr F. SELMER #/s

ENTREPREN@RFORRETNING, OSLO




Vi prover materialet efter
moderne undersokelsesmetoder

Hvert stopesfyke blir rogenunrélékfi s& at man
kan fastsla selv den minste feil i godset. Malet for
den néiaktige JUNKERSMATERIALPROVNING er:

Absolut palitelighet hos flyet og storst

mulig mkkerhe‘r under Hyvmngen

Representert ved: Hj. Krag, Kongensgate 2, Oslo. Telefon 21246.
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sclv. Kassa vAr er tom den. Men
stikk over og snakk med fattig-
forstanderen.» Ete. etc.

. Fattigforstanderen:

«Penger sa De, finnes ikke. Vi

har ikke hatt pengoer i kassa pd ar
og dag. Men stikk opom til doktoren
igjen og f& ham til & skrive «oie-
blikkelig hjelp» pd seddelen, sd er
trygdekassen eller fattigkassen neodt
til & bhetale, selv om det ikke finnes
et gre i kassenc.»

Mannen gdr fortvilet 1il doktoren igjen.

«De m4 nok vekvirore sieblikkelig
hjelp, s& gir det nok i orden.n»

Doktoren:

«Jamen det er ikke woieblikkelig
hjelp. Patienten har jo ligget syk i
flere méneder. Alle vil ha oieblikkelig
hjelp p& seddelen, og tilslutt tror
hverken sykekasser eller sykehus pa
betegnelsen, Men, men, jeg skal
heller gjore det da. S& pass De far
patienten avgirde til sanatoriet.»

Dette skuespill foregar i hver
eneste distriktleeges kontor nesten
daglig. Leagen stér midt mellem
publikum og de sociale institu-
sjoner og vet ofte ikke sin arme
rid med & skaffe alle utgifter
dekket. Til slutt bliv det et mis-
bruk av diagnosen: «Jieblikkelig
hjelp» — et misbruk som man
ofte ikke kan laste lwegen for,

Savel sykekasser, fattigvesener
og leger er redd for demne ut-
glidning, kravene stiger stadig,
kassenes utgifter bliv storre og
stgrre. Den lege -som prover &
demme op for pengeforbruket ved
4 innskrenke
sykehusinnleggelser, rontgenfoto-
grafexinger etc. til det minimum
som er nodvendig, blir ofte upo-
puler. En lege som skriver mange
sedler blir lett populer, samtidig
som han undergraver disse ut-

syketransporter,

merkede institusjoners ydecvne.
Forholdet gjelder serlig i de smé
og fattige landskommuner.

De offentlige lmger som folex
ansvaret til begge sider tor derfor
ikke ta noe standpunkt til am-
bulanseflyvningen. De er dog alle
enige om -at den nok vil komme
som el nodvendig ledd 1 ut-
viklingen, men sporsmalet er: Vil
ikke flyet bli misbrukt? T s fall
kan det nemlig bli for dyrt.

TFor en distriktslege kan det i
lopet av et &rs tid veere behov
for en hurtig transport av syke
noen ganger hvert ar, hvor mange
ganger er ikke godt 4 si, men det
avhenger til en viss grad av et
individuelt skjonn. Et ambulanse-
fly ma derfor stasjoncres slik at
det kan betjene minst ct helt
fylke — la oss si hele Nordland
fylke med dets 45 legedistrikter
og ca, 190 000 mennesker. Med
en central plassering i fylket wvil
et fly fa en relke opgaver 4 fylle,
og de fleste syketransporter kan
effektueres i lopet av fa timer.

Rekvisisjonen av fly bor pé-
hvile de offentlige lwger, og hver
gang fly rekvireres, hor sivel
sykehuset som innleggende lege
gjore rede for indikasjonene. Flyot
bor forelobig fungere ot ar, slik
at man kan innsamle nokterne
erfaringer,

Man kan ikke vente at trygde-
kassene kan bare alle utgifter ved
denne proveflyvning. Penger ma
skaffes ad annen vel, endel fra
staten, endel fra forsikringssel-
skapene og endel fra private.

Medisinaldirektorens onske om
4 hjelpe de mnordlige fylker i
lregesporsmiélet kan imgtekommes
ved at man tar flyene i bruk.

Tiden er nu innc tif at man w3 =}

regne et fly som ot regulert le.
fordringsmiddel. Flyvningen hay
nadd langt utover eksperimentesy
stadinum.

Alle er enige om at det ey
nyttig. Det man stusser pa ¢
gkonomien, men alle sider ay
saken vil bli belyst ved et ars
proveflyvning. Og vi har en plikt
savel overfor vire nordlige fylker,
som overfor {lyvningen til & prove
oss frem litt. Svenskene har siden
1924 hatt reguler ambﬁlanseﬂ_y\-.
ning nordpa. .

Det er kirurgiske tilfelle som
forst og fremst har krav pa 4 kom-
me hurtig til sykehus, store skader,
skyteulykker, blodninger, inne-
klemte hrokk, tarmslyng, perlo-
yerte mavesar, akutt blindtarms-
betendelse, fodsler med komplika-
sjoner o.s. V.

Det er blitt mig fortalt av
leger i Nord-Norge at nesten alle
blindtarmbetendelser som kommer
inn pa sykehusene cr gatt over til
bukhinnebetendelse. I mange til-
felle kan man nok ikke forebygge
et slikt uheldig forlop ved denne
hyppige sykdom. Det tar nemlig
ofte lang tid for doktoren kan kom-
me il stede.

Men ogsa lasgehjelp bor i akutte
tilfelle ydes pr.fly — det tar
som regel ikke mange minuttene,

I andre tilfelle er nok legen
til stede og stiller
men allikevel tar det kanskje et
halvt dogn for narmeste sykehus
kan nacs. PA slike centralsteder.
som f.eks. Mo i Rana, har man
utmerkede distriktsleger som stil-
ler diagnosene hurtig nok, men
transporten herfra i motorbat til

diagnosen,

Sandnessjoen sykehus tar manye

IRGERIEURSCHEBLE

(Kyfhausor-Technikum) Grundlagt 1896
FLYBYGNING - MASKINBYGNING - ELEKTROTEXKNIKK
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yimer og blindtarmen far rikelig
tid tl & perforere, Her kan
ambulansefty gjore stor nyite. En
hurtig innleggelse av slike tilfelle
kan ofte bevirke minskede wut-
gifter for trygdekassene, idet syke-
husopholdet kan forkortes be-
tydelig ved en tidlig operasjon.

Jeg antar at jeg ved denne
fremstilling har gjort mig til tals-
mann for hvad de fleste leger
Der er
vektige motiver som taler for at
ambulanseflyvning bor proves ogsa
hos oss. Hr. Widerse har ment
at lmgene har forhalet og kuli-
kastet de planer som han i 1934
fremsatte 1 «Tidsskaift for Den
Norske Lwmgeforening» om organi-
sasjonen av ambulanseflyvning i
Norge. «Kun 6 av landets ca.
2000 leger svarte pa henven-
delsen.» Jeg forsikrer hr, Widerve
at spgrsmdilet har wvart meget
diskutert blandt legene, men ax-
saken til at hr. Widerse ikke har
fatt svar, er den at legene ikke
pa det daverende tidspunkt har
kunnet ta standpunkt til saken.
T'rykten for gkede utgifter for det
offentlige har talt imot en anbe-
faling, P& den annen side har
de ikke villet skade en god sak,
og derfor har de foretrukket 4 tie
stille,

tenker om  sporsmalet.

Pia det nuvwrende tidspunkt
bor man utarbeide nye detaljerte
planer og dpne en aksjon med det
mal i finansiere et &ars prove-
flyvning i et av wvire nordlige
fylker.

Den rent flyvetekniske side av
saken kan lmgene selvsagt ikke
bedemme, men ihvertfall vil det

er det alltid illustrasjonen som forst
og fremst fanger leserens inferesse
— og 1 sa tillelde kan et godi
fotograli av Deres varer eller

virksomhet
Var
MODERNE MERKANTIL
FOTO-REKLAME

har prevede laglolk
og nyesie hjelpemidler

Vel De, at K. K. A, har fall eneretien
til tolograferingen av alle stands eic.

pa VI KAN" uistillingen?

KRISTIANIA KEMIGRAFISKE ANSTALT
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ikke

avdeling

overvurderes.

for

fordres at materiell og personell
skal veere av det beste og sikreste
som kan skaffes til veie.

Det lar sig dessverre ikke be-
nekte at vart land er fattigere
enn vart broderland i gst, men nar
det gjelder humaniteere tiltak, har
nordmennene pa mange mater
ligget foran mange. Pa et lands
evne til 4 yde omsorg for syke og
lidendo kan man til en viss grad
hedomme dets kulturelle stadiam,
og det er neppe tvil om at det i

_etablering av ambulanseflyvning

nordpa ligger en humaniter plikt
4 opfylle.

Dessverre er vave offentlige insti-
tusjoner pa det nuverende tids-
punkt ute av stand til & ta stort
flere loft, men finnes det ikke
private — menn eller kvinner —
som her er villig til & gjore en
innsats? Nocen forretning bliv det
ikke, men et meget interessant
eksperiment, og mange menneske-
liv kan sikkert reddes.
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En lacge 1 Nord-Norge skriver.

Den utrettelige forkjemper for ambu-
lanseflyvningen dr. Gaarder, Hamaray
har skrevet dette brev til Norges Rode
Kors. Er det ikke sant alt han skriver?
Nu mé der shaffes de nodvendige mid-
ler, thke bare for de sykes, men ogsd
Jor lmgenes skyld.

I tilslutning til mitt brev til
N. R. K. av igér kan jeg meddele,
at min lille patient med blind-
taym- og bukhindebetendelse ikke
nidde Narvik i live. Han dode 10
min, for fremkomsten til Narvik.,

Man kan selvsagt ikke si at dette
dodsfall skyldes vare dérlige kom.-
munikasjoner og syketransport-
midler. Resultatet hadde sann-
synligvis ikke wvert anderledes
om gutten var blitt transportert
inn med et fly. Men det kan ikke
sees bort fra at en gnist av hap
hadde det vert om gutten kunde
ha veert 10 timer for pa sykehus,
Det kunde han ha vart i dette
tilfelle med fly-transport, og han
kuude pé sykchuset ha fatt chan-
cen med en behandling som ikke
kunde gis ham hjemme,

Arsaken 1 dette tilfelle far for
en stor del skrives pd for sent
tilkalt lege. Men sett nu at jeg
var blitt tilkalt dagen for. Vi har
et tilfelle av blindtarmbetendelse
som i lppet av 2 degn forer til
mors, Var jeg blitt tilkalt dagen
for, vilde hans chancer med en
fly-transport den dagen ha vert
gode, men selv denne dag med
motorbit dérligere. En § timers
transport denne dag vilde veert
skjebnesvanger. Det var en lmge
som 1 «Tidsskrift for den norske
leegeforening» skrev at det i hvert
distrikt, i hver vik, I3 sjogiende
motorskoiter, skikket til 4 utfore
syketransporter. Intet er vel mer
misvisende, Det er riktignok ingen
mangel pd motorskeiter her 1
distriktet heller, det er s, men
det viste sig igar at det ikke var
noen bat a4 opdrive. Og noen
sesong for disse er det ikke, Men
dels wvar motoren i uorden, dels

var eieven ikke hjemme, o.s. v,
hvor wvi ringte. Det var rent til-
feldig at vi efter 4 timer fikk en
brukbar bat til 4 ta turen. Som
jeg tidligere flere ganger hayr frem-
holdt er motorbater dérlige be-
fordringsmidler,
liten darlig lugar forut, som man
ikke kan fd en sykekurv ned i,
si denne mi std ute pa dekk.
Motoren ryster og skaker baten
og ved den minste sjo er baten sd
bevegelig at selv friske og sjo-
sterke folk lider under det. Det
eneste som kan sies til deves
fordel er at motorene nu er pé-
litelige, slik at man som regel
kan stole pid dem, og si omtrent
beregne transporttiden. At wvi
mange steder her nord, i tilfelle
av oieblikkelig hjelp, star hjelpes-
lose fordi vi ikke har tatt vist
nyeste transportmiddel, flyet, til
hjelp er nomtvistelig. Folk finner
sig i det fordi de ikke vet bedre
enn at slik ma det vel vaere. Dog
begynner nu flere 4 se og erfare
at flyene er en realitet, og ikke
lenger noc leketoi. Siste &rs flyve-
ruter her nord, har oplatt manges
pine. Fn mann i Steigen sa til
«Vi. hadde jo aldri
trodd at flyene var sa pilitelige.

Som regel en

mig igar:

Det var det samme hvordan veret
var i host, like presist kom flyet
hver eneste dag.»

At folk her nord har statt
skeptiske er kanskje ikke & for-
tenke dem i, Det er nok & erindre
hvad selv oplyste folk for 40 ar
siden sa om bilen: «Noen praktisk
betydning vil den (bilen) ikke fa.»
Den tilhorer sporten, og er Iuksus,
slik at det kun vil vare et lykkelig
fatall forundt a nyte godt av den»
Og videre om bilen til syketran-
sporter: «Til syketransporter vil
den veaere ubrukebig. Man mdtte
da benytte innelukkede biler, og
larmen fra motoren vilde da virke

uheldig pa den syke.»

“meot, ellexrs ikke,

Det er bedrovelig at denne fiy.
amulansesaken skulde wvwmre sa
vanskelig 4 lose, Kan det sies 4
vaere noen stor sak? Jeg mener
kun forsavidt som det er noe
nytt, som det alltid er motstand
Det er nesten
utrolig alt som kan fores av mot-
argumenter. Forst at det ikke
kan flys i all slags veer, Kan da
noen av vire nuverende sjoverts
kommunikasjoner tar sig fremiall
slags ver? Det hender at selv
vire hintigruter mé ligge pa veeret,
eller ligger fast i en havn, Skal
man da forlange at et fly skal
forspke sig? Nar wveret bedres,
er flyet totalt overlegent, det inn-
henter snart forsinkelsen.

FEn annen skriver at det ikke
kan landes bade pa sjs og land
og det er ngdvendig her mnord.
{Det kan det vel forresten nu.)
Kan da en bat cller en bil bevege
sig bade pa land og vann? — Sa
er forholdene i Sverige sd helt
anderledes til det bedre enn her
hos oss, Tror da disse skyibenter
at en storm. en vintersdag i svensk
lappmarken med jordfokk etc. er
sd meget bedre enn en storm
langs kysten? Og tror man at
en storm i svensk lappmarken
er det samme som nede i Pstfold?
Og de svenske ambulanseflyvere
flyr praktisk talt i all slags veer,
og dag som natt. De er kanskje
dristige og tar for mange
chancer. Et annet forhold betyr
et minus pa svensk side. De ma
med sjofly, fly over store strek-

for

ninger land med et en-motors fiy.
Pa norsk side vil man overalt fly
over vann, Dette blev av sven-
skene hevdet som- en fordel pa
norsk side. .

Er saken uloselig okonomisk?
Flyet koster hvad cn rednings-
skoite koster, og driften hvad det
koster &4 drive denne, Jeg minnes
hvad en av Redningsselskapets
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Vare flyvere har

Vi har anmedet noen av vire
flyvere om & gi en kort rapport
om en av de mange ambulanse-
flyvninger de har utfort:

Erik Engnes:

Jeg vil fortelle om en av mine
mange ambulanseflyvninger som
fant sted forsie paskedag 1937,
da jeg 14 stasjonert pid Ustaoset.
Vi hadde hatt en travel flyvedag
med adskillig rundflyvning og
turer innover Hardangervidda, og
om kvelden gledet vi oss til en
bedre middag og utsikten til et
hyggelig samveer efter en travel
dag.

Men midt under middagen kom
det tclefon fra Nesbyen efter
ambulanse. En dame pa fjellet
inne wved Tunhovd hadde fatt
akutt  blindtarmbetendelse og
matte straks hentes med fly og
bringes til Oslo. Det blev avtalt i
telefonen at jeg skulde lande pa
noe som het Skarsvann, hvor man
skulde legge ut landingsbluss, Me-
kanikeren gikk straks igang med &
gjore flyet — en Stinson Reliant —
ferdig, og tross 20 kuldegrader
var motoren opvarmel og start-
klar i lepet av en snau halvtime.

