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VAR NYTTARSHILSEN

Det er vanlig & begynne et nytt dr med gode for-
setter. Det gjor ogsd vi. Men vi har ikke tenkt &
la det bli med forsettene, vi shal forseke & gjennem-
fore wire planer.

Utvidelse: Fra og med dette nummer er
«Ily» blitt et stort blad. Vi har utvidet sidetallet til
det dobbelte av ifjor. Bladet vil kemme wit ca. 15de i
hver mdned med en 36-sidig uigave for de ordineere
nummers vedkommende, Spesialnummerene, hvoray
flere er under forberedelse, vil bli storve.

Utstyr: Som De ser har vi gdtt over til et

nytt omslag, trykt ¢ kunstiryklk. Det fordyrer bladet
betraktelig, det samme gjor det storre bruk av billed-
stoff. Vi hédper at dette enn mer skal oke interessen
Jor virt blad all den stund abonnements- og lossalgs-
prisen er den samme som for.

Redaksjonen: FLY, Luffartshladet, vil
sd vidt mulig ¢ samarbeide med alle offentlige og
private lufifarisinstitusjoner arbeide for flyvningens
Jremme i Norge. Vi legger derfor stor vekt pd @
Jinne medarbeidere blandt eksperter og autoriteter
pd alle omrdder innen flyvningen ( mator-, seil- og
modellflyvning }. Vi nevner her noen som har lovet
d skrive. (alfabetisk rekkefolge ):

Dipl.ing., loitnant Bakke-Stene. Dipling., loii-
nant Johan Christie. Trafikkflyver Hans G. Lund.
Kaptein  Motzfeldr.  Svensk  militerflyver A, V.
Nordwaeger. Sekreter, cand. jur. E. Omholt-Jensen.
Kaptein Ole Reistad. Kaptein Riiser-Larsen. Lpit-
nant Helge Skappel. Disponent Sverre Thoresen.
Disponent Viggo Wideroe m. fl.

Pd alle omrdder av flyvningen ute og hjemme skal
vt forsoke @ holde vire lesere a jour med utviklingen.

Ver med & stott oss i arbeidet for flyvesaken.

Er De opmerksom pd at FLY, Lufi-
furtsbladet, er Norges eneste tidsskrift for Shyvoning,
Det er offisielt organ for Norsk Aero Klubb med til-
slutiede avdelinger, Vernepliktige Flyveofficerers For-
ening og er meddelelsesblad for Forsvarsdepartemen-

tels Luftfartsrdd. Det er alle flyvere og flyveinicres-
sertes blad.

Er De opmerksom pd flyoningens ut-
vikling ute i verden? IHvilken rolle flyet spiller som
civilt kommunikasjonsmiddel og militert vdben? Vi
her hjemme holder ogsd pd & fi vinene op for flyets
revolusjonerende fremgang og mé setie oss i stand il
d nyttiggjore oss det pd en formdlstjenlig méte. En
av FLY’s viktigste opgaver er d gjore leserne kjent
med flyet, hvad det er og hvad det kan brukes til bide
cwilt og militwrt. Norge md bli en lufifartsnasjon
slik som det for har veert og er en skibsfartsnasjon.
Men for at sd skal skje, md vi alle samle oss om
opgaven.

Les FLY, Lufifartsbladet og bli fortrolig med
at lufien er fremiidens samferdselsvei.

Er De opmerksom pd at FLY, Tufi-
fartsbladet, rekker frem til alle som er interessert i
Syvningen @ Norge. Vi ndr alle, gutten som bygger
sin forste pinnemedell, seilflyveren som studerer op-
driftens mysterier og motorflyveren som har hele Iuft-
havet il tumleplass. Og ikke nok med det, de som
administrerer norsk civil- og militerflyvning, de som
stdr for den okonomiske drift av vdre private og
offisielle luftfartsinstitusjoner, horer til vir lesckrets.

Er De opmerksom pé hvor stor omset-
ning lufifarten skaper og dens eget forbruk? Det er
idag plasert millioner av kroner i norsk lufitrafikk,
og alt tyder pd en utvikling langt hurtigere enn for.
Vire flyveplasser og -havner blir ferdigbygget efter
hvert, sikringstjenesten utvider, flyveselskapene ui-
vider og fornyer sitt flymateriell, sportsflyvernes an-
tall gker o.s.v, Alt peker hen pd et stadig okende
behov,

Averter i FLY, Lufifartsbladet.

Vire lesere er Deres kunder. De stotter arbeidet
for flyvningens fremme, men woker samtidig Deres
egen fortjenesie,
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The War in the Air
Vol. VI.

The Clarenden Press, Oxford & London

Dette offisielle verk om «Luft-
krigen» er basert pa Det britiske
krigsministeriums offisielle dokumen-
ter om det britiske flyvevabens del-
tagelse i Verdenskrigen og redigert
av Mr, H. A, Jones, som ogsi er
mester for de fleste av de tidligere
utkomne bind av verket. Med dette
bind avsluttes «The War in the Air».

Dette siste bind er for avrig ikke
dot minst interessante. Bl a. inne-
holder det beretningen om hegiven-
heter* som synes merkelig aktuelle
hos oss idag, idet nemlig den trange
fodsel av det selvstendige britiske
fiyvevaben inngiende skildres. Be-
givenheten fant sted i januar 1918,
— dog forst efter mange og langc
overvoiolser, betenkeligheter, tvil og
advarsler. Som si ofte ellers stillet
til dels personlige sporsmél sig i
veien for en heldig seklig utvikling.
En av dem som sd stort pi Lingene
var generalloitnant Smuts, den tid-
ligere hoer-general, som blev ¢n a
de drivende krefter for & fa kjempet
det nye, selvstendige vaben fren

til en realitet. Den britiske gverst-
kommanderende i Frankrike, Sir
Douglas Haig, hadde vanskelig for
a forstd idéen med dette nye vaben.
Dette var i og for sig ikke s merke-
lig, ingen har noensinne mistenkt
Sir Douglas for & vere noen stor
mann, En bra mann var han,
muligens den beste mann engelsk-
mennene kunde ha ved fronten.
Men fantasi eide han ikke, og nye
idéer wvar ham som regel noksd
vederstyggelige,

Krigen tvang det uavhengige luft-
vaben frem med ubonnhorkig kraft,
og forst da fikk det ogsd vind

i seilene. Det samme vilde skje
her om vére politikere tok forsvaret
alvorlig.

Dette avsluttende bind om luft-
krigen i Arene 1914—1918 omtaler
i smrdeleshet begivenhetene pa Vest-
fronten i 1918, gjengir delvis detaljert
de siste og avgjorende kamper bade
i Frankrike, 1 Flandern og i forbin-
delse med flaten og forer skildringen
frem til den endelige seir hosten 1918,

Enhver flyveinteressert wvil Iese
«The War in the Air» ined den
aller storste interesse. Hermed vere
det anbefalt pd det varmeste,

A. D, Dald.

Nye flyvere.

Ved Wessels flyveskole har
foruten de vi for har nevnt, fol-
gende aviagt proven for A-certifi-
katet:
@ivind Ofstad, Oslo.-
Martin Hvam, Oslo,

Fra  Wessels Flyveskale.

Leif Borge, Oslo,

Paul Borge®), Oslo.

Ing. Helge Larsen, Oslo.
Gunnar Fosse, Tonsberg.
Krogh-Hansen, Tonsberg.

*} Ennu ikke ferdig med proven i teori,
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Nr. 7/1937.

Leegeundersokelse.
A. Den faste lregenevnd for flyvere.
Motedager 1938.

Den faste legenevnd for flyvere har mgter i
Wergelandsvn. 3 b, Oslo kl. 17 folgende dager i
tidsrummet 11/2 1938—30/6 1938:

Fyredag 11. februar 1938

» 11. mars »
» 8. april »
» 13. mai »
» 10, junmi »

De som akter & mote til Iegeundersokelse, hor
inmen 3 dager for ha sendt skriftlig melding om
det til nevnden under adresse: Wergelandsvn., 3 b,
Oslo.

B. Legeunderspkelse av flyvere m. v.
utenom QOslo.

Flyvere (flyveaspiranter), navigatorer, meka-
nikere og radiotelegrafister pad luftfartsi har an-
ledning til 4 bli legeundersokt av spesialister i
nedenfor nevnte byer, nér det av skonomiske eller
andre grunner ikke lar sig gjove for dem & veise
til Oslo og dex bli undersskt av Den faste legenevnd
for flyvere. '

Til & foreta disse undersgkelser har Forsvars-
deparicmentet opnevnt folgende lmger:

I Bergen:
Dr. med. Axel Looft og dr. med, Bixger Malling.