Tross alt gledet jeg mig til
turen. Den bgd for en flyver pé
en interessant opgave med flyy-
ning i morke til ukjent sted og
med landingen avhengig av bluss

ordet.

utlagt av ukyndige folk -efter
telefonisk anvisning, Hertil kom
sd gleden ved utsikten til 4 kunne
fa hjelpe medmennesker i nod,
ut fra den gamle gode betraktning,
at hurtig hjelp er dobbelt hjelp.
Bogstad blev varslet om landing
ca. kl. 21,30 og sykebil rekvivert
fra Oslo. Og sd bar det avgarde.
Varet var lett overskyot med
enkelte glott av stjerner og klar
himmel.

Da vi kretset over Skarsvann,
34 vi bare et lite bluss under oss,
og det var umulig 4 vite hvor
vi skulde lande i forhold til balet,
da det var snaufjell omkring
vannet og alt gikk i ett i morket.
Heldigvis er disse Stinsonflyene
forsynt med lyskaster, og vi gikk
da s& lavt ned vi torde for ter-
renget omkring og forspkte ved
hjelp av lyskeglen a fi tak i
strandlinjen. Til & bhegynne med
14 vi sa heit at vi bare s& strale-
bunten i luften, men efterat vi
hadde tatt en rekke svinger, fikk
vi til slutt konstatert terrengets
beskaffenhet s pass at vi visste
hvor vi skulde sette oss i forhold
tit balet, og landingen gikk all
right.

Den syke dame l& pa en seter
like ved, og hennes ovexrforing til
flyet foregikk uten vanskeligheter.
Start og turen ned til Bogstad
forlop helt programmessig. Ved

reisesekretaerer sa i et foredrag
her siste vinter: «Dersom en av
vére skpiter har reddet cn eneste
mann, si anser vi det for sé bra,
at vi mener pengene som ar-
beidet er vel anvendt.»

Vi er i den situasjon hos oss
at vi har flyveselskaper med bruk-
bare fly, Flyene gar disse i oplegg
med, isteden for 4 sette iallfall
ett i virksomhet, til gagn for en
kel landsdel.
strander det ikke pa, disse ber

bare om stotte til denne del av

Flyveselskapene -

sin forretning som dette fore-
tagende omfatter, vi har like-
ledes flyvere som er opgaven
voksen og vil pata sig den. Det
hele strander pa neen penger.

Jeg haper det tilgis at jeg igjen
plager Rede Kors med mine ut-
gydelser i denne sak.

Jeg takker for interessen som
jeg vet er til stede, og uttaler
det hap, at det ma lykkes Rode
Kors & fa vekket vare myndigheter,
slik at Rode Kors kan fi saken
lost,

22.30-tiden kom manen frem og vi
valgte & retunere til Ustaoset

med en gang, da vi hadde be-

-stillinger pa turer allerede tidlig

neste orgen. FEfter en times
flyvning i strilende veer gjennem
wsplvheimen» sd vi lysene pa
Ustaoset blinke under oss og gikk

ned for landing.

Martin Hamre:

Om formiddagen
1938 fikk jeg pa
ordre om & hente
Urvatn i nerheten av Seljord,
Telemarken, Vwmret var darlig
rundt Oslo, med regnbyger og
lavt skydekke, men efter 4 ha
innhentet endel veermeldinger pa
strekningen startet jeg., Veermel-
dingene viste at veeret vilde bedre
sig jo lenger vest jeg kom, og dette
holdt stikk. Efter ha floiet
gjennem endel regnbyger og mel-
lem lave, sonderrevne skyer, hevet
skydekket sig, og wved Seljord 14
det bare ned pi de sverste fjell-
toppene.

den 13, juli
Ingierstrand
en syk fra

Ved Seljord landet jeg for 4 ta
med kjentmann, Urvatn var s
lite at det ikke stod avlagt pa
vire vanlige flykarter. Det 14
oppe pa fjellet SV for Seljord
omtrent en dagsmarsj borte. Ter-
renget var ulendt og det wvar
bare fjellstier som forte frem til
den enslige hytten ved vannet.
A bere en syk denne veien gjen-
nem kratt og over myrer vilde
ta lang tid, og den syke vilde bii
utsatt for ekstra lidelser. Da vi
kom frem, viste det sig at start-
forholdene pa vamnet var meget

- ugunstige. Vannet var ikke storre

enn ca. 800—1000 m og inneklemt
mellem to fjellrygger. 1 alle til-
feller var jeg dog sikker pa 4
kunne starte med tom maskin, og
kunde da dirigere den syke ned
til et litt sterre vann som 13

halvveis fra Seljoxd.

Mens vi ventet pa den syke,
foretok jeg em praovestart vestover
med tomt fly for & undersgke
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En farlig

Lonkurrent for vdre «bombeflyn?

vindforhold, tuwrbulens og start-
lengde. Det viste sig at starten
kunde gjennemfores under helt
sikre forhold nér jeg startet pd
vannets nordside, svingte over til
sydsiden og ut fra vannet ved
utlapet,

Kort tid efter kom den syke
— cn dame — ned til flyet, og
noen minutter senere var vi pa
vei til Ingierstrand hvor bil ventet.
Flyvetiden dit var 1 time. Det
var hennes forste tur i fly, men til
tross for hoi feber hadde hun be-
funnet sig vel hele tiden.

Viggo Widerge:

En sondag i januar fikk jeg
anmodning fra Flekkefjord om
4 hente en kar, som hadde falt
av et hoilass og brukket nakken.
Hurtig transport til Oslo og be-
handling av spesialister var ned-
vendig, hvis livet skulde reddes.
Dessverre var isen pa vannenc der
vestpd for usikker og vi gav rid
om transport pr. bil til Kristian-
sand, hvor flyet vilde ligge klar
nér patienten nadde frem.

Veret var miserabelt, 50 m
skyhoide, yr sne og regn, og det

-blev da ogsd en vanskelig tu,

Ned over Oslofjorden bar det i ¢
meters hoide og med meget darlig
sikt. Tvers av Basta begynte me.-
toren & gd hardt, samtidig som det
begynte dise pd vinger og stendere,
Heldigvis tillot sikten der flyvning
innover land, men isingen tiltok
raskt., Med full gass og et tungt
mangvrerbart fly strok jeg savidi
de siste tretoppene og landet pa
Trela ved Tonsberg. Islaget pa
forkant av vingene var da el
pav em tykt.

Fan telefonsamtale med wvakt.
havende meteorolog gav mig op-
Iysning om hedving i veret jo
lenger sydover jeg kom. Op igjen
og inn i snekavet, Ffter 10 min,
flyvning begynte det & ise igjen
og jog hadde allerede bestemt mig
for en ngdlanding pi et jorde
mellem Sandefjord og Larvik, da
veret letnet forut. Efter ytter-
ligere 10 min, flyvning begynte
motoren A& gd jevmere og isen
smeltet langsomt vekk,

Tt par timers venting pa pati-
enten i Kristiansand bragte bed-
ring i veeret, og turen hjem fore-
gikk i tindrende méneskinn over
brutt skydekke og med klarver
inne i landet, hvor landing kunne
ha veert foretatt, hvis Oslo hadde
veert lukket,

B@KER - TIDSSKRIFTER
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Det péstles av vir rases kvin-
tessens — disse med overvektig bak-
hode og forskerglimiet i siet — at
det er noe som heter kortskaller og
langskaller. Det skal ikke ha noe

med fotball & gjove, men skal
vare den fysiske omstendighet som
skiller pstlendinger fra vestlendinger,
rent bortsett fra Langfjellene, Dette
med skallen ligger noe hgit for en
middelhavsfarer, som man sier selv
si langt nord som hos oss, men det
er en annen ting som tydelig for-
teller at en er forflyttet moen mil
fra ens arnested, nemlig sproget.
Det besynderlige or at jo mere
steinhard og vill naturen blir, desto
blotere blir sproget og — skal vi si
gemyttene, Ja, kan Dei det hele tatt
forbinde begrepet raseri med en
haugesunder? Det mi vel vere
forbeheldt disse breie kjotteterne i
gstlandsdalom, med tollekniv pa
baken og heit blodtrykk. Nei dette
med sprogets blsthet ma sees i
sammenheng med nedbgrsmengden,
og denne ner sagt stoiske likeveke
ovenfor enhver skjebnens tilskik-
kelse, skyldes wvel opholdot 1 en
evig temperert luft og on idelig
nydelse av kjelig fisk, som med
kolde fosforfjernc sine stirrer uin-
teressert op pad en fra matfatet som
en der er forsonet med at han skal
bli kjud for & times en heiere livslov.

Det er uncktelig noe pussig at
slike refleksjoner kan streife ens
hjerne nér en i liten kuling skal
soke 4 berge et aldri sa lite fly inn til
noe som heter Haugesunds flyve-
havn, men den var sd isinefallende
denne ubendige sinnro og elskverdige
stoisme som preget de hjelpsomme
sjele som forankret oss i sikre lenker,
selv om det tok nesten like lang tid
som A fly fra Stavanger til Hauge-
sund. Og dette sd 4 si & dratte ned
fra himlen i en flyvemotagelig for-

samlng war sizn som det skulde
vare, som en ganske selviolgelig
fortsettelse av utviklingslovene om
De vil og arriveringen i forsamlingen
som var meget tett og tildels inn.
flytelsesrik, formadde ikke & bort-
lede opmerksomheten fra formannen,
som sin langhalm tre, var néadd
det stadium at .ruteflyvningen var
gienstand for forherligelse nasjonalt
og internasjonalt. For en hadde fitt
av frakken beveget han sig med
over 500 kilometers fart og da en
god og diskret sitteplass var lykkelig
reddet var forsamlingen oppe i 3000
kilometsr i timen. Ja en hadde
likesom ikke riktig kommet ivei med
den tradisjonclle venteslummer for
vi beveget oss i stratosfmrens intel-
ligenslovende odemarker med en
svimlende fart som distanserte natte-
morket og fikk dampskibstrafikken
over atlanteren til & skjelve i sine
luksusmette sammenfoininger. I dot
psykologiske gsieblikk kaltes en atter
tilbake til virkelighcten ved den
tradisjonelic appell til folket, denne
bjomnelabb i norsk flyvemisjon som
slar fast — kort sagt nodvendigheten,
shik at en hvilken som helst sst-
lending mi vikne og sprette orlite
pé stolen, Og sd var det film med
efterfolgende barnedép. Forsdvidt
var alt i skjsnneste orden og grunn-
vollen lagt som det heter, men i
skulde s& fort videre til denne
gronne forgjettede oy der ute i
Vesterhavet — som har hatt en
magisk evne til & gjore Aftenposten
melankolsk 1 pennen, Denne smi-
lende tilfeldighet ute i skjzergirden —
for ikke & si ytterst ute, hvor en
blir sentimental nar en kommer med
utenlandshiten — fra fjerne kyster.
Kanskje har Var Herre engang tatt
en stor stein oppe pd Hardanger-
vidda og lagt den der ute, og laget
makelose mennesker pa den. Ja

Flyvemidjon i
pedt -~

Eselspark og blomster i blote

omgivelser.

hvem wvet, Og disse sd & si ramsalte
menneskene interesserer sig for flyv-
ning — endog landfly, Det er nesten
ikke til & tro. Nér det spirer og
gror sé langt ute 1 havet, da ma det
tas som et varsel om at kort sapgt
flyvningens seiersgang og Norge, for
ikke & si «Aftenposten».

Det er bare det at disse menneskene
er makelose og ikke noe symbol pa
skjeergirdens innstilling til flyvningen
—- dessverre. Dot var ikke noen sak
da. Det flyvefroet som spirer og
gror der ute er hentet fra det store
utland av motormenn fra gya, som
lerte & fiy pd sine vikingferder, og
nu har forenet sig med det heil-
norske froet i arbeidet pa a fa kyst-
befolkningen til & interessere sig for
disse moderne overjordiske prob-
lemer,

{Iya ledes av en patriarkalsk jern-
rase som i tre tallrike generasjoner
med det storste hell har laget og
puttet motorer i den norske fisker-
fidten til crstatning av seilene. It
millionforetagende i en steinskorte,
hugget inm i bare fjellet for & fa
plass nok. Et monumentalt stykke
Norgeshistorie modent for lesehoken
og bombesikkert i sin strunkiur ved
den urekkelige kombinasjon av mo-
ralens og ekonemiens lover. Her
skulde det gydes olje til flyveilden.
S4 hadde patriarkenes yngre genera-
sjon gnsket det og noe mindre enn
ankomst med fly til denne motori-
serte utpost pé verdenskartet, vilde
veere malplasert, Men gode rdd var
dyre for kirkespirene var forsvunnet
inn 1 tAkeheimen o kontakten
mellem himmel og hav var den aller
beste. Luftbussen buldret forbi sta-
den Haugesund. En folte den mektig
nger, men sd intet. Dette skulde jo
ogsd vere propaganda for flyvningen
og det skulde jo veere en nydelig
demonstrasjon pa liv og lwre hvis
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Kongesrn 5.
Byggebeskrivelse.

Kongeorn 5 er frémbragt efter
lang eksperimentering som den
femte i rekken av en serie modeller

som - alle hviler pd de samme

aerodynamiske
Den er en modell av aller hai-
verdigste type.
stevnet pa Kjeller 28, august
hadde den dagens beste resultater:
Dagens longste gjennemsnitt 2
"min. 17 sek. og dagens lengste
enkeltfiukt pa 3 min, 38 sek. med
en distanse pi henimot 2 kilo-

grunnprinsipper.

Pa uttagnings-

meter.

Anvender man god tid og stor
noiaktighet er .den ikke stort
vanskeligere 4 bygge enm en vanlig
modell. Det vil lonne sig 4 folge
byggebeskrivelsen note da bygge-
metoden ikke er helt den vanlige.

Vi begynner med & bygge krop-

pen. Denne bestar av 4 hoved-
bjelker, 12 formlister og 16 spanter.
- Spantene skjeres ut av 3 mm
balsa, Pa det tykkeste er krop-
“pens  tverrsnitt eliptisk, 15 cm
hoi og 10 cm bred, Forspanten er

formannen i den hellige aeroklubb
blev borte i tdken pd iross av de
mest avskrekkende vermeldinger en
kunde snske sig. Men on haper jo
at det skal bli bedre inntil fiyet blir
det eneste kommuuikasjonsmiddei
som kan bringe en frem i rett tid.
N#r en pi den ammen side putter
- gamle utkrgpne rever op i ot litet iy
"og havet ligger som en sammen-
hengende landingsplass under en, da
- vet jo enhver innviet sjomann med
* yinger pd at et fly kan vare en
ypperlig motorhét hvis det skulde
knipe, Og som to der var fodt i et
sinfly og opvokset i fjera under
idelig konkurranse med modellty pd
flottorer blev «Klemmen» entret av
alle tiders landkrabber som i neste
sieblikk var fordufteti tdkeheimen —
uten at var venn Haugosunds stoiske
likevekt pa noen méte var angrepot.

. Den

rund 5 cm i diameter og fra spant
7 og forover gar kroppen over fra
4 vamre eliptisk til 4 bl rund.
Bakover er alle spanter likedannet
eliptiske, altsa med akseforhold
2:3. Tegn forst op sideprojek-
sjonen i full malestokk og ta
spantmélene av denne. Hoved-
langbzmrerne er av 3,6 mm hard
balsa.
spantene, de pvrige langbwmrere

De felles 3 mm inm i

er 3,3 mm, og felles ikke inn. Nar
spantene er ferdige legger vi ovie
og nedre hovedbmrer pa tegningen.
Midlertidig setter vi inn noen for-
bindelsesstykker som om vi skulde
lage side til en firkantet kropp.
Vi tar los «stigen» og selter inn

_spantene. Nar dette er tort, seller

vi de pyrige 2 hovedbarere i sine
hakk i spantene; Nu tar vi vekk
de midlertidige stotter.. Det fir-
kantede skjelett vi nu har mad
stages op. Vi setler inn diagonal-
stag som ma ligge symetrisk pé
hegge sider av kroppen, f.eks.
staget gar fra sidebjelken pd spant
6 til bunnbjelken pd spant 7.
Stag er 2,2 mm balsa. Nu limer
vi de 12 formlister regelmessig
rundt, slik at kroppen blir 16-
kantet. Pa denne mate blir krop-
pen sa sterk at den taler fullt
optrekk uten trekk.

Understellet er et eneste stykke
9.2 mm pianotrdd som gr rundt
hele spant 5 og limes og surres
til dette, Hjul5 cm diameter balsa.

Rorene monteres pa et spesielt
halestykke som er en forlengelse
av kroppen. Halestykket ‘bygges
pa en kloss som passer inn 1
utskjeringen i kroppens bakspant.
nedre delen av sideroret
sitter fast til halestyklket, den
gvre delen sitter fast pa stabilisa-
toren. Sideroret tegnes i full
malestokk og ytterkanten av 3
mm balsa settes sammen med
3,3 mm lister tvers over. Dette

flate rox blir palimt 2,2 mm bjelker
pa hver side og stromlinjeformen
fremkommer limer
3,1 mm lister utenpi. Den nederste
spissen trekkes pa begge sider
med 1 mm balsa, fordi den skal

tjene som halespore.

vad at vi

Stabilisatoren er berende, der
brukes Clark Y profiler av 1 mm
flak. Byggemiten fremgir av
Siderorets ovre del
limes til stabilisatoren og begge
festes til halestykket med stikk.

tegningen,

Vingen bygges i 6 deler. Pro-
filene er Grant X 8 som er en
yppexlig profil bade for motor,

flukt og glidning. Ribbene skjeres

av 1 mm balsa, vingebjelkenc

_er 3,4 hard, bakkanten 3,10 som
.tilspisses i bakkant og forkanten

3,8 som avrundeés og blir tymnere

“utover, Er de -6 deler ferdig-
“bygget hver for sig skal de settes

sammen, Spissene settes pd mens
den horisontale del ligger pa bordet,
Spissene skal da ha en hoide pi
5 em. De to midterste deler settes
ogsh sammen i riktig V-form, 7 cm
hoiere pa sidene. Alle bjelke-
skjoter utfores ved at mellem-
yummet mellem bjelkene fylles
med 3 mm balsa og det limes
1 mm plater pa begge sider
For 4 fa den viktige V-form, ma
vi lage en mal, som for ovrig godt
kan besta av esker eller beker
som ligger i riktig keide. De tre
deler vi har, foies nu sanumen, det
vil vere nodvendig & sette inn
et nytt stykke bakkant mellem
de to ribber i «knekken». Inu-
fallsvinkelen er 3 grader,” fra
den innerste knekken og ut aviar
den il 0 grader. Vingens midt-

. parti monteres ved Iy elp av klosscr

til en 1,5- mm balsaplate. Iin
tilsvarende plate danner vingeleie

“pa kroppen, den settes jmidlertid

ikke fast for den fulit ferdigr
modell er avbalansert, tyngde
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punktet ligger 2 cm foran platens
hakkant.

Modellen trekkes med fint japan-
papir (fiberpapir). Bade pa vinge,
ror og kropp ligger fibrenc pi
tvers av flyveretningen, Kroppen
trekkes lettest ved & anvende
stylker som ‘gér fra hver annen
spant og fra ovre til nedre hoved-
bjelke. Bruk en god kvalitet
nitro dope, og gi kroppen 3—4
strok, Noe mindre pd vinger og
ror.
dusj vapn som far torke. Pise
at ingenting vrir sig.

Propellen er 44 em i diameter
og skjwres av en blokk 444344
cm. P& midien er det en spinner
som skjeres si den danner en
jevn slutt pd kroppen, Propellen
utstyres med et godt frihjul,
Neschlokken lages av en platel
1,5 mm kryssfinér med en palimt
balsakloss, Aksen er en strikke-
pinne og det brukes kulelager,
Alle Iagringer for aksen lages av
1 mm messingplate med hull for
aksen. Propellen poleres godt.

Kyaften som driver modellen er
26 lengder 3/16 brun strikk, Struk-
ket 3 ganger og trukket med
drill, kan man med noen forsik-
tighet ha 500—550 omdreininger i
strikken. Smer godt.

Vingen holdes til kroppen med
et par omganger stitkk. Halen
holdes med pakkestrikk som hektes
p& noen sma kroker pa kroppen
og halen, Vingen anbringes slik
at modellens tyngdepunkt ligger
2 em foran bakkanten av platen pa
midten. All annen innstilling fore-
tas med rorene. Nar modellen skal
proves i glideflukt, fatter man den
med en hand under tyngdepunktet.
Modellen skal ligge horisontalt.
Vi loper med den til vi kjenner
at den letter og slipper den uten &
skyve den, Gér den for steilt ned,

FOTOKOPI A.S

Chr, Augusisgt, 5 — Telefon 23171

Spesialister i amaterarbelde og masse-
fremstilling av {fotograliske brevkort,
forsterrelser, plakater ete. Eneste spe-
staltorrelning i flyloto,

Alt papir md forst gis en

legges en liten list under bakkant
av stabilisatoren, staller den legger
vi listen under forkanten. Svinger
den mé vi kontrollere om vingen
og sidevoret ikke er vindskjove,
Glix modellen bra, prover vi med
100 optrekk. All regulering ma

foretas med propellaksens retning,

Normalt skal den trekke litt ned-
over og til hpire. For 100 optrekk
skal modellen stige til 5—6 meters
hgide og fly i en vid hpirekurve.
Er alt i orden, oker vi optrekket
efter hvert. Nar modellen er trim-
met skal den for fullt optreki
forst stige mot vinden og derpa
Glide-
flukten er sa flat og synkehastig-
heten sa lav, at gjennemsnitts-
tiden selv under mindre bra for-
hold alltid skulde ligge over 2
mivutter. Til slutt litt om vekten,
Originalen wveier 300 gram som
med en flate pa 17,4 kim? gir en
belastning pa 17,2 g/dm® Noen
gram fra eller til spiller liten rolle,
nar bare tyngdepunktet omtrent
ligger riktig hvor det er angitt
pa tegningen,

stige i vide hoirekurver.

Harald Orvin.

Modellflybygging i sleid-
timen pé véare skoler,

All teknikk interesserer vir ung-
dom og det er vel neppe noe som
interesserer den mere enn flyve-
maskiner. Enhver lmrer som tar
sitt arbeide alvorlig, burde snske at
ungdommens vitebegjer blir utviklet
til en nytilg og samfundsgavnlig
mdte. 1 vére dager gjennemgéir det
tekniske i verden en revolusjonerende
utvikling, og enhver skole som vil gi
clevene en  elementeerutdannelsc
burde skaffe ungdommen et innblikk
i denne utvikling. Men man kan
ikke fai det fornodne innblikk i det
tekniske og hdndverksmessige bare
ved teoretisk wundervisning, Den
beste fremgangsmite ma vere & gi
bidde praktisk og teknisk under-
visning. Derfor burde skolene veare
det beste forum til & gi ungdommen
undervisning om fAyvemaskinen,

dette drhundres storste vidunder.
Ved siden av & gi ungdommen hove
til 4 leere handverksmessig og teknisk

arbeide, har det on betydelig op-
dragende verdi. I modellftybyggingen
har vi en enestdende anledning til i
lose de unges medfodie trang til
skape et synlig arbeide til produksjon
i det hele tatt lede ungdommeny
skapertrang innpd ot nyttig gebet,
Vi har anledning til 4 benytte uny-
dommens sundeste og storkeste drift
til opdragelsens tjeneste.

Skal undervisningen gi sin fulle
utbytte mé& det nodvendigvis av-
holdes kurser for sloidlerere i modell-
flybygging, og det vil da kanskje
falle vanskelig & fi lererne til-
strekkelig interessert at de meldee
sig til kurser. Men dersem noen har
hatt foling med gutter som driver
med modelllybygging, vil de se
hvor levende de gér op i sitt arbeid
og hvor alvorlig de tar det. T en
klasse med mange gutter, vil det
naturligvis vere neen, for hvem
modeliflyvaingen ingen interesse har.

Hvilke vingeprofiler ber vi
velge til vire modellfly?

Det or skrevet mange artikler om
de forskjellige slags vingeprofiler og
deres egenskaper, men forutsetningen
for disse sammenligninger har veert
store hastigheter, s& de hestede er-
faringer fra disse forspk kan ikke
direkte benyttes nar vi skal wvelge

profiler. Ved modellfly opererer vi

med hastigheter pad ca, 30 kmjt.
mens vindtunnel-forsgkene for pro-
filer for store fly ligger hastigheten
oppe i ea. 75 kmft. Allikevel er
resultatene av disse forsok wvrt
bestemmende for valget av passende
vingeprofiler for modellfly, enten de
er drevet med strikk eller bensin-
motor,

For vi gir nermere inn pa de
enkelte profiler, vil vi i korthet
forklare hvordan en profil skaper
loft.

Holdes en flat plate, f, eks.en
bordbite i vinkel mot vinden, vil
den bli lsftet dersom vinden er sterk
nok. Derav kan vi slutte at dersom
nu flaten blir fort hurtig nok gjennem
luften, vil luftstrommen holde den
oppe og flyvning blir siledes mmuiig.
Dette fenomen var kjent under de
forste forsek pa flykonstruksjon.
men samtidig opdaget man at mot-
standen tiltok meget hurtig oftersomn
hastigheten sket, Problemet var nu
4 finne en form pd platen som pkel
loftet pd platen ved storre hastig-
heter wuten, at motstanden gket
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wstallings»-vinkelen for disse profiler

cr meget lavere enn for store profiler, e,
kanskje bare det halve. (Nér vingen (
blir holdt i for stor vinkel mot luft-

90 /oo/:” GRANT M. 1-8

@vre bue |} Undrebue
y 5 lo - . Pet. av ribben av ribben
—— 0.00 0.00 0.00
EIFFEL 00 [ 1.25 410 | —110.
2.50 6.00 ~— 140
YA R J ¥ 5.00 8.42 —1.50
0 7 520 39 4w S0 60 0 & 90 /Ja A 7,50 - 978 | —142
T 10,00 16.9¢ —1.30
R A F 3 2 I denne buede form av vingen, mente 15.00 11.92 — 0.46
* ' * * man nu & ha funnet en del av 20.00 12,20 0.46
hemmeligheten til flulkten. I vind- gggg i%gg }%(5}
. tunnel-forspkene har man klarlagt . . .
Pet: fvro buo | Undrobue at vingens motstand for det vesengt- 35.00 11.45 2.25
0.00 4.80 4.80 lige ligger i hvordan Iuftstrommen 40.00 10.70 2.52
1.95 6.63 3.30 omsluttet profilet, jo jevmere Iuft- 50.00 9.20 2.45 (
2.50 7.48 2.85 strommen omsluttet dette deste 60.00 745 L.38 -
5.00 8.71 2.03 mindre motstand, Nér vingen og 70.00 5.55 1.35
.80 9.79 1.41 dermed profilet blir utsatt for en 80.00 3.72 0.65
10.00 10.50 1.60 luftstrom, vil stromtrddene pé over- 90,00 2.75 0.05
15.00 11.85 0.42 sidon av profilet bli presset sammen 100.00 0.00 0.00
. . . og spaltet pd undersiden. Med andre
gggg ig?g gig ord, luftstrommen vil gd raskere G-RANT :N_[‘ 2_7
40.00 12.60 0.60 pd oversiden enn pé undersiden som
50.00 11.60 1.30 vil bevirke en sugekraft pd over- Pot Gvre bue | Undre bue
60.00 0,90 2.00 siden og et trykk pd undersiden, ) av ribben av ribben
76.00 8.00 9.40 . Styrken av disse krefter vil avhenge :
80.00 5 80 2.20 av profilets form. Lofteovnen oker - 0.00 0.00 7 0.00
" 90.00 3.10 1.30 med tykkelsen av profilet, men sam- 1.25 3.90 ~-1.10
95,00 1.69 0.71 tidig blir motstanden storre og der- 2.50 5.50 —1.40
100.00 0.00 0.00 med farten mindre. Vanlige effek- 5.00 7.80 —1.50
) tive vingeprofiler har en tykkelse i 7.50 9.52 —1.30
' EIFFEL 400 forhold til profilets Iengde fra § til 10.00 10.86 —0.96
: 15 %,. Dot beste resultat far man 15.00 12.40 0.35
. med en mellemting mellom tykt og 20.00 13.2¢ 1.88
Pet. Gvre bue | Undrebue  tynt profil, nemlig 12 %. Dette 25.00 13.60 3.10
gjelder for vingeprofiler som trekkes 30.00 13.50 4,00
0.00 3.42 s43 DA begge sider. 35.00 13.18 4,58 (
1.25 556 1.96 Nu gér de fleste konkurranser for 40,00 12.60 4.78
2.50 6.42 1.50 modellfly ut pa varighetsflyvning, sé 50.00 10.75 4,25
5.00 7.84 0.88 det blir profiler som passer for dette 60.00 8.50 3.40
1.50 8.83 0.50 picmed som interesserer oss. Dess- 76.00 5.92 2.10
10.00 9.72 030 verre kjemmer vi lite til hvordan 80.00 3.60 0.90
15.00 11.02 0.08 modeliflyprofiler virker ved forskjel- 90.00 1.59 0.00
20.00 11,92 0.00 lige innfallsvinkler, men vi antar at 100.00 0.00 0.00
30.00 12.08 0.30 5 10
40.00 13.10 0.70 ] | i .
50.00 12.46 1.10 L1 3 :
60.00 11.06 1.46 1 G R AN H‘Z-\]\““‘x——:}\
70.00 9.10 1.60 / —1 1 -
80.0 56 . R 4
50.00 b.o0 vay HW mwisinsst s 49 W 8 % 4
95.00 1.98 0.52 - *-%m_\__
106.00 10.12 0.00 // G M,—I_B ]
proposjonalt. DMan valgte da & N
underseke fuglencs vinger og fant )%" ] ] l o
at vingene ikke var flate men buot, ¢ ZZ; 5 fo /520 25 20 35 ¢ 50 60 70 80 70 /()0%
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strgmmen, vil den plutselig helde op
. & lofte fordi luftstrommen pa over-
' siden ikke gir jovnt men lager
hvirvler. Detto kalles at vinge
«stallers.)

For oss blir det da & velge vinge-

profiler som yder tilstrekkelig loft |

ved sma innfallsvinkler, Varighoten

av flukten avhenger av hurtig stige-
evne 1 forbindelse med god glide-

vinkel. FErfaringen viser oss at pro-
filer med konkav underside tilfreds-
stiller denne fordring, de gir god
glidning ved lav hastighet likesom
de «staller» sent. Av kjente profiler
som benyttes til store fly men som
ogsdi med hell kan benyttes for
modellfly har vi R. A. F. 32 og
Eiffel 400, Ved siden av disse har
vi profiler som er blitt uteksperi-
mentert bare for modellly og med
glimrende egenskaper. To av de
beste er Grant M 1-8 og Grant M 2.7,
Den siste profil er ikke lagot pa noe
teoretisk grunnlag, men ved & efter-
ligne fuglens vinger sf meget som
mulig. Profilet passer hvor dei. or
tale om lang fiytid, altsd ikke
hastighet. Det er ingen ting i veien
for selv & utcksperimentere cn preofil,
tvert i mot og det vilde vemre onskelig
om det blev gjort. Man kan gd ut
i fra kjente profiler og forandre
disse og muligens komme til gode
profiler passende for modelifly. Fks-
perimenter med disse forskjellige
vingeprofiler og send inntil redak-
sjonen resultatet av Deres forsok.

Sverre Thoresen,

=8

NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fra sekreteren.

Nye medlemmer:

Leif Eriksen, Drammen.

Follmektig Aamodt, Bygdey.

Mekaniker Finn Hansen, Oslo.

Kondukter Arne J. Haver, Oslo,

Thmi Zita Bryn, Smestad.

Kadett Schoun, Oslo.

Kadett Jon Tvedte, Oslo.

Kadettsersjant Jobn Nordmo, Y.
Akﬂl'-

Kadettsersjant Einar K. Lorhaug,
Oslo, . ] .

Kadettsersjant Helge O. M=hre,
Oslo.

Kadettsersjant Rolf Torbjorn
Svendsen, Oslo.
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Disponent Haakon Wenger, Oslo.
Jens Askvik, Osle.

Tor Hennum Olsen, Blindern.
Radiotelegrafist Kire Wigen.
Gullsmed Trygve Sunde, Oslo.
Dipl, ing. Johan Christie, Oslo.

N. A. K.s mster.

Polyteknisk Forening og N. A, K.
arrangerte tirsdag 15. november
fellesmote i Handverkernes festsal.
Aftenens foredragsholder var ingeniox
Tarvanger som behandlet emnot:
Radiopeiling med fly, Fremmstet
var meget stort og forsamlingen
fulgte med stor interesse foredrags-
holderens fremstilling av dette inte-
ressante og aktuelle ‘tema, supplert
med lyshilleder.

Olympiaden og seilflyv-
ningen.’