I Trondheim:
Overlege Odd Stub og dr. Anders Kvarberg.

I Stavanger:
Dr. med. Einar Larsen og dr. Jebsen Krohn.

I Kristiansand:

Dy, Arne Pettersen og dr. Ludvig Wirching.

Ilyverne m, v. skal selv betale lgene for undex-
sokelsen, og honoraret er av Forsvarsdepartemen-
tet fastsatt til for hver lmge kr, 15,— for hver
undersokt flyver m. v,

Nr. 21/1937.

Prinsippet for censur av
luftfotografier — fotografikarter.

Ved kgl. ves. av 3. desember 1937 er fattet
folgende vedtak:

«I medbold av lov om luftfaxt av 7. desember
1923 § 29 bestemmes at pkt. E, 7 i bestemmelser
om lufifurt, fastsatt ved kgl. res, av 22, april 1932,
skal lyde:

«Det er forbudt uten ofter spesiell tillatelse av
TForsvarsdepartementet & gjore bruk av fotogra-
fiske apparater fra luften. Sadanne apparater kan
imidlertid fores med, nar de er opbevart shik at
det ikke er adgang til & gjore bruk av demn underveis.

Fotografikarter basert pa fotografier tatt fra
luftfartoi kan kun utgis av norske statsinstitu-
sjoner efter Forsvarsdepartementets nmrmere be-
stemmelse.»

Nr. 1/1938.

Takstregulativ for Stavanger Lufthavn.
(Fastsatt av Forsvarsdepartementet 27. des. 1937.)

§ 1.

For flys bruk av Stavanger Lufthavn erlegges
avgifier efter dette takstregulativ, som gjores
gjeldende forelobig til ntgangen av 1938.

Avgiftere deles i:

landingsavgift,
opholdsavgift,
helysningsavgift,

§ 2.
Landingsavgift. ,

a) Landingsavgift erlegges for flys landing i luft-
havnen. Awvgiften, som beregnes efter flycts
storste tillatte totalvekt (angitt i luftdyktig-
hetsbeviset), utgjsr for hver landing kr. 0,20
for hver pabegynt 100 kg av nevnte vekt.

b} For fly som driver regulwr lufttrafikk mellem
lufthavnen og bestemt annet sted efter tid-
tabell som pé forhind er kunngjort og er appro-
bert av Forsvarsdepartementet, erlegges full
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avgift bare for de forste 10 landinger. For over-
skytende antall landinger nedsettes avgiften
med 25 %,.

Hvis vedkommende trafikant av en eller
annen grunn ved siden av eller i stedet ma sette
inn et annet fly for & oprettholde forannevnte
regulere trafikk, gjores nedsettelse av landings-
avgiften fortsatt gjeldende.

¢) Tor fly i evhversmessig flyvning som anvendes
til rundflyvoing fra lufthavnen, o: avgang og
landing i lufthavnen uten mellemlanding annet
steds, nedsettes landingsavgitten med 50 %,.

d) For fiy som anvendes til skolefiyvning eller pri-
vat bruk og har fast tilholdssted i lufthavnen
nedsettes landingsavgiften efter hestemmelse
fra lufthavnens styre.

¢} Fritatt for Jandingsavgifi er fly som tilhoxer den
norske stat og ikke anvendes til erhvervsmessig
flyvning, ntenlandske militerfly, samt fly som
foretar pa forhand avmeldt proveflyvning efter
pilegg av huftfartsmyndighetene eller statens
hesiktigelsesmenn,

§ 3.
Opholdsavgift.

Ved opholdsavgift forstics avgift for et flys
ophold innenfor lufthavnens omride i hangar eller
i fri lnft, ved boie eller kaianlegg.

Avgiften beregnes efter storrelsen av det areal
i hele kvadratmeter (avgiftsarealet) som fremkom-
mer nér flyets storste lengde multipliseres med dets
storste spenn (angitt i luftdyktighetsbeviset) og
efter den tid som flyet opholder sig i lufthavnen.

For fly med foldede vinger beregnes opholds-
avgiften efter det derved reduserte areal.

a} Takstene er:

. Ophold i hangar. .

Ky, 2,50 for hver pabegynt 50 m?® av
avgiftsarealet for hver periode pa 24 timer
cller del derav.

I denne avgift inngér godtgjerelse for
handlangerhjelp for flyets transport inn i
og ut av hangaren.

2. Opheld i det fri, ved bsie eller kaianlegg.

Kr. 0,50 for hver pabegynt 50 m?® av
avgiftsarealet for hver periode pd 24 timer
eller del derav,

Er flyets ophold i lufthavaen av korterc
varighet enn 4 timer, erlegges ikke denne
avgift. '

b) Opholdsavgiften nedscttes for fly ndr det
treffes aviale om ophold for lengere tid i han-
gar oller i det fri, slik:

minst 7 dogn med 10 %,
» 15 » » 209%
» 30 » » 309%
» 90 » » 409%
» 180 » » 50%
» 360 » » 60Y%

Avtale om opholdsavgift for fly i reguler
Iufttrafikk gjelder tillike for annet fly som scites
inn i trafikk i stedet for det oprinnelig anmeldte.
(Jfe. § 2, b. om nedsettelse av landingsavgift.)
Er det nye fly storre enn det for hvilket avtale
er truffet, beregnes avgiften av det nye flys
avgiftsareal, idet avgiftsnedscttelsen da ogsd
gjelder for det skede avgiftsareal.

¢} Avgift for ophold i det fri erlegges ikke for den
periode pa 24 timer i hvilken det betales av-
gift for ophold i hangar.

d) Betaling av opholdsavgift berettiger ikke til fri
disponering over hele det areal som er lagt til
grann for avgiftens beregning, men bare over
disponeving over hele det arcal som er lagt til
det areal som fiyet faktisk optar og som trenges
for npdvendige arbeider pa flyet.

e) Fritatt for avgift for ophold i det fri, ved baie
eller kaianlegg er fly som tilhorer den norske
stat og ikke anvendes til erhvervsmessig flyv-

. ning samt utenlandske militzrfly.

§ 4.
Belysningsavgift.

Bestemmelser om denne avgift fastsettes senere
nar belysningsanordningene i lufthavnen er ut-
bygget.

§ 5.
Forskjellige bestemmelser.

a) Avgiftene efter dette takstregulativ skal, hvis
jkke swrlig overenskomst er inmgatt, erlegges
for flyets avgang fra lufthavnen.

Er det truffet avtale om opholdsavgift for
en viss tid, skal denne avgift betales forskudds-
vis, hvis det ikke i avtalen er godkjent andre
betalingsvilkar. '

b) Lempninger i eller fritagelse for avgifter efter
dette takstregulativ kan bare finne sted efter
pa forhénd innhentet approbasjon fra TForsvars-
departementet. Slike lempninger eller fritagel-
ser kan ikke innvemmes noen enkelt trafikant,
men skal ha samme gyldighet for alle trafikan-
ter og flyeieve under like forhold.

¢) Lufthavnen er ikke ansvarlig for tyveri, brand-,
vann- eller annen skade m.h.t. flyet, dets
utrustning, bemanning, passasjerer, last m.v.
under flyets ophold i lufthavnen savel som i
utenfor hangarene.
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1937 NORSK AERO KLUBB 1938

Fn samtale med klubbens formann, kaptein Reistad,

— 1937 har vart et merkear for Norsk Aero
Klubb, om en ter bruke et si shitt uttrykk, sier
kaptein Ole Reistad, Dannelsen av landsforbundet
var den forste opgave vi gjennemforte. Det nytter
ikke & Ljempe for en god sak hvis man ikke har
det npdvendige apparat. Og vi har vert heldige,
medlemstallet har pket betraktelig bade av de
direkte tilsluttede og i avdelingene. Propaganda-
arbeidet for 4 hverve nye medlemmey har vert og
er et av vare viktigste arbeider.

— De hadde et oprop i pressen om pengeh]eip,
hvordan gikk det med den aksjonen? Reistad
smiler:

— Jo, det skal jeg st Dem, pa samtlige utlagte
lister i de forskjellige aviser fikk vi lilsammen ot
bidrag pa kr. 5,—. Men heldigvis fikk vi s meget
ved private henvendelser at vi klarte utgiftene til
forberedelsen av det store arvangement ved Apnin-
gen av Stavanger Flyveplass.

— Hvordan er De fornpid med flyvestevuene?
Det har jo veert avholdt en rekke stevner, foruten
i Stavanger flere her pa @stlandet og i Trondelag.