Som kjent er seilfiyvningen inn-
fort som programpost pid kommende
olympiade. Det er N, A. K.s hensikt
& sende en representant hvis skono-
mien tillater det og det for gvrig
viser sig A vare kvalifisert deltager.
Reglementet er nu utarbeidet av
Fédération Aéronautigue Internatio-
nale og vil bi oversendt klubbene
sdsnart det blir oversatt.

Vi minner om

Medlemskontingenten.

Vi minner sdvel enkeltmedlemmer
som avdelingene om utestdende kon-
tingent for 1938. Innbetalingen av
kontingenten or en livhetingelse for
klubben. Landsstyret har fattet den
heslutning at medlemimer som ikke
har ordnet sin kontingent blixr &
stryke som - medlemmer ved dArets
utgang,

Norsk fy-bok og bilmerket for med-
lemmene. Begge egner sig utmerket
som nyttarsgave.

Ny flyveklubb pa Ringerike.

Formannen i N. A, K, holdt fore-
drag pd Henefoss 7.november i
forbindelse nied start av flyveklubb.
Det tegnet sig ca. 30 medlemmer
efter motet og Kubben har nu
konstituert sig og valgt styre.

TFormann er kaptein Wessel-Berg.
viceformann dipling. Thorgaard, sck-
retzr marineflyver Hasselknippe.

Formannskifte i N. A. K.
Seilflygruppen, Oslo.

Den nyvalgte formanu i gruppen.
ingenior John C. Normann som har
nedlagt et meget fortjensfullt arbeid
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som byggeleder har bedt sig ent-
lediget fra formannstillingen p& grunn
av manglendo tid. Lfter stork op-
fordring fra gruppen har den tid-
Ligere formann, disponent Sindre
Hesstvedt atter patatt sig hvervet.
Gruppen arbeider for tiden under
hoitrykk med forberedelsene til vin-
terens fiyvning som det er meningen
4 henlegge til Ringerike.

Stavanger Flyveklubb.

Stavanger Flyveklubb, avdeling
N. A. K. avholdt generalforsamling
p& Grand Hotel, lordag 22. oktober
1938.

Generalforsamlingen blev innledet
med en liten hpitidelighet, nemlig
avslovingen av klubbens nye banner.

Ing. Ullestad Olsen gav sd en rede-
gjorelse av klubbens arbeide i det
forlopne dr. Det blev pipekt at
det har vert det mest effektive i
kiubbens historie. " Det blev nevnt
bl a. den velykkede seilfiyleiven pd
ftyveplassen i sommer, fullforelsen
av  klubbens Holz der Teufel,
populert kalt «Metusalem», cortifi-
seringen av denne og Willy Knudsens
godkjennelse som klubbens instruk-
tor.

Formannen kom ogsi inn pd &
skaffe de fleste av klubbens mediem-
mer seilfiy-certifikat i den kommende
sesomg. Han kom ogsd inn pi vet-
ningslinjene for det fremtidige arbeid
og mente en burde konsentrere sig
om & fa klubben utvidet utover
byens grenser og arbeide for & eke
Ayveinteressen rundt om i fylket.
Han hépet klubben i det kommende
dr vilde vise sig istand til 4 skaffe
sig et heiverdig fly.

Kassereren fremlanudrsregnskapet
og det viste sig & vere i orden, og
dessuten er klubben eier av en del
materiell, utenom flyet eier den bl a,
en bil,

Neste post var valg av formann
og styre, -Folgende bley wvalgt:

Formann: Ing. K, Ullestad Olsen.

Vieeformann: Olav Aanestad.

Sekretmr og kasserer: Kurt Nielssen
Eik.

Styremedlemmer: Ole Olsen, Jacob
Heivik-Olsen.

Revisorer: Swmdberg og Aarstad.

Under forhandlingene efterpd blev
der behandlet en hel del saker,
hvorav spesielt kan nevnes at gene-
ralforsamlingen gav styret fullmakt
til & kjope tegninger og sctte igang
bhyggingen av en Grounau Baby.

Efter generalforsamlingen var det
festlig samver.

Generalforsamling i N.A K.
Modellftygruppe, Oslo.

"Mandag den 17. oktober blev den
drlige generalforsamling i N. A, K.
Modetflygruppe Oslo avholdt i Strix
lokaler.

Arsheretningen blev oplest av vise-
formann og av den fremgikk det
at kiubben hadde uifort et meget
godt arbeide i lopet av drct, med
mange stevner og gode resultater.

To av klubbens medlemmer inne-
har Norgesrekorder, nemlig:

Harald Orvin for héndstart i
klasse C med tid 3 min. og 59,9 sck.

Erik Engethart-Olsen, baldkestart
klasse C med tid 10 min., 30 sek.

Tidligere var det modeliflykinbhen
«Strates» som hadde ledeistillingen
innen modellflyvningen, men nu i
det siste har Oslo-klubben overtatt
den, XKlubben vil i kommende
sesong regelmessig avholde kluhb-
stovner for strikkdrevne modeller, og
som nytt program vil det bl avholdt
stevner for bensinmotormodelier, da
flere av klubbens medlemmer nu
har sddanne modeller ferdige.

Klubben vil forgvrig forsoke & oke
medlemstallet for som hovedstads-
klubb burde den ha langt flero med-
lemmer enn den nu har. Kontin-
genten for junior blev satt til kv
5,— pr. ar, for senior (over 18 ir)
til kr. 7,50 pr. ar.

Klubbens formann er fiyttet fra
Oslo, det blev derfor valgt ny for-
mann og styret for svrig fikk folgende
sammensetning:

Formiann: Arne Haug-Smith.

Viceformann: Per Hoff.

Sekretmr: Swverre Thoresen.

Kasserer: Thrond Hovde.

Styremedlem: Erik Engelhart-
Olsen.

Suppleanter: Kjell Heum og Nils
Kvale.

Vernepliktize Fiyveofficerers
forening

P4 generalforsamlingen den 38,
november blev til nytt styre valgt:
Loitnant Themt {formann), loitnant
Risherg {viseformann), loitnant Hel-
gesen (kasserer), fenrik Dag Krohn
(sekreteer), fonrik Per Skouen, fenrik
Martin Hamre. Varamenn: Loitnant
Halvorsen og fenrik Braten.

, Y. E Fos
jubileumshall 20, jan, 39

Vernepliktige Flyveofficerers
Forening avholder jubiloums-
ball i Oslo Millitere Samfund
fredag den 20. januar 1939
kl. 20,00,

Vertskap:
Kaptein Sver Brun og frue.
Kapiein Ole Reistad og frue,
Generalinspektsren for Hewerens
Flyveviben og Chefen for Ma-
rinens flyvevdben har tilsagt

sitt n@rver, — likeledes kom-
mer foreningens sresmedlem-
mer.

Innbydelse er sendt til de faste
officerer av Heerens og Marinens

Flyvevaben.
Antrekl:: Uniform eller smo-
king.

Flyveruilegg: Kr. 20 pr. par.
Man tegner sig i foreningens
telefon 13880 (ki, 9—4) — eller
skriftlig til loitnant A, Eneveld
Themt. . Slottsgate 25, Oslo.

A.s Gustav Nielsens

maskiner og verkloi

MASKINFORRETNING
Lilletorvet 1 —  Telefon 22297

—
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Bulukins egen beretning
om seilflukten.

Allerede fra jeg kom hit op for 4
studere, har jeg gétt og skumlet
pd Grakallen som pi et «Hangy.
Lfter at jeg imidlertid i sommer
hadde veert i Tyskland, fantes det
ikke lenger tvil 1 min sjel om at
dette matte «hmre» pi en eller annen
mite, Da jeg kom hit op pi efter-
sommeren, stod eksamen for doren.
Det hadde for s vidt mindre & si,
men at seilflyveret kom akkurat
den dag jeg var oppe i socialoko-
nomi, nemlig tirsdag 30. august, var
ikke fullt s morsomt, av hensyn til

eksamen, Skattesystemer o. l. og ca.

15 sek./m wvind horer ikke sammen.
Efter dette méatte jog vente helt til
fredag 10, september, Vi kjorte fiyet
op til foten av Grikallen, bar det op
med fare for & blase bort, og monterte
det der oppe. Men da det var gjort
og jeg satt i flyet med strikken klar,
var vinden wvekk. Bmre det ned

igjen syntes vi var litt wvel jevli,
hvorfor jeg startet og efter & ha
gjort noen svinger landet jog nede pa
myra ved siden av Vintervannet,
Det er trangt om plassen der, dess-
verre. Men isen pd vannet vil nok
hjelpe.

Mandag 19, septemnber skulde bli
vir meste chance. Flyet stod i
vognen pd «Hytta» {Studenter-} sa
vi durte op, trakk det ut og opover
bar det igjen, Nu kom vi tidsnok.
Det blaste atter ca.l5 sek./m, av
og til op i 20. Det var litt spennende
hvorledes det vilde g4 denne gang,
Start k1. 12,35, Det gikk, men allike-
vel ikke sd bra som jeg hadde tenkt
mig det, Hoidene foran adela for
meget, det blev turbulent, Dessuten
svingte vinden uavladelig, riktignok
om syd. Av og til stod vindrot-
ningene 90 ° i forhold til hverandre
over Vintervannet og Blomster-
tjouna, Siden hanget var s kort

. at jeg bare kunde fly rett i ca.

14, min,, miite jeg altsd gjsre en
god del svinger i lopet av flyvningen,

ca. 300 i tallet. Det var jo trening,
men s& kunde jeg ogsd merke
treningen i skulderen dagen derpd.
Grunauen er jo meget «lett pi
tommen», men mange bekker smi
o.s, v, Ellers bod flyvningen pa
lite av fysiske anstrengelser, men en
ting vet jeg: Fromtidens Ivsen under
rekordfiyvninger er luftpute!— Bort-
sett fra de vanskeligheter som skrev
sig fra terrenget, turbulens ete., var
forholdene under flyvningen nermest
idéelle.

K1, 15.08 lgict vinden fullstendig
av, og jeg mitte i hui og hast
finne on passende landingsplass, Det
var ikke noe i velge mellem, og jeg
satte flyet pA myra sonnenfor Vinter-
vannet. Plassen er minimal, og
folgelic brukte jeg hele denne og vel
si det. Dermed var dennc gangs
rekordflyvning slutt, men vi anser
oss ikke ferdige for det, Til vinteren
kommer C-certifikatene til A drysse,
og vi venter nu bare at en eller annen
snild mann skal sette op enm ny
premic,

Hvor vinden blir ul.

Dette ckstraordinere billede er
tatt inne i en ny vindtunnel —
forpvrig verdens stoyste i privat
eie. Den tilhgrer Fairey og be-
nyttes til & provefly modeller av
nye fly, Den modellen vi ser
under preve er en «Faireyair-
liner» som vil f& en maksimal
fart pa ca. 450 kmt, J¥lyet blir
bygget det

engelske luftfarisministerium,

pd  Dbestilling av
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Kina idag er de militere flyvere
l nuets helter, sexliz i de unge
kinesiske pikers oine. Som en folge
av dette er en ny hirmote kommet
ph trappene. «Flyveholgen» or siste
skrik. To ruller foran pi hodet re-
presenterer vingene av et fly. Resten
av baret lgger glatt med bakhodet
og skal ligne kroppen og halen av
fiyct. Dessuten er denne moten
billig, hvilket or en viktig side av
saken.

LGODS, fra Southampton til Alex-
andria, adressert til Kong Farouk
av Egypten kom i et spesielt fly og
hestod av kaviar, orret, sstevs, drue,
ferskner og ananas. Det var menuen
til ot forlovelsesselskap som kongen
gnsket 4 holde for sin 17 & gamle

" spster, prinsesse Fawszia.

ASS SOM DREPER MOSKI-

TOER i fly, Imperial Airways
har pd ordre fra den engelske xe-
gjering eksperimentert noen méneder
med en spesicll gassart som Jcande
drepe insekter i fiy. Gassen utvinnes
av en plante som gror i England,
Pyrethrum. Denne gass er full-
kommen uskadelig for mennesker,
mgen dreper alle insekter, ogsd den
afrikanske Tsetse-flue, pa kort tid,
Tsetse-fluen er som bekjent smitte-
bzrer av sovesyke, Yed siden av

de insekter som er smittebmrere for

den gule feber, er Tsetse-flzen et av
de farligste insekter, Det er nu
gjennemfort strenge bestemmelser i
India og andre kolonier om desin-
feksjon av internasjonale trafilkfly.

FIER DEN SISTE TIDS uhkell

i passasjerflytrafikken slar Frank-
rike igjen til lyd for passasjerfall-
skjermer. Av rent psykologiske grun-
ner har dette sporsmdl hittil vert
tilbakevist. For selv den beste fall-
skjerm vilde ikke virke som mnoen
propaganda for luftfarten. Tvert
imot frykter man at da vilde man
miste en betydelig prosent av pas-
sasjerene, ' ’

Ser man Ppi spersmalet fra en
toknisk side, kan det innvendes at
det blir nodvendig & skaile flere og

store utganger s& passasjerene kunde
komme sig ut i et slikt tilfelle, I
denne sammenheng kan det henvises
til en ny type fallskjermer som er

konstruert meget enkelt. Den bestar

av en propell med to sekkeaktige
vinger som kan fylles med luft
under fallet. Pdny omtales en tid-
ligere idé om & monters en kjempe-
fallsljerm p& flykroppen, som i det
minste vil minske farten under ned-
gangen.

PENNSYLVANIA OG VEST-

VIRGINIA har det nye postfiyve-
selskap «All-American Aviation» inn-
rettet on «Pick-Up-tjencste», «Pick-
Up»-innretningen hestér av en 20
neter lang kabel som blir senket
ned med postsckken, Ved begoring
med bakken utloser postselken sig.
Fn krok pd kabelen optar nu en
postsekk som skal videre. Denme
cr hengt op i et tang mellem to
peler 8 meter over bakken. Ved
hjelp av spesiello innretninger, ar-
heider dette «Pick-Up»-system aller-
ede med nesten 100 %, sikkerhet,

V¥ DE JUNKERS JU 52, som

blev konstruert i 1932 er de
fleste ennu i bruk. Mange av disse
fly har tilhakelagt over 1000 flyve-
timer, de aller eldste til og med
1500 timer, De benyttes dels ved
Lufthansa, dels ved Condor-Syndi-
katet.

A GRUNN AV STADIGE FOR-

SINKELSER blev «Paris Aero-
Salon» forst dpnet den 25. november
og varte til 11. desember, Det var
den 16, luftfartsutstilling i Grand
Palais, Paris.

TALIENSKT «LUFTMILLIO-

NARER» far en ny orden til &
feste pd sin vensire overarm, Nér
en italiensk flyver har tilbakelagt 1
million kilometers rutetjeneste fér
han en orden av forgylt metall med
en krone som bmrer péskriften:
«En million kilometer.» Den gjén-
nemkrysses av en. flyvende grn.

T AUTOMATISK  SIGNAL.
Amerikanerne A. Easton og
Major D. Ellis har konstruert en
ildfast kortbeigeradio, som settes
igang ved et hirdt stot. Radicens
opgave or, ogsd under nedstyrtninger,
4 pi uvavbrutte signaler, s man
hurtigst mulig kan finne det foru-
Iykkede fly.

.S, A.s TEENISKE EKSPER-

TER driver for tiden forsok med
fjernsynoverforing fra fly og ballonger
til bakken. Hensikten er 4 dra
nytte av slike overforingor i krigs-
tilfelie.

EN EGYPTISKE REGJERING
vil i 1941 hka 1000 moderne
krigsfly i sitt luftvipen.

DET FREMGAR AV HOL.
LANDSKE UNDERSGKEL-
SER at heidesykdommer opstér
lettere og varer lengere hos den
flyvor som har nydt alkohol, enn
hos et updvirket menneske,

OR NOEN DAGER SIDEN

blev tre trafikkfiy av typen Ju 52
med 14 sitteplasser, satt inn i ruten
Lourenco Marques—Johannesburg.
Turen tok 2 timer. Ju 52- fiyene
erstatter de hittil benyttede reisefly
med plass til bare 4 passasjorer.

EN UKENTLIGE FRANSKE

lnftrute Marseille—Indokina skal
nu utvides piA Hongkong, Her har
den franske luftpost regelmessig for-
bindelse med den amerikanske rute
av Pan American Airways og med
de kinesiske og ovrige forbindelser
til Vest- og Centralkina.

ERONAUTICAL CORPORA-

TION OF AMERIKA offent-
liggjor detaliene ved den nye hgi-
vingede «Aeronca 50». Dette fly er
enkelt konstruert. Det er utstyrt
med den nye 50 hk.-motoren som
forste gang blev demonstrert pd
luftutstillingen i Chicago. Flyet har
plass il to personcr som sittor ved
siden av hverandre. Dots data er
folgende: Spennvidde 10,98 m, Total-
lengde 6,33 m, heide 2,01 m. Tom-
vekt 295 kg, nyttelast 217 kg.
Reisefart 145 kimft. Maksimalhastig-
het 160 kmft,

IEBELFLYVERKSTEDENE 1
HANNOVER har fabrikert et
nytt lavvinget, tosetot fly som gjor
140 km/t. med et brennstoff-forbruk
pa 9,5 liter pr. 100 km. Dette or
ikke stort mer enn forbruket i en
liten bil. Kabinen er forholdsvis
stor og har store vinduer og be-
kvemme dorer. Konstruksjonen er
slik at man kan anvende motorer
fra 40 til 60 hk, P4 kounstruksjons-
omridet for sméd ily hetyr det nye
tosetede fly fra Siebelverkstedene et
interessant fremskritt,
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= Dragend vinger.

Huorledes flyet kom il Kina.

Tn kold og klar hostdag i 1909,
samme Ar som Louis Bleriot for-
bauset verden med & fly over den
engelske kanal fra Calais til Dover
blev flyvemaskinen for forste gang
demonstrert 1 Kina for noen tusen
skjevpiede «himmelens sonuer» pé
Kiangwan, veddelopshanen ved
Shanghai.

Mannen som viste kineserne
luftveien het Robert Vallon og
var en av Bleriot’s elever. TFlyet
han flgi var et «Sommer» hiplan.,

Aret efter, 1 1910, blev Bleriot’s,

" og verdens forste monoplan, de-

monstrert for riksutvalget i Peking
og Manchufyrsten prins Tsjun, som
regjerte under den siste keiser
Ysuantung’s mindredrighet, blev
g4 begeistret over det nye tek-
nikkens vidunder, at han straks
kjopte flyet, bestilte en rekke
«BEtrich» monoplaner fra Oster-
rike og gikk igang med 4 bygge en
flyfabrikk i Nanyang, Samtidig
engasjerte han utenlandske flyvere
som skulde organisere Kinas forste
militeere flyvevéaben.

Revolusjonen bryter los.

Men det kinesiske imperium
knaket allerede i sine sammen-
Cfoininger, Det gjeret i «Midtens
Rike» fra Mukden i nord til
Canton i syd, og for prins Tsjun
fikk realisert sine flyveplaner, brot
revolusjonen los,

© Som ild i tort gress bredie den
sig over hele Central-Kina. De
keiserlige armeer blev slatt og den
12, februar 1912, undertegnet enke-
keiserinnen og Manchu-prinsene
det siste hpitidelige edikt — Abdi-
kasjonsediktet.
Revolusjonslederen, dr. Sun Yat
Sen, erklerte landet republikk og
blev selv dets forste president.

Den forste kinesiske flyver.

Kineserne rundt hele kloden,
hadde med spenning fulgt ut-
viklingen av revolusjonen og da
meddelelsen om republikkens inn-
forelse nadde San Transisco’s
«China Town», var jubelen ende-
lgs. I ukevis blev Kinas George
Washington, dr. Sun, feiret av
vestkystens kinesere og det var
midt under disse festligheter, at
en San Fransisco-fodt kineser, Tom
Gun, vendte tilbake il sin fodeby
fra Curtiss Fiyveskolen i Cali-
fornia, med et nystemplet flyve-
certifikat i lommen, -

Entusiastiske landsmemn tilbsd
sig & finansiere ham for en demon-
strasjonstuwrné til Kina, og i on
fart blev det samlet ion nok
penger til 4 kjope ham en «second
hand» Curtiss «Pusher». Flyet
var utstyrt med en gammel X01
motor som allerede hadde - 350
timers gange bak sig og var ikke
rare greiene. Men Tom var stolt
som en gud over erhvervelsen.

Av Reidar Aaga.m:d.

Broren, Bill, blev ansatt som
mekaniker og cn viss Mike New-
man, som den gang var en kjent
sports-promotor pa vestkysten, sa
mulighetene og tilbsd sig 4 ga
med som manager.

P4 overturen blev der holdt
to vellykkede flyveopvisninger pa
Hawaii og ut pa sommeren ankom
trioen til Manila pa Tilipinerne.

Her begynte det med at Tom
og Mike Newman rpk uklar og
skilte lag, og en ung amerikansk
jownalist i «Manila Times» —
Chailes Cox — populert kalt
«Sunset», blev sd ansatt som ny
manager for Tom Gun og hans
«flyvende eirkus», «Sunset» Cox,
som var cn glimrvende skribent og
organisator og som idag er en av
de fa gjenlevende medlemmer av
den originale «Early Birds Club»,
bestemte sig for 4 smi mens jernet
var varmt, :

Han leiet poloklubben ved Ma-
nila Bay. Lénte nok strdmatter
av The Carnival Association til
4 sette op et hoit gjerde pd tre
sider av bakken ned mot sjgen
og for & gjore det hele mere
mystisk, ansatte han en avdeling
filipinekonstablex til & patruljere
pé utsiden,

Pa innsiden hestod hele arrange-

‘mentet i 4 snu klubbens trebenker

og stoler ned mot sjoen, og si
gikk Tom, Bill og «Sunset» igang
med & selge hilletter. Helt nede

Chaufferskole - Tordenskjolds gate
Moderne lerevogner - Telef. 23475
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pa strandhredden hadde de plasert
500 klubbstoler. Det var de re-
serverte plasser — «parkett» —
til 2 dollar stykket og da folk jo
ikke ante hvorledes en flyveop-
visning tok sig ut, formelig sloss
man om de reserverte plassene.

3000 dollar skuffet Tom Gun
inn paA opvisningexr i Manila og
efterpd startet han en turné rundt
om pa Filipinerne, hvor de inn-
fodte overalt strommet til for A se
«Den flyvende kineser», Tuméen
blev avsluttet med en opvisning
Denne er-
veerdige monark var uhyre interes-
sert, men turde ikke bl med op.
Derimot invitexte han siden Tom,
Bill og «Sunset» til en storre
middag i sitt sommer-palass i Jolo,

for Sultanen av Sulu.

hvor de tre flyvere blev opvartet
av hans 30 hustruer. Under mid-
dagen betrodde han dem stolt at
han hadde 60 spnner og da Fox
forundret spurte om han ikke
hadde noen dotre, svarte han
foraktelig at de brod han sig

aldri om 4 telle.

Tom Gun blir Kinas
«kaptein Dons»,

Flyet begynte nu & vise tydelige
tegn pa alderdomssvakhet. Tom
Gum bestemte sig dexfor til hurtigst
mulig 4 sette kursen for Kina og i
desember 1912, samme &r som
kaptein Dons som forste nord-
mann 1 luften flpi «Start» fra
Boxre til Fredriksstad, holdt den
forste kineser som noensinde tok
flyvecerifikat en strilende opvis-
ning for tusener av entusiastiske
landsmenn over Canton i Syd-
Kina.

Det var like godt han tok
applausen der og da, for uken
efter under en annen flyveop-
visning gikk det galt,

Fra 30 meters heide styrtet
flyet ned i Perlefloden og Tom
Gun og Cox slapp sividt fra det
med hivet,

Havariet var totalt. «Sunset»-
Cox dro tilbake til Manila og Tom
Gun vendte tilbake til Amerika,

Han drev det aldri siden til noe
videre i flyveveien og dode 1 1935
som en stenrik og velaktet kjop-
mann i San Fransisco’s China-
town,

General Arthur Lym begynner sin
karriere,

Aret efter kom imidlertid hans
landsmann, Arthur Lym, over
Stillehavet og han skulde komme
til & sotte adskillig dypere spor
efter sig i kinesisk flyvning enn
sin forgjenger i faget.

Arthur Lym var sonn av en rik
kinesisk kjopmann 1 Qakland Calif.
Mens Tom Gun begeistret sine
landsmenn pa begge sider av
Pacific med & «barnstorme» sin
Curtiss Pusher pa Hawaii, Fili-
pinerne og i Syd-Kina, fullendte
Lym sin colledge-utdannelse ved
el amerikansk universitet og fikk
ansettelse som veporter ved den
kinesiske San Fransisco-avis «The
World».

Det er vel ingen tvil om at
det var Tom Gun’s meritter som
satte flyvegriller 1 hodet p& den
unge lovende Chinatown-jounalist.
En vakker dag sa han nemlig op
sin stilling ved avisen og dro til
San Diego for & la sig innrullere
ved dansken Christofiersens flyve-
skole — samtidig med den senere
s& bekjente instrumentmalker Law-
renze Sperry.

Det var ingen spok & lere &
fly i de dager. Men «Art» klarte
brasene med heder og med en
miniatyr-gullpropeller i slipset
reiste han tilbake til Frisco, hvor
han blev feiret som Tom Gun
«nr, 2», Han bestemte sig til & dra
nytte av den popularitet han nod
og gikk straks igang med & samle
inn penger til en demonstrasjons-
turné til sitt gamle fedreland, med
sig selv og en Curtiss «Pushem
som hovedattraksjon.

En ung mann ved navn Lock-
heed, som senere skulde bli en av
dyktigste flykonstruk-
tarer, blev ansatt som mekaniker
og redaktor Char Tai, city-editor i

verdens

«The World» som wvar et sprog-
sjeni nar det gjaldt kinesiske
dialekter, bestemte sig for & gé
med som tolk.

Sent pé avet 1913, innskibet
Arthur Liym sigmed fly, mekaniker
og impressario for sitt «him-
melske» fedreland. '

I Manila sluttet var kjenning
«Sunset» Cox sig il tricen som
presse-agent.  Men forretnings-
mulighetene var dessverre odelagt.
Kineserne og filipinosene dernede
lot sig ikke lenger hure av «ring-
side tickets» til 2 dollar stykket
for 4 se et fly i luften, og cfter
noen fa, finansiellt sett mislyk-
kede opvisninger, bestemte Lym
sig til 4 forlegge wirksomheten
til Kina,

Han

damper pa 200 tonn, surret flyet

leiet en liten kinesisk

forsvarlig fast pa akterdekket og i
auvgust 1914, like efter at verdens-
krigen var brudt ut, forlot Lym,
Lockheed og Cox Manila og satte
kursen nordover. Utenfor Kwang-
tungkysten blev de mott av en
kinesisk kanonbét som tilbed sig 4
eskortere dem op til Swatow og hex
presenterte Lym & Co, sine kre-
dentialer for admiral Mo, chef
for den daverende kinesiske ma-
rinestasjon.

«Art» Lym blir Kinas forste krigs-
flyver.

I keisertiden hadde der i hver
provins sittet en pguvengr med
plikt til & vedlikeholde en armé,
som alltid skulde sta til keiserens
disposisjon,

Da republikker blev innfort
hadde ingen av disse guvenprer
lyst til & opgl sine arméer, men

EE

Tom Gun med det forste flyet som hom
it! Kina.

~
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begynte isteden A slass innbyrdes
om hegemoniet 1 de forskjellige
deler av landet.

Da Lym landet i Swatow i 1914
var borgerkrigene 1 full sving over
hele Kina, Admiral Mo selv, var
midt oppe i en av sine periodiske
feider med naboprovinsens «krigs-
loxd» og var slett ikke uvillig til &
kjope flyet — safremt dets bruk-
barhet kunde bevises.

«Gikk det an a kaste djevelskap
ned fra «maskin-fuglen»? spurte
admiralen, «Selviolgelign svarte
Lym og over natten laget Lock-
heed, som aldri stod radles, brand-
bomber av tomme bensinkanner,
fylt med tvist, dyppet i bensin og
olje og med huller i bunnen for 4
opnd den nodvendige gjennem-
trekk nér de blev sluppet.

Dagen efter rapporterte Lym
Admi-

sig «ready for action».

ralen innviet ham i sine planer,
viste ham pa kartet hvor han
gnsket bhombene sluppet og op

gikk Lym og «Sunset» med Lock-
heeds patent festet mellem sig i
en taustump. Starten var vel-
Iykket og da de seilte inn over det
_forste mal, en halv acre med ris-
mark, dekket av knehoit, knuss-
tort ris, stakk Cox sin «Bull
Durham» cigar ned 1 tvisten
gjennem hulletibunnen av kannen
og skar over taugstompen med
lommekniven., Hpiden var ca.
50 meter og det blev en full-
treffer. Vindretningen var gunstig
og ilden bredte sig med rivende
hurtighet ned mot fiendens hoved-
kvarter, en liten landsby {full-
pakket med soldater.

Da Lym landet var jubelen stor.
Men infanteriets fremstot skulde
forberedes grundig og si kom
admiralens livvakt trekkende med
to sveere lex-krukker som represen-
terte det ypperste av hvad kine-
sisk stinkbombefabrikasjon noen-
sinne hadde frembragt. — Arthur
Lym fortalte mig i 1936 at han

aldri i sitt lange liv som ﬂyvm
hadde vart mere forsiktig i star-
ten enn dengang han og Leckheed
gikk op pa det annet bombetokt
over Kina,

I fiendens hovedkvarter wvap
hundrevis av kulier i ferd med 3
slulkke ilden utenfor pallisadene,
Den forste «bombe» satte imidler-
tid en bra stopper for brand-
vesenets aktivitet og den mneste
som blev shuppet midt i byen, la
den gde 1 lopet av fiA minutter,

Da Lym landet for anuen gang
var handelen avsluttet og han
selv ansatt som admiralens og
Kinas forste krigs-flyver.

Republikken organiserer sitt flyve-
vdben. A

“Mens Axthur Lym behersket
Syd- -Kinas himmel ogbrandskattet
Kwantung-provinsen med homber
av  Lockheed-typen, fortsatte
borgerkrigene 4 rase over hele
Nord-, Central og Syd-Kina, Snart
dannet nordens militerledere koaki-
sasjoner mot sydens. Snart stod
feiden mellem de forskjellige gene-
raler innbyrdes. Mindre rover-
bander vokste til veritable arméer
og blev ustanselig rekruttert av
ruinerte bonder, desperate flykt-
ninger fra hungersnoddistriktene
og ubetalte professjonclie soldater.
Kina svommet i sitt eget blod og
midt i kaoset blev landet tvunget
med inn i verdenskrigen pa enten-
tens side.

En ny oprustning, tillands, til-
vanus og i luften fulgte, I 1915,
samme Ar som tyskeren Giinther
Pluschow, «Flyveren fra Tsingtao»
foretok sin eventyrlige flukt fra
den lille tyske koloni pa Shantung-
halvgen, like foran .nesen pa de
innrykkende japanske styrker, be-
sluttet Nankinregjeringen & op-
rette to ny flyveskoler — en i
Nanyang og en i Foochow.

12 «Caudron»-fly blev bestilt i
TFrankrike og betalt kontant med
300 000 dollar. Bredrene Caudron
bragte selv flyene ut til Jsten og 1
1916 blev skolen i Nanyang apnet
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med 4 franske og to kinesiske
flyvere som instruktorer.
Flyveskolen fikk sin ilddap al-
jerede aret efter, da instruktorene
blev beordret op for & bombardere
Peking, hvor en av Manchu-
fyrstenes efterkommere, den sa-
kalte «Hvite Ulv» under en mili-
terrevolte hadde bemektiget sig

byen og nu vilde gjenoprette

keiserdommet. Efter to dagers
tuftbombardement overgav «Hvite
Ulw» sig og Manchuernes forste og
siste «come back» forsek endte i
fiasko.

Da verdenskrigen sluttet i 1918
var ogsa borgerkrigene stilnet av.
Talt var der nu nteksaminert ca.
100 kinesiske militerflyvere i Nan-
yang og regjeringen bestemte nu
at skolen i fremtiden fortrinsvis
skulde benyttes til utdannelse
av transportflyvere, samtidig med
at der blev utarbeidet vidtgiende
planer for civile luftruter over hele
det kinesiske rike,

Englenderne starter luftruter i Kina.