— Stevnene har tilsammen gitt overskudd i
kassen, det har vart til god Ljelp bade for hoved-
organisasjonen og de tilsluttede ldubber. Ogsd
arrangementsmessig er alt gatt meget bra. Ellers
er dessverre ikle motorflyvningen det felt vi har
kunnet ofre noe storre pa. Det har vi ikke hatt vad
til. Derimot har vi lagt stor vekt pd arbeidet for
fremme av seilflyvning og modellflyvning. I var
sendte vi herr Lars Bergo til Tyskland hvor han
blev utdannet til instraktor i seilflyvning og bygging
av seilly, Han kom tilbake og var i host leder av
seilfiykurset pa @ra, Dette blev som bekjent meget
vellylket. Bergo har vext med pa flere stevner og
gitt opvisning i seilflyvning og har holdt flere
kurser i lokalavdelingne. -

- Men modellflyvmingen?

— N. A, K. legger stor vekt pid modellflyvnin-
gen. Vi ma gjore de unge «airminded», hjelpe dem
med instruksjon og veiledning, gi dem anledning til
konkurranse, nasjonal og internasjonal. I & sendte
vi for forste gang efter avholdt uttagningsstevne

en representant til konkwrransen om «Wakefield
Cup» i London. Vi har avholdt nasjonale stevner
og assistert ved utenbys.

— Har De noe 4 si om N, A. K.s virksomhet
for ovoig?

— Vi har avholdt vive meter og fester scm van-
lig i det aret som gikk, og vi kan glede oss over et
stadig skende fremmote. Swmrlig er vi glad for at
sh mange av de yngre shutter sig til oss. Hoved-
kontoret har hatt et veldig arbeidspress, men vér
utmerkede sekretzr, E.Omhbolt Jensen, har pd
en fremragende méte klart brasene. T det hele tatt
er vi fornpid med det aret som gikk, selv om vi
ikke pa langt neer har hatt anledning til & ta op
alle de opgaver som melder sig.

— Noen lyspunkter?

— Staten har oket sitt bidrag til oss til 2000
kroner og vi har fitt 2500 kvoner av Roald Amund-
sens minnefond.

1938,

— Hvordan er det med planene for 19387

— La mig forst si noen ord om situasjonen i sin
almindelighet, sier formannen. Vi har i haugevis
av opgaver som bpr loses, men som forholdene
nu er har vi utenom medlemskontingenten bare
tilfeldige inntekter. Vi vot ikke idag hvad vi har
4 rutte med i morgen. Derfor er det umulig for
oss 4 binde oss til store, faste utgifter. Var op-
gave or nu forst og fremst & legge et grunnlag for
videre arbeide fremover. For oss er dette grunn-
laget modell- og seilflyvning, Siden kommer
motorflyvningen,

1 1938 skal vi fortsette med en videre utbygging
av organisasjonen, Fromst pd var onskeliste stir
planen om ansettelse av en teknisk sekreteer, men
det har vi ennu ikke penger til. Vi har bruk for en
mann som kunde reise rundt i avdelingene og assi-
stere ved bygging, ovelser, kontroll, holde landets
ungdom 3 jour med fremgangen o. s. v. Forelobig
er demne plan realisert bare for modell- og seil-
fiyvning,

~— Vi har hort noen hviske om Norges Rhon?

i N A.- Hotellef

OSLO

Et av landets absolutt mest moderne hotel-
fer, og uten sammenligning det mest rime:
lige, | betraktning av sitt elegante utstyr.
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Det Norske Luftfartsselskap Fred Olsen & Bergenske A.s

uthygger sin virksombhet.

Ved kaptein Riiser Larsen,

D. N. I. begynte sin virksomhet i 1935 med
en rute rundt kysten fra Oslo til Bergen og en
rute Bergen—Trondheim—Tromss, Pa den forste
rute satte selskapet inn en 3-motors Junkers 52 for
17 passasjerer. Pa Nord-Norge-ruten blev det
satt inn en Junkers W, 34 for 0 passasjerer og post.
Postmengden var imidlertid pa denne rute sa stor
at det kun blev ¢t fatall passasjerer man kunde
transportere,

Det folgende ar blev de samme ruter drevet,
men det blev satt inn en Ju. 52 ogsa pia Nord-Norge.
Man har vert tilboiclig til & mene at denne type
er for stor for vére forhold. Herundes er imidlertid
4 ta i betraktning at man for sjofly har et meget
lite valg, og nar man vilde by publikum den sikker-
het som det ligger i flere motorer, frembod Ju. 52 sig
selv som den vetie type under vire forhoid, Ved
denne type kunde man ogsi folge det prinsipp at
passasjerkapasiteten er c¢a. det dobbelte av det
gjennemsnittlige daglige behov. Til et befordrings-
middel i reguler trafikk ma det nemlig stilles det
krav at trafikken kan bli ekspedert ogsa nar det
er en sterk tilgang av passasjerer, Kun under
denne forutsetning far flyet sin rette betydning som
et ekspress transportmiddel for forretningsmenn.
Forretningsmannen vil nemlig som regel ikke vite
at det om 14 dager kan bli npdvendig & gjore
personlig kontakt med en kunde. Han kan derfor
ikke bestille sin billett lang tid i forveien.,

Exfaringen av de to forste ar viste at man métie
fa en tettere utbygging av radiotjenesten hvis man

cfter hvert som erfaringene blev innvunnet skulde
kunne ga over til blindflyvaning og derved oprett-
holde den regularitet som ogsd er nodvendig for
at en forretningsmann skal kunne stole pd at ruten
sa vidt mulig til enhver tid gar og at han kan komme
frem til sitt mote, De offentlige myndigheter har
ogsi 1 denne henseende vist den aller storste in-
teresse for novsk luftfart og er beredvillig gatt til ut-
bygging av de nodvendige anlegg. Dette arbeide var
imidlertid s& omfattende at alle anlegg ikke kunde
bl ferdig for trafikken i 1937 helt op til Tromse.

Da det ifjor av et engelsk selskap blev oprettet
en rute meilem Newcastle og Stavanger, besluttet
derfor Forsvarsdepartementet & legge kystruten
Oslo—Bergen siledes an at den gav best mulig
korrespondanse med de tider det engelske selskap
hadde valgt for Noxdsjo-ruten, Avgangen fra
Oslo blev fastsatt si sent pa formiddagen at D. N.
L. tok initiativet til en ny rute Oslo-Kjohenhavn
for &4 fa full utnyttelse av materiellet, samtidig
som det var av interesse 4 vinne crfaring for en
forbindelse pi Kjobenhavn i tillegg il den morgen-
rute man har hatt til Kjobenhavn i allerede 10 ar.
Dessuten oprettet D. N. L. en rute mellem Oslo
og Stockholm, og satte inn sitt fly «Valkyrien».
Dessverre blev selskapet tvanget til, for & £ konse-
sjon, & ta helere hillettpriser enn det passet publi-
kum.

De nye rutetider pa Oslo—Bergen-ruten med-
forte visse vanskeligheter, I'orretningsstanden langs
kysten fikk sin utenlandspost ‘senere pd dagen,

— Ja, den saken arbeider vi med. En perma-
nent flyveleir ma vi skaffe oss et sted hvor det sports-
messig er gode forhold, kanskje helst oppe i fjellet,
hvor klubbene kunde f4 sette sine seilfly pa prove.
Ft sted hvortil vi kunde invitere landets ungdom
til 4 utpve flyvming med og uten motor, under
gunstige forhold, god instruksjon og forsvarlig
ledelse.

. —— Hvad skal nu gjores for a~fremme interessen

for anskaffelse av matericll rundt i avdelingene?

— Tanken er & oke bidraget for hvert ferdig-
bygget fly, dessuten vil vi i styret drofte spors-
. milet om 4 premieve de arbeidslag som har gjort

" mest, kanskje ogsa den guiten innen laget som har .

storst arbeidstid. LI

— Modellflybygpgingen vil vi stimulere sa godt
avholde
(Norgesmesterskap). Vi kommer temmelig sikkert
til 4 sende en, kanskje flere, til 4 delta om «Wake-
field Cup» i Frankrike til sommeren,

Den storste fave for Norsk Aero Klubb er at
var virksomhet og vart ansvar ikke pi noen mite

vi kan, konkurranser og mesterskap

stir i samsvar med véare ordinre inotekter, og var
sak er for stor til at vi skal bygge vért hus pa sand-
grunn. Hvor er den memcen som kunde gi oss
kapital til en fast eiendom for permanent flyve-
leir? Og hvor er den mann cller kvinne. som i sitt
testamente kunde betenke oss med en gave som
monner? Var sak er da ideell nok. e

L L.