I Iengere tid hadde man i
Europa vert opmerksom péa de
muligheter som 14 apne for civil-
flyvningen i Kina, og det var med
store forhdpninger det engelske
Vickers Consortium, hvis flyfab-
rikker hadde arbeidet under hei-
trykk i verdenskrigens siste ar,
og nu sa sig om efter nytt marked
for sine produkter, i 1919 sluttet
en kontrakt med Nankingregje-
ringen om leveranse av 6 Handley
Page passasjerfly, 40 Vickers Vi-
mey transportfly, 40 Vickers tre-
ningsfly og 65 «Avro’s».

Samtidig blev kaptein F.V.
Holt {C. M. G. D. 8. 0.) ved det
engelske Luftministerivm, utnevnt
til Aviation Advisor til Kina,
samt chef for skolen i Nanyang
og dro straks ut til @sten med en
stprre stab av flyvere og meka-
nikere.

Men englendexrne hadde gjort
regning uten verter. I 1922 red
dpenbaringens fire ryttere over
Nord-Kinas stepper, Chang Tso-

Fra flyveplassen i Nanchang under Chiang Kai-Cheli's 5te og sisie Fommunistham-

lin, Manchuricts dilktator, far av
den nulevende «unge marskalk»,
Chang Hsuch-liang, blandet sig
inn i kinesisk politikk, vilde ut-
vide sin makt ogsd til Nord-
Kina og rykket mot Peiping med
sine arméer,

I et avgjorende oicblikk blev
imidlertid «Tigeren» sveket av
en av sine beste generaler og slatt
pa flukt. Men for flyveskolen i
Nanyang blev resultatet at seier-
herren, Peipings forsvarer, mar-
skalk Wu, beslagla alle de nyan-
korine Handley Page fly, med den
begrunnelse at et av de under
kampene hadde bombardert hans
stillinger.

Det viste sig da ogsd at en av
skolens instruktorer, en sveisisk
flyvemekaniker, uten flyvecertifi-
kat, som var blitt sendt ut for a
reparere et ﬂy efter en ned-
landing langt utenfor skolens om-
rade, hadde akseptert 60 000 francs
i bestikkelser av Chang Tso-lin
for 4 bombadere Peiping,.

Mekanikeren gikk op, lot det
regne med dod og sdeleggelse over
«Den forbudte by» og forduftet sa
til Tsingtao hvor han rystet Kinas
stov av sine fotter.

Kaptein Holt matte gjore gode
miner til slett spill, Men da
«Tigeren fra Manchuriet» i 1924
for annen gang — med hell —

Atz

oversvommet Nord-Kina med sine
horder og uten videre beslagla
skolens Vickers fly, mens Peipings
davaerende forsvarer «Den kristne
generals Feng, under flukten tok
med sig alle Avro-flyene til Calgan,
resignerte ban «in disgust» fra
sin stilling som «Aviation Advisor»
og forlot Kina med flesteparten
av sin stab. Hvorpa skolen blev
nedlagt — av mangel pa matericll.

Englenderne hadde da i rund
sum tapt 3 millioner pund sterling
pa sitt pionerarbeide og det var
forst mange ar sencre at arbeidet
med civile Iuftruter blev tatt op
igjen.

Chiang Kai-shek optrer pd arenaen.

Kampene i Nord-Kina hadde
lert krigs-lordene deroppe be-
tydningen av militerfly i moderne
krig. Engelske Vickers, Handley
Page og Avro fly var nu spredt
over alle de 5 nordlige provinser
og med disse som gruanstamme,
organiserte general Ting (den nu-
veerende manchuriske ambassador
i Tokio), den «kristne gencral»
Feng og marskalk Sun Chuan-
fang (som i 1936 blev myrdet
av en ung pike pa jernbane-
stasjonen i Tiensin) egne private
flyvevibner og ansatte utenland-
ske krigsflyvere i sin tjeneste.

De forberedte sig alle til den
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avgjorende kamp mot «Tigeren»
Chang Tso-lin, hvis interessesfaere
nu strakte sig like til Shanghai.
Men for det kom sa langt, skulde
der skje store ting i Central-Kina.

o *

Som. far fortalt var republikkens
forste Ar en enestc sammenhen-
gende rekke av borgerkriger. Sun
Yat-sen og hans regjering var
der ingen som tok noe storre
hensyn il og foruten & hekjempe
innenlandsk feudalisme, hadde re-
volusjonslederen ogsad mattet ta
kampen op mot utenlandsk im-
perialisme,

Allerede 1 1913 hadde Stox-
britannia, som var redd for at
et republikansk Kina wvilde sl
en strek over alle de smrrettig-
heter England hadde tiltvunget sig
med vapenmakt i keisertiden, gitt
en av datidens storste krigs-lorder,
Yan Shi-kai, et hemmelig, og cfter
alle folkevettsprinsipper fullstendig
illegalt, lan pa 25 millioner pund
sterling for & stable en hewr pd
benene, omstyrte republikken og
gjeninnfore keiserdommet,

Yan opnédde ogsd, ved hjelp

av engelsk guld, en tid & bli
valgt til president, men da hans
keiserplaner begynte & ga op for
folket, blev han fordrevet og
Sun Yat-sen gjenvalgt.
- 53 kom - verdenskrigen og til-
tross for Dr. Sun’s benn til Stor-
britannia om & holde Kina utenfor,
fikk England bestukket Canton-
regjeringen til & erklzere Tyskland
krig. Briterne lovet riktignok at
nir krigen var vunnet, vilde de
opgi sine ekstraterritorialrettig-
heter derute og dessuten vare
behjelpelig med 4 tvinge Japan til
4 cansellere de bersmte «21
punkter» som efter fredsslutningen
samme &r, faktisk hadde gjort
Manchuria til en japansk vasall-
stat.

Men da krigen var over, glemte
Storbritannia sine lofter og til
fredskonferansen i Versaille var
Kina ikke engang innbudt.

Dr. Sun blev bitter og i sin

fortvilede kamp mot innen- og
utenlandsk kapital- og imperial-
isme, bad han nu dpenlyst «broder-
landet i Pst» om hjelp.

I krigens siste ar hadde han
med spenning fulgt det russiske
folks kamp mot kapitalismen og
da Lenin 1 1918 stod som seier-
herre, hadde Dr. Sun sendt ham
det eneste lykkonskningstelegram
den russiske frihetshelt noensinne

- fikk.

Lenin svarte nu med a sende
ham. sin beste mann, Michael
Borodin, som politisk radgiver, ogi
full forstaelse med Sun Yat-sen,
begynte det russiske administra-
sjons-geni & forberede Kina for
kommunismen,

Fagforeninger blev stiftet i alle
storre byer og kommunistiske «cel-
ler» oprettet i den minste landsby.

I 1924 var kommunistene sd
sterke at de hadde tiltvanget sig
fast sete 1 regjeringen -— Kuo
min tang — og aret efter si det
ut til at den nasjonale revolusjon i
Kina skulde utvikle sig til en
kommunistisk revolusjon.

Da var det at Dr. Sun-Yat-sen
plutselig dode under et besok i
Peiping og nu optrer for forste
gang Chiang Kai-shek pa arenaen.

. .

Som en av Dr. Sun’s beste
generaler, med en solid militwer-
utdannelse 3 Moskva og Tokio,
hadde han vert en av de ivrigste
tilkengere av Lenins ideer.

Nu gjorde han plutselig helom-
vending, slo ned pa sine gamle
partifeller i nasjonaiforsamlingen
og gjorde sig i 1927, med sine
arméer i ryggen, til Kinas diktator,

Statskuppet var en blodig af-
fiere. Regjeringens kommunist-
vennlige generaler, radet over store
troppestyrker. Det gjorde ogsa

Nord-Kinas krigslorder og det
koster Chiang Kai-shek tusener
og atter tusener av soldater i
rekkefslge & erobre Canton, Nan-
king, Shanghai og Peiping.

D¢ kommunistiske
ydet storst motstand og forst i

generaler

1929, efter at de rgde arméer under
sine to beromte hwmrforere, Chy
Teh og Mao Tetsung, hadde truk-
ket sig tilbake tHl del indre av
landet, hvor de i Kiangse-pro-
vinsen organiserte en hel liten
sovjet-stat, kunde Chiang Kai.
shek igjen oprette vo og orden j

Central-Kina,

Amerikanerne gjenoptar  arbeidet
med civile luftruter,

I det pusterum den nye central-
regjering fikk, blev der besluttet
at arbeidet med civile luftrauter
skulde gjenoptas.

Det var amerikanerne som skul-

de ta triden op hvor englenderne

slapp i 1924, T jumi 1929 unde:-
skrev Dr. Sun Fo (Sun Yat-sens’
sonn) som dengang var chef for
jernbaneministeriet, en kontrakt
med Curtiss Wright Corporation,
hvorved han selv blev dirckter
for det nystartede China Airways
Federal Inc. U.S.A. Selskapet
blev dannet pad basis av 459
amerikansk og 55 %, kinesisk kapi-
tal og driften helt ledet av ameri-
Lkanerne. I 1930 skiftet det navn,
blev kalt China National Aviation
Corporation og utvidet i de ner-
mest pafplgende ar med rckord-
aktig hurtighet sine luftruter langs
hele Kinakysten fra Tiensin i
nord til Cabton i syd.

Avet efter, i 1931, blev dct
nest storste av de nudrivende
kinesiske rutesclskaper danuet,
nemlig Eurasia Aviation Corpora-
tion. Dette selskap blev startet
med halvparten tysk og halv-
parten kinesisk kapital og er
hele tiden blitt drevet av Deutsche
Lufthansa, med Junkerfly og tyske
flyvere.

Kina mister Manchuria og japo-
nerne angriper Shanghai.
Den 19. september 1931 inntok
en japansk troppestyrke plutselig
og helt uventet Manchurias hoved-
stad — Mukden, og krigsskycne
samlet sig atter over Kina.
Chang Hsue-liang «den unge

3
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Fra hoire til venstre: Colenel Harvey Greenlow, instruktar ved flyveskolen i Hangchow,

+ R et

Captain Wong i det kinesiske flyvevdben, Frank Hawks Universal Newsreel's film-
fotograf, Krainukow og Reidar Aagaard. .

marskalky, som hadde kommet til
makten efter at hans far, «Ti-
geren», noen ar i forveien blev
sprengt i luften pé hurtigtoget
Peiping—Mukden av japancine,
satt dengang som generalguvernor
over «De tre gostre provinser»
(som kineserne fremdeles kalder
Manchwria) efter at han hadde
anerkjent ~ Nankingregjeringens
overhgihet,

Nu fikk han ordre til & kaste
japanerne ut, men i den krig som
fulgte, trakk han sig — uvisst av
hvilken grunn — stadig tilbake
med sine tropper, slik at japancrae
efter hvert besatte liele hans gamle
fedreland.

Da solbapneret blev heist
over @rikets nyc vasallstat, Man-
chukuo, hadde den «unge mar-
skalk» i god orden fort sine
tropper over dem store mur og
opslétt sine pauluner utenfor Pei-
pings bymurer.

Bestyrtningen i Nanking. Ikke
bare over at man hadde mistet
Manehuria, men kanskje mest
over plutselig a fa «Den unge
Marskalk» med sine manchuriske
kjernetropper like inn pa livet.

Offisiclt blev Chang beskylt for &
ha solgt ut sitt fedveland til
japansk kapitalisme og efter to
mislykkede attentatet blev det sd
hett for ham i ¥Xina at han forlet

landet incognito og gav sig ut pa
en verdensomseiling.

Men i1 Tokie wvar
fornpiet med Manchuria,

man ikke
Ape-
titten pa kinesisk territorium var
fremdeles upaklagelig og i januax
1932 Dblev verden alarmert ved
meddelelsen om at japanerne for-
spkte & bemektige sig Shanghai —
neklen til Yangize--dalen,

Det var her at «Dai Nippon»
for forste gang fikk anledning til 4
vise hvad dets militere flyvevaben
dudde til, men de utenlandske
observatgrer som si japanernc
over Shanghai i 1932, var ikke
swrlig imponert.

Efter 4 ha bombardert Hungjao
militere flyveplass, hvor ca. 50
kinesiske fly av forholdsvis my
dato blev odelagt, hadde japsen
fritt spillerum i luften. Dagognatt
floi stove formasjoner av japanske
bombefly og jagere over byen &
lav hpide; men bortseit fra den
odeleggende moralske cffekt disse
bombetokter hadde pa
folkningen, var de positive resul-
tater ytters sleite og det tjente
dem til liten wmve, da de den 22,
februar, i krigens eneste luftkamp,

civilbe-

skjot ned amerikaneren Robert
Short.

Short som hadde latt sig hverve
som frivillig pa kinesernes side,

floi en liten «Boeing» jager og

krigen, som medlem sv den origi-

det tok 6 japanske bombefly oy
like mange jagere omtrent 10
minutter & skyte ham ned. Pj
den tid hadde japanerne dessuten
opunddd 4 skyte en av sine egne
jagere i brand og hadde skuut
observatoren i et av bombeflyene,

Allerede efter Mukden-hendelsen
aret i forveien, badde Nanking.
regjeringen anmodet den verdens-
kjente amerikanske flyver, general
Bert Hall, om & rcorganisere det
kinesiske flyvevaben.

Men Bert Hall, som hadde
vunnet sine sporer under verdens-

nale «Lafayette Esquadrille», og
efter fredsslutningen hadde organi-
sert del persiske flyvevaben, var
nu bare en skygge av sitt forrige
ieg

Han kom til Kina som et
nervost vrak, pdelagt av kvinner
og alkohol og det kinesiske flyve-
vabens fasko under kantpene om
Shanghai, skyltes i forste rckke
general Hall’s sviktende organisa-
sjonsevner.

Lenge sa det ut til at japanerne
skulde gi av med seiren. Kineser-
byen, Chapei, var lagt i Tniner og
Woosung-fortenes kanoner for-
stummet, da hjelpen plutselig kom
fra et hold man minst hadde
ventet den.

Tukien, provinsens bergmte 19.
armé under ledelse av gencral
Tsai Ting-kai rykket byen til
undsetning og de smi kantones
iske soldater satte hurtig en stop-
per for japanernes videre okkupa-
sjongplaner.

De matte trekke sig tilbake.
General Tsai blev folkets helt og
den 19. armes tilbakemarsj til
Toochow, blev det reneste triuml-
tog.

Nanking og Canton legger grunnct
HI ot moderne «up to date» Jlyve-
viben,

Med krigen i Shanghai i frisk
minne, reiste der sig nu et alment
nasjonalt krav pa et sterkt og
moderne militert ﬂyvevéheu.
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Over hele landet blev der drevet
en storslagen propaganda for fiyve-
saken og det forste resultat var
at regjeringen i Canton (som den-
gang ikke anerkjente Nanking-
regjeringens overhoihet) sommeren
1932 anmodet den kjente austra-
lienske flyveveteran, Captein Mal-
let, Cantons
luftforsvar,

om & organisere

Omtrent samtidig, blev general
Bert Hall avskjediget som sverst-
befalende over centralregjeringens
flyvevaben, beskyldt for 4 ha
svindlet regjeringen for 10000
dollar. Denne sorgelige affwere
endte med at Hall ved amerikansk
konsular-reit i Shanghai blev domt
til 2 ars fengsel pa Mac Neils
Island over i Statene og Nanking-
regjeringen sendte isteden, gjen-
nem major Ed. P. Howard, Ameri-
kas luftattache i Kina, en an-
modning til den amerikanske re-
gjering om & sende over en stab
av militerflyvere, som kunde oxga-
nisere centralregjeringens flyve-
vében for alvor,

Washington svarte pr. omgéende
med 4 utnevne oberst John Hamil-
ton Jouett, West Point Cadeit
fra 1914 og en av de fa officerer i
det amerikanske flyvevaben, som
samtidig har eertifikat som luft-
skibsforer, ballon-observater, fly-
ver og speider, til Nankingregjerin-
gensnye milit@re Aviation Advisor.

Da oberst Jouett kom til Kina
sommeren 1932 med en stab som
alle Lestod av aktive officeveri den
amerikanske armé, hver for sig
eksperteride forskjellige grener av
flyvning, fant han ikke meget &
starte med av mateviell, Til gjen-
gjeld blev han overveldet av det
alvor og den flyveentusiasme som
besjelet de unge kinesere der
skulde danne republikkens frem-
tidige fiyvevaben.

I pzheten av Hangchow, «Kinas

Paradis» gikk amerikanerne straks
igang med & bygge en av verdens
mest moderne flyveskoler, efter
menster av Kelly Army Field
overiStatene. Skolen blev bygget

Oberst Lym og Sunset Cox foran Chiang Kai-Chek's private 3-mefors «Ford» fly.

med amerikansk speed og pressi-
sjon, kostet 4 millioner dollar
mex. og stod allerede 10 méneder
efter ferdig til 4 ta imot det forste
kuld kadetter.