. «Fly» lax sporsmilet ga videve.
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og hadde ikke anledning til & besvare sin post Oslo—Bergen:
saledes at svaret kunde folge kystruten tilbake 0825 av. Oslo A\ ank. 1910
samme dag. Man var ogsd opmerksom pa at man 0845 ank. Moss avg. 1850
vilde miste en del passasjerer, for hvem den tid- 0855 avg. Moss ank. 1840
ligere morgenavgang fra Oslo hadde vart passende, 0940 ank. Avendal avg. 1755
men trodde at disse vilde bli exstattet av andre 0950 ave. Avendal ank. 1745
for hvem det passet & ha et par timer pa kontoret 1010 ank. | Kristiansand S. | avg. 1725
om formiddagen for de reiste vestover. Dette 1020 avg, | Kristiansand S, | ank. 1715
holdt imidiertid ikke stikk, idet det viste sig en 1125 ank, Stavanger avg. 1610
synkning i passasjerfrekvensen sammenlignet med 1140 avg. Stavanger ank. 1555
1935 og 1936. 1200 ank. Haungesund avg. 1535
Regulariteten pa Oslo - Stockholm - ruten var 1210 avg, Haugesund ank. 1595
97 %, Oslo — Kjobenhavn-ruten 100 %, Oslo— 1950 ank. ¥ Bergen avg, 1445
Bergen-ruten 95 9%, og pa den nattpostriite sel-
skapet oprettholdt mellem Oslo—Géteborg 97 %. Bergen—Trondheim—Tromsa:
Alt i alt befordredes der pd disse ruter:
. 0700 avg. Bexgen A ank. 1735
3 606 passasjerer, 0815 ank. Alesund avg. 1600
65 376 kg post, 0820 avg, Alesund ank. 1555
8769 kg gods, . ) 0855 ank. | Kristiansund N. | avg. 1520
33 200 kg overvektig bagasje, 0000 avg. | Kristiansund N, | ank. 1515
6 915 kg aviser. _ 1000 ank. Trondheim avg, 1425
Tor kommende sommers trafikk har Forsvars- 1025 avg. Trondheim ank. 1400
departementet truffet bestemmelse om at Oslo— 1140 ank. | Bronnoysund | avg. 1225
Bergen-ruten skal settes i gang efter den rute- 1145 avg. | Bronngysund j ank. 1220
plan det hadde i tidligere &r. Ruten vil bli apnet 1205 ank. [ Sandnessjsen | avg. 1155
4, april og drevet ut september. Da sikrings- 1210 avg. | Sandnessjoen | ank. 1150
anleggene til Tromso vil bli ferdige til véaren, 1315 ank, Bodo avg. 1055
dpnes ca. 6.juni passasjerruten Bergen—Trond- 1340 avg. Beda ank. 1030
heim—Tromss. P& begge disse ruter vil det bli 1435 ank, Narvik avk, 0915
anvendt 3-motors Ju.52. Nord-Norge-ruten vil 1440 avg. Narvik ank. 0910
bli fisiet i nordgéende retning tirsdag, torsdag og 1500 ank. Harstad avg. 0850
lordag, i sydgdende retning mandag, onsdag og 1505 avg. Haxstad auk. 0843
fredag. For 4 gi Nord-Norge daglig postforbindelse 1600 ank. \V Tromsg avg. 0800

vil det efter Poststyrots bestemmelse bli opretiet
en postrute med l-motors fly Trondheim—Tromsg.
Denne rute vil gd nordover mandag, onsdag og
fredag, sydover tirsdag, torsdag og lerdag. Pa
denne méite mener man 4 gi Nord-Norge en efter
forholdenc smrdeles god service, idet det som nevnt
blir postforbindelse daglig og passasjerforbindelse
annen hver dag. For svrig er det hensikten fox
en del av perioden & utvide postruten til Kirkenes.
Ruteplanen for passasjerrutene blir som folger:

Efter forsoksruten pa Kjobenhavn ifjor gar
D.N.1. i ar inn i samseiling pa denne rute med
Deutsche Lufthansa og Aerotransport. Ivert av
selskapone tar sin tredjedel av trafikken efter en
naermere fordeling. De endelige rutetider for denne
rute bil vli fastsatt under konferanse i Berlin
i denne maned. Ved morgenruten til Kjobenhavn
vil Oslo komme i forbindelse pa dagen med den
storste del av Europa si langt ned som Sveits og
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vestover til Paris og London, Yed avgang om efter-
middagen vil man kunne nd bade London og Berlin,
De samme distanser vil man kuune tilbakelegge i
den omvendte retning.

Morgenruten til Kjobenhavn apner den 27. mars
mens efllermiddagsruten sannsynligvis ikke vil bl
apnet for 1. juni.

Dessuten er det palagt D.N. L. & drive natt-
postrute fra Oslo, og denne rute vil sannsynligvis
i ar bli utstrakt til Kjshenhavn. Herom skal det
forhandles i Oslo i de kommende dager.

D. N. L. tok i host op forslag om direkte for-
bindelser over land fra Oslo il de storre byer Stav-
anger, Bergen og Trondheim, dels i forbindelse
med Nordsjoruten, dels i forbindelse med en rute
Oslo—Stockholm og Nord-Norges tilknytning til
nattpostruten. For enkeite av disse projekteres ved-
kommende cr saken fremdeles under behandling,
uten at det pa det nuvamrende tidspunkt kan sics
noe om hvilket resultat det vil bli. Ved planleggel-
sen av fremtidige utvidelser ma man nemlig ha
for oie at Fornebo, efter meddelelse fra rddmann
Eika mottatt like for jul, vil bli ferdig til 4 tas i
bruk varen 1939, under forutsetning av at de til-
strekkelige bevilgninger blir gitt. Likeledes ventes
Kristiansand ferdig il dette tidspunkt. Dette vil
medfere at man neste var gar til en omlegning
av hele rutesystemet for Syd-Norges vedkommende,
og ser dette i forbindelse med utenlandsrutene,
basert pa et system med Sola, Kjevik og Fornebo
som viktige punkter,

Ved spesielle vinterkurser har D. N. L. fortsatt
utdannelsen av sitt personell for & perfeksjonere
dette for de opgaver som venter, Saledes var D.
N. L. det forste selskap i Europa som anskaffet
det amerikanske Link blindflyvningsapparat til
trening av flyverne. Ogsi de storre engelske sel-
skaper og det engelske flyvevaben har nu gatt inn
for dette apparat.

Hvad personellet angdr er det imidlertid like
viktig at sikringstjenestens personell pa bakken
utdannelsesmessig star fullt pa hpide med de krav
man til enhver tid stiller med hensyn til Ayvningens
gjennemforelse i mindre godt ver, Ved igangsettel-
sen av vare ruter i 1935 matte D. N. L. ogsa ansette
det nodvendige personell for denne tjeneste og
sorge for deres utdannelse. Det er imidlertid saan-
synlig at det nu vil finne en omorganisasjon sted
pa dette orrade. Scnere er nemlig all flyvning i
landet blitt underkastet sikringsmessig kontroll,
Det gjelder savel leilighetsflyvning av andre huft-
fartsselskaper og private samt militere flyveres
bevegelser utenfor sine stasjoner. Denne tjeneste
vil efter hvert kreve et omfattende personell,

med en tjenestetid som om dagen strekker sig langt
utover det antall arbeidstimer D. N. L. har bruk
for for sine ruter. Det cr derfor ikke viktig at ut-
giftenc til tjenestene beslates D. N, L.s ruter. Disse
vil derved komme til & synes meget kostbarere enn
de i virkeligheten er, -
Med henblikk pa en omlegning av vare luftrute-
forbindelser néar fly veplassene blir ferdige, som nevnt
ovenfor, er D. N. L. palagt & fremkomme med planer
for 1939 og folgende &r. Man haper ved disse &
kunne imptekomme alle berettigede krav om hur-
tige og direkte forbindelser direkte mellem lan-
dets storre byer og mellem disze og utlandet.

Wideroes Flyveselskap A.s.

Selskapet har i 1937 i ait floiet 2726 timer eller
ca. 400 000 km med et samlet passasjerantall pa
5122,

Bagasje, gods og postiransport fremgir av
folgende tall: .

Bagasje ....... 15 000 kg
Gods .......... 87903 »
Post .......... 18 320 »

Ved flyveskolen har 17 elever tatt A.-certifikat
og 2 elever ex utdannet som trafikkforere.

Selskapets virksomhet har omfattet flyveskole,
rundturer, taxi og ambulanseflyvning, ruteflyv-
ning (Trondheim—Bodoruten), kartlegning fra luf-
ten i Antarktis for konsul Christensen, samt en
rekke kartlegningsopgaver, dels for Norges Geo-
grafiske Opmaling og dels for kommuner og private
institusjoner. Av de viktigste nevnes: Skien—
Porsgrunn med omegn, Stavanger med omegn,
Stor-Oslo {med Aker og Bmrum), Rorosfeltet,
Lokken Verk med omegn, Lillchammer med
omegn, Trondheim og Strinda, Drammen med
omegn, tilsammen ca. 3500 km?