«Artn-Lym blir general og chef for
Cantons luftforsvar. Opror @ Syd-
Kina.

1 mellemtiden hadde kaptein
Mallet ved Tongshan, ikke langt
fra Canton, fullfort bygningen av
Syd-Kinas forste militere flyve-
skole; et helt imponerende kom-
pleks med tilhorende flyveplass.
Arthur Lym, som vi tidligere har
hort om som en av flyvningens
pionerer i Kina, var dengang
oberst i Centralregjeringens flyve-
vaben og ansatt som leder av den
tekniske avdeling ved Bureau of
Aeronautics 1 Nanking,

Nu aksepterte han tilbudet om
stilling som chef for det nydan-
nede kantonesiske flyveviben og
dro til Canton hvor han samtidig
blev utnevnt til general.

Mens Chiang Kai-shek og Syd-
Kinas «Sterke mann», general
Chen Chi-tang kapprustet i luften,
var det imdlertid nek en person-
lighet som vilde blande sin stemme
med i koret, nemlig general Tsai
Ting-kai i Foochow,

Efter sine triumfer i Shanghai
hadde general Tsai fatt store
tanker om den 19, armés uover-
vinnelighet og begynte i stillhet i

R

it

forberede et sterre felttog mot
Nanking,

Sommeren 1933 var jeg ansatt i
et italiecnsk vdben- og ammuni-
sjonsfirma i Shanghai, som ved
siden av hadde agenturet for
«Breda» og andre italienske fly-
fabrikker. Min chef, captain Godi-
nez, det italienske underretnings-
vesens «master-mind» spion under
verdenskrigen, hadde flere hem-
lige konferanser med Tsai Ting-kai
om leveranse av vaben og ammu-
nisjon. To lastebater, hver pa
4000 tonm, blev bl. a. chartret
pa generalens vegne og kom ogsé
senere ut pa hosten til Foochow,
spkklastet med geverer, maskin-
kanoner, kuler og krutt,

Men det var ikke alltid sa lett
4 ha med Tsai & gjore. Den for-
henvaerende rickshaw-cooli og an-
alfabet fra Foochow, hadde en
suveren forakt for alt som het
papir. Etord er et ord og en mann
en mann, mente helten fra Woo-
sung. «Maski»* penn og blekk.
Hvis vi ikke trodde han hadde
penger, sd kunde han fortelle oss
at han nettop hadde avkrevet
Fukien provinsens 15 millioner
innbyggere skatter for 20 &r frem-
over,

Og mens fabrikkene i Italia
ustanselig telegraferte efter Tsai
Ting-kai’s underskrift og skik-

*) «Maski» pidgin-engelsk for «never
mind»,
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kilige bankgarantier for million-
" ordrene, ngd generalen tilverelsen
i sitt palass utenfor Shanghai,
med sing-song piker, fan tang og
opium.

Til shitt matte vi fa hans
«nr, 2 general», Ong, til & under-
tegne de nodvendige papirver og
han var ikke dummere enn at
han benyttet anledningen.

Samme dag som vi skulde tele-
graferc efter 40000 splinternye
rifler, som Tsai Ting-kai hadde
gatt med pd & betale 18 dollar
stykke for, fikk vi et iltelegram
fra general Ong i Foochow si-
lydende: «You mix old with
new ones half and half stop We
go fifty fifty Ong.»

Da forskjellen 1 pris pd nye og
«rebuilt rifles» var 6 dollar, blev
det en ganske anselig «squeezen
pa begge sider. Jeg satte mig
* dengang i forhindelse med savel
Kongsberg  Vébenfabrikk som
Noxsk Spraengstof Handelsaktie-
selskap, Oslo, men ingen av disse
firmaer turde gi mig frie toiler
og uten gjensidig tillit og full
handlefribet, var det hiplost 4 selge
ammunisjon og vében i Shang-
hai, hvor represcntanter for ver-
dens stprste vabenfirmaer avslut-
tet millionkontrakter med et hdnd-
trykk over baren pi Chatay Hotel.

Tsai Ting-kai skulde ogsa kjspe
fly. Da Nankinregjeringen den
gang ikke hadde stort mere enn
et halv hundre brukbare krigsfly,
trodde han at det til & begynne
med vilde klare sig med 50
_jagere og bombefly. Han vilde
ansette utenlandske flyvere og
inntil han ansa tiden iome for
sin revolusjon, hadde han tenkt
4 henytte flyenc til & transportere
opium fra det indre av landet

og ned til Macao, @stens Monte
Carlo.

Jeg gjorde «some pretty fast
talking» pa kontoret vart i Mu-
seum road de dagene. Det gjaldt
millioner for firmaet og en god
slump prosenter for mig selv.
Min chef, captain Godinez, som
kjente sine pappenheimere og vis-
ste hvorledes ex-rickshawcoolien
fra Foochow skulde taes, hadde
personlig vart nede pa ABC-
trykkeriet i Shanghai og fatt mitt
visittkort trykket — pa kinesisk.

A selge fly pa en «Vpl. flyver»-
tittel fra Horten nyttet ikke.
Derfor fremgikk det av teksten
at jeg var «Lieutenant-commander
in the Royal Norwegian Naval
Airforce» og dessuten «speed-
record holder of the World» pa
hver eneste av de flytyper vi
hadde agenturet for,

Tross alt, fikk vi bare solgt 2 fly
til den fremtidige oprorsgencral.
Han gav nemlig op ideen om et
eget privat flyvevaben da han
efter en hemmelig konferanse med
general Chen Chi-tang i Canton,
fikk lofte om stotte av hele det
nyorganiserte kantonesiske fiyve-
vaben,

I tillit hertil dannet han sé
«The Peopl’s Government» med
Foochow som hovedstad og sen-
hostes samme ar, rykket han for
annen gang nordover med sin
bersmte 19, armé — denne gang
for a4 styrte Nankingregjeringen.
Stotten fra Canton uteblev imidler-
tid, da Chiang Kai-shek i siste
gieblikk tilbod kantoneserne en
veldig sum for & forholde sig noi-
trale og den sagnomspundne 19.
armé blev pa veien mot Nanking
bokstavelig talt sprengt i luften
av amerikanske bomber, sluppet

fra amerikanske fly, bewmannet
med amerikanske flyvere — in.
struktorer fra skolen i Hangchow,
Tsai Ting-kai selv undslapp blod-
badet, men dro like efter i cksii,
da Nankingregjeringen lyste helten
fra Shanghai fredlss og satte cn
storre pris pa hans hode.

For annen gang 1 republikkens
historiec hadde utenlandske mili-
teerflyvere 1eddet situasjonen for
centralvegjeringen. Men aret efter,
i 1934, fikk det forste kull kines-
iske militerflyvere selv anledning
til & vise hvad de hadde lext.

Chiang Kai-shek erobrer Kiangse-
provinsen og styrter den kinesiske
Sovjet-republikk.

Som for fortalt hadde nasjonal-
forsamlingens kommunistiske re-
presentanter efter Chiang’s stats-
kup i 1927,efter hvert trukket sine
armdéer inn i landet og organisert
en hel sovjot-stat oppe i Kiangse.

Nankingregjeringen hadde ialt
sendt 4 ekspedisjoner op dit for a
gjenerobre provinsen og hver gang
hadde regjeringstroppene litt for-
smedelige nederlag. Ved en an-
ledning kom krigsministeren, ge-
neral Ho Ying-ching (som frem-
deles den dag idag er krigs-
nuinister) tilbake til Nanking som
praktisk talt den eneste over-
levende, mens hele hans armé
13 masakrert i fjellene i den nord-
vestre del av provinsen.

Nu bestemte Chiang Kai-shek
sig til personlig 4 ta kampen op
mot kommunistene og varen 1934
dro han, som gverstbefalende for
heweren, fliten og flyvevabenet op
til Kiangse, for med 1 million
soldater og flere htindre fly & lede
den 5.o0g siste kommunistkam-

panje. Fortsettes.

Kjent og bersmt som «FRAM»

blevy i isen.

Er «<FRAM» batteriet.

Idag tar det prisen.

JOHS. BJERKE

AUT ELETRISK SPESIALVERKSTED
REKViSITA FORRETNING

Akkumuiatorfabrikk, — «FRANM» baiterier

Hausmannsgh 21 — Ankertorvel
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I'ra den nye Flyveinstruks for Harens Flyvevéiben.

Fortsatt fra FLY nr. 9,

Nodlandingsovelser.

A lande et fly pa et begrenset om-
rade uten bruk av moetor krever godt
omdomme og god flyvning, Nar som
helst under fiyvping kan det tilfelle
inntreffe at et uheld med fly eller
motor bevirker at flyveren ma foreta
Janding. Plassene hos oss er smé, og
landingsmulighetene begronset. Det
er derfor om A gjore at flyverne
har storst mulig ferdighet i ned-
landinger. Dot kan trygt sies at i
nedlandingssvelser kan selv den
beste aldri f trening og erfaring nok.

Ved nodlanding skal flyet landes
uten bruk av motor fra det sieblikk
glidningen begynner, og til flyet er
stanset efter utrulling.

Vanskeligheten bestdr vesentligi &
beregne sin glidebane slik at flyet
kommer inn over kanten av plassen i
riktig hoide og med riktig fart.
Kommer en for lavt og dermed for
kort, har en i en tvungen nodlanding
ingen. motor som kan trekke en
inn, Kommer en altfor heit eller
med stor fart, kan en ikke giore et
nytt forsek, men mé fortsette lan-
dingen.

Under svelser i nodlanding fir en
anledning til & studere sine foil,
samtidig som en alltid kan benytte
motoren for 4 rette en feilbedom-
melse av hoide eller avstand,

Slike pvelser i nodlanding mi om-
fatte landing fra alle hoider og fra
alle steder i forhold til landings-
feltet. Da den tid sem brukes for
avgang og landing, utgjor en ube-
tydelig del av en flyvning, kan en
regne med at sannsynligheten taler
for at en nodlanding oftest vil finne
sted fra heider over 200---300 m.

I enhver nodlanding blir det den
siste del av anlegget som blir det
avgjorende. Kan on svinge imn i
vindretningen i riktig heide og av-
stand fra plassen sé spiller det mindre
rolle hvordan fiyvuingen utferes for
denne hoide.

Kan en derfor bedomme forholdene
og lande riktig fra 200—300 m heide,
er trening fra storre hoider en enkel
sak, Dot gjelder da bhare & beregne
sin flyvning slik at en kommer til
utgangspunktet for 200 m landingen
s noenlunde i denne hoide.

Tten omsyn til hvordan en flyr, og
hvordan en legger landingen an, s
er det et krav en ikke kommer

utenom, nemlig: at flyet ikke pa
noe punkt av sin glidebane md
vare si lavt at det ikke kan nd inn
pé Iandingsfeltet hvis det glir korteste
vei. Flyct skal derfor alltid ha over-
skudd av heide for & né inn, og
prinsippet for horegningen gar nettop
ut pa foigende:

4 redusere stort overskudd av heide
ved A forlenge glidebanen ved
svinger eller ved sideglidning til
hoiden igjen blir passe

4 forkorte glidebanen ndr en har for
lite overskudd av heide til over-
skuddet igjen blir passe.

Nedlandingsevelser fra 200—300 m
haide. Vi skal nu forklare hvordan
en slik evelse legges an, Flyet ligger
i 200 m heide, tvers av det felt hvor
det skal lande. Motoren minskes
helt. Ved & fortzette glidoingen i
en opdelt halveitkel, skal flyveren
kunde lande i feltet rett mot vin-
den. Det er vanskelif 4 f& dette til
hvis on legger fiyet i jevn sving hele
tiden, Fn opdeling av svingen or prak-
tisk, og det letter heregningen,

Glidning forst rett et stykke, og
sd svinger fiyveron litt op mot
plassen, gliv rettlinjot et stykke
igjen o.s. v. til han har baugen
mot plassen med stor nok heide
tit 4 n& inn. Ved & utfore svin-
gen slik har flyveren den fordel
at han kan utvide eller minske
svingen efter dot som passer (ved &
forlenge eller korte pd de stykker
han gliv rettlinjet) uten & tape
plassen av syne, idet han aldri snur
ryggen til den. I sterk vind hvor
flyet driver av, kan han legge
sterkere op mot vinden, om nod-
vendig skjere rett inm mot plassen
fra et av brytningspunktene.

Nér han har utfort Jandingssvingen
pé demne méten, holder flyveren
litt skrd retning mot plassen slik
at han skjerer landingsrotningen et
stykke foran plassen, Dette gir
langt hedre oversikt over landings-
feltet, samtidig som flyveren ligger
godt til for sideglidning.

Nar flyveren er helt sikker pi & nd
inn, men heller ikke for, tas over-
skytende hoide av ved sideglidning.

Sideglidningen utfores slik at fiyet
beveger sig i riktig retning. Har en
bedomt feil i svingen og er kommmet
meget for heit, mé en sidegli sterkere.

Sideglidningen er den siste av-
pussing av hgiden og méd ikke

brukes for i siste del av anlegget.
For landingssvingen bor for stort
hoiderorsoverskudd minskes ved van-
lige svinger.

En bor ikke vente for lenge med
a svinge den forste del av landings-
svingen, og en bor absolutt undgé &
utfore landingssvingen i liten hoide
(30—50 m) og tett innpd plassen.
Farten blir da lett for stor og en har
lite hove til & finberegne landingen.

Den mest nsiaktige beregning far
en nir flyet har et rimelig overskudd
av hpide som kan tas av ved en
behersket sideglidning, Det er da
ingenting i veien for i lande fiyet med
5—10 m npiaktighet.

En annen mite & utfore landingen
pa er & ligge 1 le av plassen og sd
nerme sig iS-svinger.

Denne metoden kan komme til
under spesielle forhold eg bor ogsd
inngves. Men den har folgende
mangler:
flyveren fir ikke si godt overblikk

over plassen for landing,
flyveron har lett for & komme for

ner innpd plassen,
en fir ofte for stor fart isiste sving,
flyvningen blir ikke s heherskel og
rolig som ved forste metode.

Neodlandingsovelser fra over 300 m.
velsene gir her i forste rekke ut
pé 4 né inn pa landingssvingen i ca,
200—300 m.

En bor holde sig i lovart av plassen
da en derved far bedre oversikl over
landingsfeltet, og det dessuten er
lettere & nd ned unda vinden om
en er for hoit.

Er hoiden like for eller i landings-
svingen for stor, skal en vare for-
siktig med & utfore en hel 360° sving.
Ea vil da ofte vare for lavt eller
drevet av med vinden, Det or langt
bedre & svinge utover og si tilbake
igjen for 4 redusere hoiden.

Sideglidning utover fra plassen med
vinden kan komme til & bli brukt
hvis en i landingssvingen er kommet
for ner inupa plassen.

Hris en sterk sideglidning bringer
en ut av den landingsretning som
er nodvendig eller er pabydd, mid
en skifte over til sideglidning til
motsatt side,

Godtvall Teien - Horten
Telefon 1020 og 1553

Herreekvipering. Militwruistyr
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Moderne lyske milliterfly.

Hoidekedommelsen har tidligoro i
anlegget veert feil hvis on lengere
voldsom sideglidning er nedvendig.

Er heiden ikke stor nok til & néd
utgangspunkter i 200—300 m, mé
flyveren se¢ & nd inn pad landings-
svingen eller pa siste del av anfogget.

En mé alltid huske pé at det or
nedvendig 4 komme en del unda
plassen for & f& utfort landingen.
Rett over plassen har en ingenting
4 gjore. Gér en ned i 160—100 m
rett over plassmerket, ov det over-
veiende sannsynlig at landingen blir
umulig & gjennemfore idet en far
for liten hoide 4 manovrere pé,

Nodlandingsevelser fra ca. 100 m
heide. Disse pvelser som sterkt be-
grenser flyverens handlefrihet, skal
i forste rekke imnskjerpe vindens
innflytelse, samt faren ved & svinge
i liten heide uten motor.

Dvelsenc legges inn i forsto del av

landingsrunden. Flyveren mé vende
sig til & gi spak, fa fart pd fiyet og
derefter lande mot clloer nesten mot
vinden. For forste sving ex landing
feltet stort sett bepremsot av linje
36°—406° pd hver side av avgangs-
retningen,

T avgangssvingen md dot pieblikke-
Hg en har fart pd {lyet, svinges
korteste voi op not vinden.