Transporiflyvning representerer en forholdsvis
ny og meget interessant kategori innen flyvningen i
Norge. Seclskapet har i 1937 utfort en rekke vel-
lykkede transporter, f. eks. Hoyanger—Kaldosvatn
og Tafjord—Slettdalsvatu, hvor der blev transpor-
tert pr. fly all slags gods fra trematerialer og jern-
skinner til maskiner og sprengstoff.

Vest-Norges Flyveselskap A.s,

Veost-Norges Flyveselskap A.s begynte sin virk-
sombet 1 mai 1937 og har i siste 7 maneder av aret
arbeidet meget intenst.

Disponent Leiv Brun meddeler at selskapet i
1937 har floiet 295 800 passasjerkilometer, i alt er
befordret 4852 passasjerer. Flyveskolen har hatt
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Vinden og dens innflvielse ved bestemmelse av rekkevidde og
g y 2

aksjonsradius og ved fartsprever for fly.

Tndedning,

I noen artikler om noenlunde samme tema i
«Fly» nr. 4 og 5 1936, blev det vist at man for
opadelse av absolutt maksimal rekkevidde matte
fly med forskjellig hastighet eftersom hvor sterk
vind man hadde.

Den hastighet som svarer til absolutt maksimal
rekkevidde ligger imidlertid sa langt under den
normale marsjfart at det i praksis ofte ikke kan
bli tale om 4 hruke den. )

T denne artikkel vil jeg derfor forsoke & vise
hvorledes rekkevidde og aksjonsradius forandrer sig
med vindstyrken em man forntsetter en viss be-

stemt konstant marsjfart (noe som vel oftest er
tilfelle).

«. Rekkevidde.

De punkter man, uten mellemlanding og hensin-
fylling, kan na til fra et bestemt punkt A (se fig. 1)
med et bestemt fly, ndr man flyr med en bestemt
marsjfart 'V 1 vindstille, ligger selvsagt alle pa
en cirtkel om A med R som radius. R er da lik
rekkevidden ved hastigheten V., Er t lik den tid
man pd grunn av bensinbeholdningen har anled-
ning til 4 fly med hastigheten V, sd er R=V - ¢.

Hersker der en viss vind W [mfsek] sa vil
denne i den tid t [sek.] det tar 4 fiy R [m], ha
drevet flyet av W:.t.[m] i vindens retning.

Av dipl. ing. J. Christie.

Fig.1,

Rekiavidde unber vindslyrken W,

Starter vi altsd f eks. ved A med nesen rett
mot B (i startoieblikket), s4 vil vi nar all bensin
efter t [sek.] er opbrukt (forhapentlig uten for-
bauselse), opdage at vi befinner oss, ikke ved B;
men noiaktig W -t [m]ile av B, ved . Likedan
gar det om vi pd samme mate forssker a na et
elier annet punkt pa cirkelen om A med R som
radius.

Vi ser uten videre at de punkter vi ved en viss
vind W kan na fra A Jigger pa en ny cirkel, som i
forhold til den forste cirkel (om A) er «drevet
avp Wt i vindens retning. '

Befinner vi oss ved A og det hersker en vind
W, er det altsd mulig uten mellemlanding A na
alle punkter pa ecirkelen med radius R om O (se
fig. 1). Vi ser at véar yekkevidde i de forskjellige
retuinger cr hoist forskjellig.

22 elever, 5 har tatt A.-certifikat og 4 skal ta
B.-certifikat, Skoleflyvningen har utgjort 306
timer, derav 166 timer solofiyvning.

Selskapet har for tiden 3 fly. 1 Waco-Cabin,
1 Security-Aister og 1 Rearwin Sporisler.

Hans G. Lund, .Kjeld Lassen-Urdahl og An-
thony Gjessing er faste flyvere i selskapet.

Wessels Flyveselskap A.s melder om
fremgang. |

Vi er vel fornoid med &ret som gikk. Vare
‘bestrebelser for & drive var flyvevirksomhet uten
uhell eller havari blev ogs& 1 1937 kronet med hell.
Sikkerheten har veart og er for oss hovedsaken.
En chance tar viikke. o

Vare faste flyvere er nu Sven Wessel og Bleste-
rud, begge utdammet fra Kjeller. :

Av elever har vi hatt 55. 20 har tatt A.-certifi-
kat, og 2 skal ta B.-certifikat i jan.—febr. 1938,

Tilsammen har vare fly 1 1937 gdtt ca. 1000
timer. :

Nytt for 1938 er at vart selskap gar inn for
rutedrift,
rute, Oslo direkte til Stavanger og Bergen—Oslo,
og vi har godt hip om at den sak skal gi i orden.

Vi har sokt konsesjon pd en helarig

— Tenker De pa andre ruter ogsia? spor vi
Petter Wessel.

— Natwhigvis kan andre ruter tenkes, siex
han, men det er den direkte Stavanger-rute det
nu er mest behov for.

Wessels Flyveselskap A.s har for tiden 4 fly.

Selskapet utdelte i 1937 37%, uthytte pi aksjene.
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b. Aksjonsradius.

Med aksjonsradius i vindstille mener man den
strekning man (med en viss hastighet V) kan fly
frem og tilhake uten bensinfylling., En storrelse
som er av stor betydning for alle fly, saexlig bombefly.

I vindstille vil man uten videre innse at aksjons-
radien r i alle retninger er ik 15 R.

Hevsker det imidlertid en viss vind, bhr forhol-
denc en del mere komplisert.

Ved hjelp av en ikke swerlig komplisert matema-
tisk utledning, kan man bevise at de punkter man
kan fly tur—retur til uten bensinfylling, ligger pa
en cllipse. De som har interesse av denne vil
finne den bakerst i artikkelen.

For de som ikke er interessert 1 matematikk,
ex det nok & kjenne ellipsens korte og lange akse,
da dette er tilstrekkelig til & konstruere hele
ellipsen,

Av symmetrigrunner er det kiart at den ene
akse mé ligge langs vindens retning og den annen
vertikalt pa vindens retning.

Vi vil forst regne ut aksjonsradien (r,} ved
flyvning frem og tilhake mellem to punkter A og B,
hvis forbindelseslinje ligger i vindens rvetning,

A T B

W
P
Fra A til B opnar vi en hastighet av V 4 W og
fra B til A en ik YV — W,
Avstanden AB (= 1y} er forutsatt lik aksjons-

radien ved vindstyrken W. Nar vi lander ved A

igjen, skal akkurat all bensin vare opbrulkt.
Tiden for 4 fly fra A til B og tilbake blir da

Ty Ty
t.iB.1 :V-l— W+ V7
S — R
o =iap =Ip,

by = flyvetid fra A il B

» B» A

i e =17 o (VW)
AT Y (VW) T T (V+ W)

PVt Wb Vb
jrE—

gy = —0—

2r -V 2r, 1

B 72 000y 17 A VAR 72
1*”"]7_.2

Nu vet vi at t 5, ma vere likk t, lik den tid
flyet kan holde sig flyvende med flyvehastigheten
V (i forhold til luften). Denne tid er selvsagt

alltid, for et og samme fly konstant, nansett hvox-
ledes vindstyrken er,

Altsa:
g2 1
14 1 we
-

2
21‘i::t-V-(141§”)

T2
= t-V—(l—I—T-—)

T &

L, -tV er lik aksjonsradien i vindstille. Den
siste faktor er en forminskelsesfaktor som alltid,
sd sant det finnes moen vind, er mindre enn 1.
D, v. s, aksjonsyadien i vind er alltid mindre enn
i vindstille, nee som enkelte nodig vil innse.

En mann sa f.cks. engang til mig: «Du ma
da skjonne at aksjonsradien er like stor enten det
blaser eller ikke. Vel har du motvind den ene veien;
men medvinden den andre veien er jo like stor»
Grunnen til at aksjonsradien allikevel er mindre
i vind lgger selvsagt i at man flyr i motvind en
lengere tid enn i medvind.

Det her utregnede uttrykk for r; er da direkte
lengden av den av aksjonsradiusellipsens halv-
akser som ligger langs vinden, Storrelsen av 1,
kan uten videre beregnes, da alle storrelser pa hoire
side av likhetstegnet er kjent,

Pa lignende méte regner vi ut aksjonsradiens
storrelse (r;) nar vinden star loddrett pa forbindel-
seshnjen mellem de 2 punkter. (Se fig. 2.)

Kure fra B 1 6. Kurs tra A 13 B,

Fszsuniﬂs ABR wed vird fobrell ?3. 15,

Fig. X
Det er klart at
tip =tpa = Ei
Og: 1
Vitip = V(W -tyg)? + r,° = 5 V.t

1 2 2 1 2
E“(W't-) + Ty -—I(I/.t
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1y =5 AV — (1)

¥t eksempel:

Vi har ot fly med folgende data:
R = 600 km. = 600 000 m.
V = 150 km/t = 41,7 m/sek.

600 4 timer = 14400 sck
=gz = & timer = sek.
W — 70 knft = 19,45 m/sek. (eksempelvis)
378
- p = V5. 14400 . 41,7 . (1 — _—_)
= 1740

r, — 235 000 m. = 235 km.,

1 vindstille hadde aksjonsradien veert 300 km.

Ty = é—;fm,'z 14400) — (19,45 -14400)*

— /36 T0°— T84 107

= % 10° 128,16 = 0,5 - 10°.5,3 = 265 000 m.

r, = 265 km,

For hver vindstyrke far vi en ny aksjons-
radiusellipse.

Ved vindstyrker som er sma 1 forhold til flyets
fart er det berettiget 4 anse ellipsen som en til-
nwrmot civkel, idet den lange og den korte akse
blir tilnzrmet like lange (s¢ fig. 3). Derimot ber
man ta hensyn til at selve aksjonsradiens storreise

Synker noe.

L%

A ER L
VLTI

' W 100 K1
[ WAL
\}j nr

Rksjensradius’i avhengighet
ay vindens sturke og dens retning
i farhold bl floiet Kurs,

g 3.

Nu forekommer det jo at jeg ildee skal tilbake
til utgangspunktet; men vil foreta en mellem-
landing et sted hvor det ikke finnes bensin, for

LY Nr, 1

sd & fly videre til on annen plass, hvor jeg kan
fylle. Dot er videre naturligvis heist sannsynlig
at disse 3 landingsplasser ikke ligger pd en rett
linje.

Hvorledes kan jeg i et slikt tilfelle regne ut
om min aksjonsradius eller rekkevidde, som viidette
tilfelle korrektere vil kalle den, er tilstrekkelig ved en
bestemt herskenc vindstyrke? Vi vil fly fra AoverB
til C. Det hersker en vind W (se fig. 4). For &
komme frem langs AB mé vi styre langs AR,
Vinkelen o er divekte gitt ved storrelsen avV og W,
camt W’s vinkel § med floiet kwrs AB. (Denne
kan jo nar vindretmingen cr kjent direkte tas
ut pa kartet.) Det er:

sin g W,

sin ;73-:: V-t

7
sin a:g- sin f3

Tfter & ha floiet i tiden t, befinner vi oss ved B.
Hadde det veort vindstille, vilde vi ha befunnet
oss ved E, og antar vi at vi langs AE hadde satt
op AD = R, sa vilde vi ha igien bensin for flyv-
ping i vindstille for en strekning lik ED. 1 vindstille,
vilde vi altsi efter & veere kommet til E, kunde
sld om pa en ny kurs, og da na frem til et hvilket
som helst punkt liggende pa en cirkel om E med
ED som radius.

Nu hersker det imidlertid ikke vindstille; men
en viss vind W. Vi vet at vér samlede flyvetid pd
turen vil veere t. I denne tid vil vinden, uansett
kursen, ha drevet flyet av en strekning W-t i
vindens retning. Om vi altsd forutsetter at vi fiyver
i vindstille; men til gjengjeld flyver over T mot et
punkt F som ligger W' tilo av C, sa vil dette nir
vinden W hersker, tilsvare at vi flyver over B il
C. Er derfor EF kortere enu ED, sé er var rekke-
vidde tilstrekkelig for den patenkte flyvaing.

I praksis kontrollerer man dette pa folgende
mate: Man legger et kallkerpapir p4 kartet og teg-
ner av avstandene AB og BC (og hermed deres
innbyrdes vinkel). Fra B trekkes en linje mot
vindens retning. Dermest avscties vinkelen a fra
kursen AB. Siste linjes snittpunkt med vindret-
ningen gjennem B er da punktet E (se fig, 4). Langs
AE avsettes AD = R (i samme maélestokk som
kartet). Om E slées en cirkel med ED som radius.
Fra C avsettes rett mot vindretningen, strekningen
W -t (i samme mélestokk som kartet), herved fies
punktet F.

Alt eftersom F nu ligger utenfor, pa eller innen-
for cirkelen om E, er rekkevidden for liten, npiaktig
tilstrekkelig, cller mere enn tilstrekkelig.

Dt

i,
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Farisprover 1 vind.

Nar et fly er ferdigbygget biix
det alltid for det sendes ut fra
fabrikken, innfleiet. Herunder
blir blandt annet ogsa flyets yd-
elser fastslatt ved forsok, En av
de viktigste prover er fartspro-
ven. Er det absolutt vindstille
behover man selvsagt kun a fly

fanding

pa stoppeklokke en del ganger ’

frem og tilbake mellem 2 punkter ’
hvis avstand er kjent, og sd ta ‘
middeltaliet av de hastigheter /
man regner ut. /
Er det imidlertid vind, hvil- |
ket som oftest er tilfelle, si pleier 1
man & foreta fartsproven gjen- \\
nem en triangelflukt, hvorved - \
man maler den opnéidde hastig- \

ved overgarg tiS ny basis @ og snefSem-

Rekkevidde

ved B (uimés’tgfke W'ulgangsbo.sis Q]

//”é?[’;

_Rp,
AN

E wi )

& Styrt Kurs fra
Bulc

het langs trekantens forskjellige \F
sider.

Setter man op de opunadde
hastigheter pa forskjellige kurser
ut fra et bestemt punkt A (se
fig, 5) som piler i kursenes ret-
ninger, si ligger i vindstille alle
pilers endepunkter pi en cirkel
om A med V,,y som radius.

N Wi, 173 c 9'7

A0=R; BG= EF2EP=reslarande rakkevidse [‘1 'U"l.nés'ﬁllq_.]gs'hr sqqains veb B,

W{trbyl2Wt
(trty Ve

—Styrt Kues fra
A u b
A

Fig. h

I vind derimot vilde hastig-
heter vi maler i forhold til bakken, veere sammen-
satt av Vy,y og vindens hastighet W, Pa tilsvar-
rende mate som ved rekkevidde i vind (se fig. 1),
sees at enden av hastighetspilene for malte hastig-
heter, vil ligge pd en ny cirkel med samme radius
Visx hvis centrum er «drevet ave W i vindens
retning (se fig. 5).

Om man derfor maler hastigheten pa 3 forskjei-
lige kwser (3-kantens sider), og setter op disse
hastigheter i riktig innbyrdes retning og storrelse,
ut fra et bestemt punkt O (se fig. 6}, s& har man
bare & legge en cirkel gjennem disse 3 pilers ende-
punkter (gjennem 3 punkter kan det kun legges en

F“s.ﬁ.

Vmas Hostigh. aviest pd {artsmateren,
Y:Matt nastigh.; W+Vindens hastighet.

cirkel), og har da Vy,y som radius i denne cir-
kel (se fig. 0}.

Avstanden OC gir da samtidig vindens styrke
W, samt dens retning, Det er altsd ikke nodvendig
-a foreta noen vindmaling for proven.

Interessant er det imidlertid & legge merke til at
en flyver med sans for svindel, ved den her beskrevne
fremgangsmate for fartsproven kan «fremtrylle»
en storre maksimalhastighet enn den virkelige,
ved med vilje a fly langsommere enn Vy, pa
en av kursene. (Skal han kunde opni noen swmilig
«forpkelse» i maksimalbastigheten, ma dog triang-
let veere noksd uheldig valgt: flat pekant med
den korte side noenlunde langs vindretningen.)

Ivis han f. eks. i tilfeliet pa fig. 6, pa kursen BC
fiyr sd langsomt at den malte hastighot bare blir
150 kmjft (V' pa fig. 6), sa ser vi at hastighets-
citkelen fir en storre radius (V'y,5) enn i forste
tilfelle, Samtidig vil ogsa vindstyrken W* bli storre
enn den virkelige W.

For a utelukke denne mulighet foretas farts-
proven ofte pd 4 forskjellige kurser. Enten langs
en firkant, eller frem og tilbake langs 2 forslgjellige
kurser (se fig. 7).
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I fig. 6 vilde vi da fa& ennu
en hastighetspil 4 sette av fra
punktet O, og dennes ende-
punkt ma ogséa ligge pa eirkelen
om C. Gjor det ikke det, er et
eller annet galt. Vi har altsa
straks en kontroll pa provens
noiaktighet.