Hvis heiden eor tilstrekkelig, kan
en ghi ot kortere stykke med vinden,
men en ma ikke vente sd lenge med 4
svinge op at hoiden blir for liten,

Gvelser i nodlanding fra ca. 100 m
boide avbrytes for opretringen hvis
ikke landingen kan finne sted pd
flyveplassen.

Flyveren bor for treningens skyld
utfpre enhver landing som nod-
landing. Han passer pd & minske
motoren i forskjellige hoider og fra
skiftende posisjon i forhold til plassen

og lander uten & bruke motoren pa
det sted som er hestemt pd flyve-
plassen, -

Til slutt skal det innskjerpes at
under nodlandsgvelser har en alltid
motoren 4 falle titbake pd. Don skal
brukes med én gang landingen misly-
kes. Det m& undgds 4 skade fly
ved & gjennemfore en nodlandings-
gvelse som inncbmrer 1isike for
havari pd grunn av feil i bedom-
melse og beregning.

Nodlanding.

Nodlanding pé grunn av svikt ved
motoren eller feil ved flyet er nu for
tiden ytterst sjelden. Imidlertid er
chancen for nodlanding alltid il
stede, idet ot uhell med motoren
kan inntreffe,

Godt stell og vedlikehold av mo-
toren og emhyggelig forberedelse for
flyvning innskrenker sannsyuligheten
for at noe skal komme pa.

Det viktigste for en nodlanding
er at den foregr rett met vinden.
Flyveren ma derfor alltid under
flyvningen vere pi det vene med vind-
retningen, enten ved A observere
roik, flagg e.l eller kjennc den
kompassretning vinden kommer fra
vedkommende dag.

Selve flyvningen ma vare be-
hersket og korrekt. Serlig mé side-
glidning og manovrering i liten hoide
utfores noiaktig. Elers blir nod-
landingen mer eller mindre lik de
avelser som er nevat foran, bare med
den vesentlige forskjell at motoren
ikke kan brukes til 4 rette en heghtt
feil, og dessuten at fiyveren mé velge
plass selv.

Ved motorstopp i mindre heide
enn 100 m mi flyveren ikke svinge.
Bare mindre retningsendringer (optil
30°—40° til hver side) er tillait for
4 fa fiyet med retning mot vinden.

Folgende regel gjelder absolutt:

Stopper motoren. straks efter let-
tingen, shal man ikke under noen
omstendighet svinge tilbake med vi nden,
men velge landingsplass fremaver hvor
ugunstig terrenget enn han synes d
veere.»

Under all evelse i flyvning maé
flyveren soke & f& dot i blodet at
spaken oieblikkelig fores fremover
hvis han fir motorstopp.

Brudd pa disse regler har gjennem
Arene vart Arsak til flere havarier.

Forst i hoide over 200 m fir
flyveren storre frihet til a velge
plass, heregne og gjore en god
landing,

Hvis veaforholdene tillater det,
bor en holde minst 1200 m hoide

|
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véd lengere fiyvning utenfor svelses-
plassen.

Hvis {lyveron far motorstopp eller
motorfusk i stor heidem sgker han
. forst mot &pent lende,

I stor hoide vil han ikke kunne se
hindringer noiaktig, men han il
kunne skjelnc eng, sandmo sand-
gtrand o.l fra annet lende. Han
velger 1 god tid d_eu plass han mener
er best bAde av hensyn til wvind-
retningen og hindringer omkring
og pd plassen. .

Denne plassen holder han fast ved
selv. om han i mindre hpide op-
dager hindringer og ujevnheter som
gjor plassen lite gunstig. Gar han
fra sin oprinuelige bestemmelse, ri-
gikerer han ikke & nf inn pid den
plass han tilslute velger. Hold derfor
fast ved plassen som er seit ut, velg
det beste sted og sett flyet der efter
de enkle regler for uifsring av nod-
lunding som er avel pd flyveplassen.

En trenger lang ovelso for sikkert
4 kunne bedomme lendets brukbarhet
fra stor hoide. Flyveren bor derfor
nytte ethvert hove til & ove sig pd
det, og under flyvminger utenfor
fiyveplassen bor han alliid ha pa dot
rene om hvor han skal lande om noe
kommer pa.

De landingsplasser en kan velge
mellem ved en nedlanding, vil i
regelen veere i snaueste laget. Selv
de storste jorder er oftec opdelt Ned
grofter og andre hindringer, slik at
den brukbare del av plassen ikke
blir serlig stor. En ma derfor fra
begynnelsen av innstille sig pd &
lande s& kort som mulig da det
kan hende at en ikke ser enkelte
hindringer for en or like innpé.
Ved nedlandinger bruker flyveren de
midler han har til & innskienke
rullelengden, hei trepunkts landing,
bremser og halskraper og i tilfelle
fyet vil rulle inn i hindringer, far
han svinge unda,

Det er bedre d treffe hindringene i
plassens ytterkant efter 4 ha rullet
litt enn det er & komme for Fort,
Det siste forer i de fleste tilfelle
helt sikkert il hawvari.

Det nytter ikke 4 prove 4 nd imm
pd plassen ved & heve baugen.
Skjonner flyvoron at han ikke kan
nd den plass han oprinnelig har valgt
sig, mi han bestemme sig for &
sette flyet pd det heste sted foran
plassen og prove & uifpre den hel-
digst mulige landing der.

Hvis motoren ikke er stanset helt,
bruker fiyveren den til han or sikker
pA & nd inn pa den plass han har sett
sig ut. Tendingen skal veere brutt

for flyet tar bakken for & minske
brandfaren hvis flyet havarerer.

For 4 mote en nedlanding sa
heldig som mulig, bor fiyveren:

holde minst 1200 m hoide nér
varforholdene og opgaven tillater
det ved fiyvning utenfor ovelscs-
plassen,

hurtig bestemme den beste plass
innen flyets landingsradius,

holde fast ved denne plassen,

stadig ha overflodig heide, slik at

han er sikker pa ikke & komme for
kort nér han legger inn for landing,

bryte tendingen nér han er helt
sikker pd & na inn pd plassen,

gjore landingen og rullingen s& kort
som mulig ved bl.a.d bruke
bremser eller haleskraper.

Huorledes nedlandingen utfores. Br
flyveren si heldig & komme inn pd en
eng, sandstrand e. 1, utfores lan-
dingen p& vanlig mite.

Er fiyveren nodt til & g& ned pa
en dker eller pd blot mark, preve
han & gjove en rolig, straket landing
med liten fart.

En bor undgd 4 Jande pd mym,
i stubbmark eller pa steinet mark 1
fiellet. Dersom det er hove til det
hor en i slike tilfelle heller gd ned i
skog eller sette flyet i vann.

Ved en normal, litt hei trepunkts
landing i vann vil fly med relativ
liten landingsfart ikke snuble, men
bare g4 op med halen og sd falle
tilbake igjen. Faren for & snuble
og bli 18st fast under vann er likevel
alltid il stede.

Hvis en ma lande i skog, lar en
flyet gli ned mot tretoppenc og
retter det op si tidliz at hjulene
er el par moter over trwrns, Ira
denne hoide lar en flyet falle igjen-
nem. Vingene vil i regelen verne
personctlet mot storre skader. Ved
nodlandinger bor hesetmingen ha
spent av sig skjermene pd forhénd
for i tilfelle & komme lettere ut av
fiyet,

Ser flyveren at det harer mot en
hindring som ikke er til 4 komme
forbi, og som antas 4 knuse flyet,
kan han legge flyet over pd siden
og sidegli i bakken, s& farten hremses
og vingene tar den forste del av
pékjeningen.

Er stillingen slik at flyet ikke kan
reddes, og det er dpenbar fare for
besetningen ved & bli ombord, mé

-den redde sig med fallskjerm.

Deotte kan inntreffe over wlendbart
terreng, i morke og tike, brann ombord
o0.s.v Besetningen er herettiget til

4 forlate fiyet nér det er pa det rene
at et alverlig havari md inntreffe.

Foreren hopper i almindelighot
sist og bryter i tilfelle tendingen
innen han forlater flyet.

Har en landet 1 uveisomt terreng
eller langt fra folk, hor besetnibgen
gi sig til kjenne for fly som or pa
eftersokning ved A spre skjermene
ut mot en merk bakgrunn {pa en
liten slette, over trer e. ).

Nodlanding som skyldes andre dr-
saker enn feil ved motoren. MA
flyveren ngdlande pd grunn av darlig
eller fordi han har mistet
orienteringen e. L., velger han sig ut
en plass efter 4 ha sett sig om i
liten hoide, Han gransker plassen
og omgivelsene si noie som det lar
sig gjore, og bestemmer vindret-
ningen, Derefter forsgker han en
prevelanding, Flyet kommer inn
over kanten av plassen som til vanlig
landing, men efter den forste op-
retting okes motoren og plassen
flys over for et siste studium, Tn
spker herunder & danne sig en
mening om markens heskaffenhet,
om den er fast ofler blst, og om
der er noe annet som gjer at landing
ikke bor utfores. Hvis plassen synes
4 veere fulle brukbar, landes flyet
noiaktig pa det sted on har hestemt
sig for, Om nedvendig brukes brem-
seneg i rullingen, eller haleskrapere
utloses pa forhind.

Skyldes nodlandingen at flyet ikke
har bensin nok til & nd frem til
bestemmelsesstedet, md fAyveren be-
stemme sig for 4 lande mens han
ennu har bensin nek til ea. ljtimes
fiyvning,.

var,

Avgang efter nodlanding. Har en
untfort en vellykt nodlanding og be-
stemmer sig for avgang igjen, skal
fiyveren personlig undersske feltet
for avgangen. Er marken mindre god,
kan det veore heldig & merke op
avgangslinjen,

Har han valget mellem 4 gd mot
vinden og 1 motbakke, cller med
vinden og i medbakke, er det siste i
regelen & forctrelcke, forutsatt vinden
ikke er for sterk. .

Finner flyveren det ikke er for-
svarlig & g4 op franodiandingsplassen,
m4& han i nerheten soke sig en plass
som han kan lette fra, og pi en eller
annen mite f& flyet trukket over pad
denne plassen,

Han mi ogsd overveie om han ved
i lette flyet for ledsager, bensin,
utstyr o.l. kan fiy det over til en
bedre plass i nserheten, Nytter ikke
noe av dette, mi flyet demonteres
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helt #ller delvis og sendes hjem,
eller til en plass i nmrheten hvor det
kan settes sammen igjen,

Er fiyveren 1 tvil om en avgang
vil lykkes, skal han ikke ga, De-
montering og transport av flyet er
langt & foretrekke fremfor mulig-

heten for et havari,

Marksving,

Bruker flyveren sideroret feilaktig
under rullingen, vil fiyet svinge ut
av landingsretningen, men i regelen
vil svingen kunne stanses ved til-
strekkelig bruk av motsatt sideror.
Under serlige forhold kan det imid-
lertid inntreffe at flyet utfprer en
storre eller mindre sving pa bakken
som flyveren ikke kan stanse eller
begrense ved Dbruk av sideroret.
Flyet utforer da en marksving som
lett kan lede til havari eller skade.

I siste del av rullingen slen-
ger halen litt ut, enten pa grunn
av ujevnheter, en liten impuls av
sideroret eller svak sidevind. Herved
far halen et dreiemoment i forhold
til hjulene og pa grunn av tregheten
vil halen ha tendens til & fortsette 1
den oprinnelige retning. Efter hvert
som momenptets arm blir storre, vil
hastigheten i svingen ske, og svinge-
radien blir mindee og mindre,

Pi dette grunnlag er det lett 4 se
hvilke forhold som gker farem for
marksving, nemlig:

fast, hard bakke gir liten styring
for halen, som derved slenger
lettere ut; serlig er fast sandbakke
eller stopte rullehaner uheldig,

stille varmt veer. Under slike forhold
vil det ofte g& vinddrag i alle ret-
ninger; serlig blir forheldet uheldig
hvis en far ot svakt meddrag
under landingen,

smalt understell og tyngdepuntet
langt tithake; drciemomentet om
hjulene blir da sterre,

svingbar, glatt halespore som ikke
novneverdig bremser halens be-
vegelse.

Faren for marksving skulde be-
grenses:

nar plassen er godt gressdekket og
ikke for hard,

nir det er stg, jevn vind i landingen,

med bredt understell og ikke bak-
tungt fly,

med stiv skraper pa halen,

En ma ikke forveksle marksving
med de almindelige svinger over
stor radius som opstar ndr flyet
lander i svak sidevind cller fiyveren

bruker sideroret feilaktig og svinger
ut av kurs.

Marksving opstar i siste del av
rullingen nmér sideroret har mistot
effektiv virkuning pa grunn av minsket
fart og nér et cller flere av de forhold
som er nevnt foran, er til stede,

Utpreget tendens til marksving er
en feil ved vedkommende fiytype.
Tendensen tror tydeligst frem med
helt stoppet propell; en far nemlig
da ikke blast langs kroppen.

Flyveren merker en begynnende
marksving ved at flyet presses ned
og utover pa ytre hjul, Kort efter
sker svinghastigheten tydelig, og
flyet kan svinge fra 90°—360°. Meget
oftc vil yire ving ta bakken og
flyet svinge tilbake igjen og i tilfelle
snuble, Tendingen bpr brytes mar
flyet snubler.

Efter at svingen er begynt wvil
bruk av motor ikke hjelpe, men
snarere gjore forholdet verre.

Det eneste som kan stanse svingen,
er & fi farten minsket og f& styring
pé halen. Dette gjor en ved ¢ utlose
halebremsen hvis slik en finnes, straks
en forstdr faren for marksving er
til stede,

Har en hjulbremser, er dot lottere
i holde flyet rett frem i rullingen,
For kraftig bruk av utvendige bremser
for 4 stanse en marksving som er
kommet godt i gang, vil fa flyet til &
velte utover, Farten bor spkes
bremset op ved bruk av begge
bremser.

Det beste for ikke 4 komme i
vanskeligheter er likevel at flyveren
er til det yttorste opmerksom i
landingen og weieblikkelig parerer
enhvor tendens til svingning av flyet.

Sammendrag.

De almindelige regler blir:
For landing:

Hold god wutkikk til begge sider,
s@rlig under og oftor landingssving,

veer helt sikker pd vindrelning og
land rett mot,

ta en dpen landingssving,

hold jevn fart; ckes motoren, loftes
baugen; minskes mnotoren, senkes
baugen,

provikke & forlenge glidebanen ved 4
minske farten,

land til hoire for og i hoide med
plassmerket,

rett op flyet med sideroret hivis det

legger sig over i utflatningen,

var opmerksom under rullingen helt
til flyet er stanset,

konmr unda landingssonen,

ta ikke 1 betenkning & oke motoren

Alt for flyvere og flyveinteresserte kan
De kjope hos:

Aero-~Tjinst, Lundavigen 44, Malmg
Skriv efter vdre brosjyrer!

og gi ny runde hvis landingen

mislykkes, :

For nodlanding:

Ver alltid pd det reme med vind-
retningen.

I avgang for sving:

Fa styring pd flyet og land rett
frem innen on sektor pa ca. 60°.

Sving ikke tilbake, ’

Under 150 m:

Fa fart pA flyet og sving i tide
op mot vinden; medvindslanding
ender med havari,

I storre hoider:

Velg landingsfelt og hold fast
ved det, ta av overfledig hpide til
lovart av plassen og vurder samtidig
landingsfeltot.

Spenn av fallskjorm for sving inn
til landing om det er tid il det.

Var tvers av landingsretningen i
ca, 200 m. .

Husk & holde riktig glidefart.

Ta ikke av overflodig heide for
det er sikkert at flyet nér inng
det er bedre 4 komme for hoit
enn ikke 4 nd inn 1 det hele tatt.

Bryt tending og steng bensin for
kanten av plassen passcres.

Prov ikke avgang efter landing
uten det er helt sikkert at avgang
kan gjenncmfores, Undersok per-
sonlig avgangslengde og avgangs-
forhold.

Nar motoren fusker:

Vax sikker pA & komme ned i forste
forsok; legg ikke inn for heit; men
bruk den motorkraft som er til
4 nd inn,

Bryt tending og stong bensin som
nevnt foran hvis det er fare for
brekk cller havani,

forlat flyet hvis dot er helt llart
at et sviert havari ikke er il &
undgd; la ledsageren hoppe forst.

Forisettes.
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