Muatematisk bevis for at aksjons-
radien under innvirkning av vind
er en ellipse. (D. v.s. bevis for
at P ligger p& en ellipse, se
fig. 8.)

(‘V-ll)g = (H?. ii} 2 4 R + _‘)'2”-—2
. 11 . V‘x‘z +?‘ cos ¢

{Den utvidede pytagoreiske
lwresetning anvendt pd A AQP),

l" -3
— altsd:

cos ¢ — -
Va? + y?

(Vor,®y = (W.1,)° 4 2+ 5%
201 e (1)

(V1) = (W 1) 4 o 45"
—2.W.1,- Vi)? cos {180 —q)

c05 (180 —a) = —cosa = —

(V'tq)e = (. tg)‘z 4 a% o y?
il + L, =I=

den tid det tar a fly rekkevidden

to+ 1, =1

(Vg—H7'3).il3$x'-’_2.]'f/.tl.x+-}f‘3 (1)
(V‘zw—Wg)-i;_,"’:xg-[-Z-Tf’ot,za‘-—i—yg ()
(flgu——f,f)a(vg—"'/g): — 2. F.a

(1, — 0, + 6) (VI — W)= —2.W.x-(t, 4 1,)

Ve fndlt) ~ 350 %%
Veclmilt)~ 220 «
Ve {mdtt) ~ 300 ®

Bestetmimelse ay maximal-~

hastighet,
Fig. 6.
X . 2.¥.x
]/;1‘.'3-[—_-); b I 7
+2. W, o0 (3 t W.x
: ) =y s @+ W
: i W.x
med hastighcten V. t, = §+ e (3) — &)

©) (3) — (4) inmsatt i (2) gir:

V.t . ¥ a\? Wt W2ox \*®
(2R ()

e

Det males:
Vie Ve Vea Vg

Fig.H.

9 (- H’/"Z 2 VQd W
L+ M=) o e 2.2 47
+L\f'+;}" + iT-f-;‘(‘-—i‘ V—E——-—}T/?
3
! i3
v F !
c DA w
Siyel Knve fra 0L P
Styrl furs §ra PO}
. vti
=3 - Yis i afyy
IS R) Y :
N ’l b
_ Wiy ."_"h_.k .........
B o x
Det mates: i"—““*'—'
Vae, Voo, Ve . Ve Fiq. 8,
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Vet VR W.x o Pr.wz.oa® o W e . . . e, .
R 77 S 7 w4 Tf“zi—ﬁﬁ(_ (72— W) — W) =y = —p (77— W)
Whetow W22 ;er)’g:f(Vg—Hﬂ)
CRTIR 7 W
e P Wy + a7y ¥ I”W 4
+ Wt 1’-}--—-2'“,2.1:9 9 2
X I/‘zi W’ri X + y _ 1
PEIN 7 M 7o R 5 VN S 0w
x? " [ - (r—wy 4 ( Ve ) i )
(P2 —w?? we i
x° + _‘)’2
i W 7 %72 2
Y Apve  we t.J W O —
2V — W ))+ X (V W {T-(l—?—z)} {g-kuﬂ}

o o o2 t'g 3 2
el Ul W‘)) =y (- W) =0

(V=W — W (7 — W)
w?

o we
v (‘f/'_' _ '[,V'J)'Z : (_

2 & 2 2
—‘_)' _ ?(I/ — ‘V')

)_

Som er ligningen for en cllipse med halvakse langs

.V 2
x aksen = -—ém(lw— E;’;E) og langs y aksen
. :
=3 ‘.’ VI _w? (Sammenlign utledningen av disses

storrelse annensteds i artikkelen.)

«Savoia Marchettii S. 74.»

Dette fly, «Savoia Marchetti 5. 7d»
utstyrt med 4 Alfa Romeo 120 R. C.
34 motorer og fort av Giuseppe Tesei
og Lino Rosei, satte 22. desember
1937 ny internasjonal fartsrekord for
fly over 1000 km distanse med 10
tonn nyttelast, Det holdt en gjen-
nemsnittsfart av 322,809 km/ft. He-
korden er s meget mer bemerkelses-
verdig som flyet er et almindelig
trafikkfly. Fly av denmne type er
blitt fabrikert i serier siden 1933 og
har siden wart henyttet i flere ita-
lienske flyveruter, bi. a. ruten Rom—
Paris. Flyct har 20—27 passasjor-
plasser.

Flyet har folgende data:

Speanvidde ....... Verias 30,00 m
Lengde ......... Cererian 19,50 »
Hoide .......ccvvnna. . 5,50 »
Vingeflate ................ 120 m?
Alm. nyttelast ........... 5000 kg
Maksimalfart ........... 350 km/t

Selv det beste er
ikke tor godt
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KARTLEGNINGSFLYVNING

Av lpitnant Helge Skappel.

Nar det en sommerdag kan sta & lese 1 dags-
pressen at Widerses Flyveselskap pa 8 timer har
kartlagt 1000 km? (ny rekord), s& ser dette meget
enkelt og besnmrende ut. Men det er dessverre
ikke i overensstemmelse med virkeligheten. Man
har ikke fullfort noen kartlegning, men har bare
utfprt en av de mange prosessor pa veien frem til
det ferdige kart — man har hentet hjem det billed-
materiale som skal danne grunnlaget for kart-
fremstillingen. Efter dennc prosess folger “triangu-
lering og passpunktbestemmelser, heregningsarbei-
der, kartkenstruksjon, supplerende markarbeider,
rentegning 0.8, v,

Kartlegningsfotograferingen ex det raskeste av
disse arbeider, men det er samtidig det mest kre-
vende, for kvaliteten av billedmaterialet er av-
gjovende for hvorvidi kartfremstillingen skal bii
vellykket i alle henseender.

Kartlegningsflyets besetiting bestar av tre mann
— flyver, fotograf og navigator. Disse ma ha inn-
gaende kjenmskap il fotogrammetriens vesen,
og alle de finesser som betinger en rasjonell kart-
fremstilling. Videre mé de vere «sveiset sammen»
gjennem lengere tids samarbeide i kartlegnings-
fly, slik at de kjenner hverandres uttrykksformer,
og forstar betydningen av det minste vink, Dette
er nodvendig fordi man pé grunn av motorduren
ikke kan meddeleé sig muntlig, men er henvist
til & gjore sig forstaelig ved tegn. Hvis man mis-
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forstar et cneste av de tegn som gis, gar det uveger-
lig ut over resultatet.

I Widerses Flyveselskap benyttes en indivi-
duell uttrykksmate, — hver enkelt av besetningen
har lert sig til et bestemt «sprogy, og detie sprog
ma de ovrige lere a forstd.

Kartlegningsflyet ma ha en rekke spesielle egen-
skaper om det skal vere egnet for kartlegnings-
fotografering. Saledes mé& det ha en god stigeevne,
stor maksimal arbeidshoide, (4000—5000 m.}, og
stor aksjonsradius. Det mé vere innelukket, og
gi god plass for apparater og tre manns besetning.
Videre bor det veere hoivinget, for & gi godt uisyn
og god oversikt for navigasjonen. Likeledes bor
flyet ha stor hastighet og hoi vingebelastuing av
hensyn til stabiliteten. Dertil mé det ikke veere
for kostbart i anskaffelse og drift.

Et krav som Wideroes Flyveselskap dertil
stiller til sinc kartlegningsfly, ex at de samitidig
skal vere egnet som taxifly, s& de kan settes i
taxiflyvaing nar de ikke anvendes til kartlegnings-
fotografering.

Det or nemlig relativt fa dager i lopet av som-
meren som egner sig for kartlegningsfotografering,
og man kan av den grunn ikke gjore regning med
& benytte et fly mere enn 100—150 timer i en sesong.
Om man ikke skulde ha annen anvendelse for fiyet
ved siden av kartlegningsflyvningen, vilde derfor
flyveomkostningene bl uforholdsmessig store.

Flyveren ma vere i besid-
delse avspesielle egenskaper som
gjor ham skikket for opgaven.
Saledes mé han viere meget ut-
holdende og til det ytterste noi-
aktig og palitelig. Han ma ha
evoen til 4 fordele opmerksom-
heten likelig over alle sine instru-
menter, samtidig som han stadig
méa folge navigatorens direkti-
ver.

Avinstrumenter har han fol-

gende: Gyrokompass, svingin-
dikator,
sensitiv heidemaler, stignings-

krengningsindikator,

maler, statoskop, fartsmaler,
turteller, :

Alle disse instrumenter ma
passes omhyggelig, og overser
han for et oieblikk kontrollen
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av ct eneste av dem, gir det ut over
resultatet av fotograferingen.

Da det vanligvis fotograferes navbrutt
i ca, 3 timer, og det som oftest arbeides
i en heide av 4000 m., hvor arbeidsevnen
nedseties merkbart, kan man forstd at det
er en meget krevende opgave flyveren

iB x 18 cm

Skematish Lesﬁing av Staloskopei

— 3 ved £roa
()

Nmetenas Ax

stilles overfor.
Navigatsren hay kommandoen ombord.
Ved siden av a skjotte sitt spesiclle arbeide

har han & pése at alt funksjonerer riktig
ombord, at det aldri klikker pé noe felt, r'\.\%

og at arbeidet utfores sikkert og punktlig. I\\ \

/}/I i
Fulr il t30% Stdesverdekning
ATIRREY

Stripe B Flyveretning

Navigasjonen foregir ved hjelp av
spesielle navigasjonsapparater, optiske og
mekaniske, og gar ut pa & holde flyet
noiaktig langs de parallelle linjer som er

. optrukket pa flyveplanen.

Kommer man pa grunn av feilnavigering, nop-
merksomhet eller urcgelmessige horisontale Iuft-
stronminger 100-—150 m ut til side for den optrukne
linje, ma man straks foreta korreksjomer for &
komme inn pé linjen igjen, Kommer man mere enn
6—1700 m feil, kan man ikke lenger regne med &

Skjematisk fremstilling av overdekning og Staloskop.

ha billedoverdekning mellem de parallelle striper.
Det opstar da et «hully i fotograferingen. 1 slike
tilfeller ma fotograferingen avbrytes, og man pa-
begynner en ny fotografering av den angjeldende
stripe.

Nar det er mange holdepunkier til stede for

Ta et kursus ved va

Flyveundervisningen drives pd Holtekilen ved

Fornebulandet med utmerkede skolefly og dyk-
: tige instrukterer.
i
; Ring eller skriv efter nzrmere oplysninger og
fi betingelser,

A.S VES::ﬂNORGES FLYVESELSKAP OSLOKONTOR

: FR. NANSENS PLASS § - TELEFONER: KONTOR 26784 FLYVEBASIS HOLTEKILEN STABEKK 1836
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o— e - stir av et objektiv som stikker
v ‘-;/.e,:q preining on ) ! “sidekrengning ut gjennem fiyets bunn og en
. o U . . .
,—62{/ b vertikelaksen e mattskive som er plasert i objek-
1 e L . .
! J L , tivets brennpunkt, slik at det
b I b —— ¢ kommer til 4 gli en klar avbild-
~ I
M ning av terrenget henover mati-
o ——— 3 5 Skissene viser hvorledes feorandringer . . .
1 1 Forandring av Hside, av fotografiapparatets ( flyets) skiven, Over mattskiven g]ll‘
. ! normaistilling innvirker pi bilied- . lband dui
Vo resultatet enkeltvis. { praksis vil ogsa ¢t metallband som arives
man ha en kombinasjon av ovenstdende _ , _ e
Y4 fortrekninger av det folograferie rundt av kameraets motor. Ved
objekl, P& Legningen forutlsatl 4 vere H : 3
Y S peisontall bradeat, hjelp av sjalteknastene pa den
- : d hoks k
i ' Nesekrengning Til en fulistendig heslemmelse av et 0‘ennevnt(3 gearho i an man
1 ' i gﬂ:ed M§ feigende storrelser regulere bandets hastighet, og
| os estemmes: A !
| ! nar dette loper over mattskiven
! H breiningen om Z-aksen . ) .
L : el X e gtslegekrengnmg} med neiaktig samme fart som
= — PR Y jde =-+a---
e Billedets milestokk tervenget, har man det rette
unkt X koordinat .
EL pynkts ¥ “ tidsintervall mellem ecksponer-
i 2 s iRgEDE.

Madlestokksdifferanser som folge av krengninger og forandring i flyvehoide.

navigeringen, — sjger, elver, veikryss, o.1,, er det
ved neolaktig og papasselig navigasjon ikke vanske-
lig & holde flyet innen de tillatte feilgrenser {F ca.
200 m.). Vanskeligere er det ndr det er sparsomt
med holdepunkter i terrenget, og det forckommer
ikke sjelden. Ved fotografering av Rorosfeltet sist
sommer, forckom det siledes flere striper pa 40
km. lengde hvor det bare fantes 1 —3 holdepunkter
iterrenget. I slike tilfeller har man bare & holde sig
blindt til kompasset, og stole pa at det ikke fore-
kommer uregelmessige borisontale luftstromninger
som bevirker uberegnelig avdrift. Man skal ha
en god porsjon hell med sig om man helt skal und-
gd «huller» & en slik sitnasjon.

Fotografens opgave bestdr i i betjene kartleg-
ningskameraet, kontrollere navigasjonen, og fore
alle notater vedrorende fotograferingen.

Det kartlegningskamera som Widerses Ilyve-
selskap benytter er ot Zeiss-kamera, type R. M. K.
P. 21, med billedformat 18 X 1§ cm, og hrenn-
vidde 21 cm. {fig. 1}. Filmkas-
setten har plass til ca. 60 m
film, hvilket strekker til for ea.
300 billeder. Apparatet er hel-
automatisk, d.v.s. det besorger
selv filmfremforingen og ekspo-
neringen cfter at det rette tids-
intervall mellem cksponeringene
er innstillet. Dette gjores ved &
trykke ned bestemte taster pa

Overdekningsmaleren er sam- .
tidig slik anordnet at den gjor
tjeneste som en vanlig optisk avdriftsmaler.

For 4 opnd skarpe eksponeringer pa rullfilm av
s4 stort format (18 X 18 cm) er det til apparatet
koblet en luftslange som star i forbindelse med en
kompressor. Foran hver eksponering blases det
et overtrykk inn i kameraet, som presser filmen
fast til et plant underlag i kassetten. Kameract
er montert i en Kardanisk ophengning som igjen
hviler pa 4 fjerende muffer. Disse opfanger enhver
vibrasjon fra flyet og hindrer at de forplanter sig
videre til apparatet.

Malestokken i hilledene er en funksjon av flyve-
hoiden og apparatets brennvidde (M = =, hvor M
er malestakktallet, h fiyvehoiden og f brennvidden).
Da brennvidden for en hestemt apparatiype er
gitt (for Zeiss R.M. K. T, 21's vedkommende 21
em.), blir det flyvehoiden som bestemmer billed-
malestokken. @nsker man f. eks. billedene i méle-
£0 000, ma fotograferingen forega fra
4200 m hoide over terrenget
(h = . M = 0,21. 20 000 =
4200 m).

stokkk 1:

en gearboks som star 1 forbind-
else med den clektromotor som
driver apparatet. Det rette tids-

intervall finner man aven optisk

overdekningsméler. Denne be- Multiplex.
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Hittil har kartlegmingsfotograferingene for Nox-
ges Geografiske Opméling foregitt i denne male-
stokk. Det vilde imidlertid vaert onskelig om denne
fotografering kunde foregattimalestokk 1:30000—
1:40 000, men dette har vart ugjennemforlig fordi
det betinger en fotograferingshoide pd 6300—84.00 m
over terrenget. Denne vanskelighet er nu lost ved
at Widerges Ilyveselskap har anskaffet et spesielt
storvinkelkamera, Zeiss R.AML K. P. 10, med 10 em
brennvidde. Med detie apparat vil man opnéa en
billedmalestokk pa 1 : 40 000 fra 40060 m hoeide.

®

For fotograferingen av ¢t omrade kan begynne
ma det vere utarbeidet en flyveplan. Denne be-
star av et oversiktskart over omradet, vanligvis
et rektangelkart hvor det er inntegnet de rette,
parallelle linjer flyet skal folge under fotograferin-
gen {fig. 2}, Linjenes avstand cr bestemt av billed-
mélestokken og er lagt slik at hilledene fra en
stripe vil dekke 25 %, inn pi billedene fra neste
stripe, under forutsetning av at det blir floiet helt
korrekt.
en sikkerhet for at det ikke mellem stripene opstar
«hallern. Det er nemlig ikke mulig & holde fiyet
helt ngiaktig langs de linjer det er beregnet a
skulle folge.

Denne overdekning er nodvendig som

Under opstigningen til arbeidshoide studerer
navigatoren omhyggelig det omrade som skal
fotograferes, finner igjen i terrenget de punkter han
har utsett sig pé kartet som holdepunkter for navi-
geringen, og soker & bli mest mulig hjemmevant

over omyidet. Samtidig tar fotografen awvdriften
pa de kurser man skal fly, og gjor alt klart til &

pabegynne fo-
tograferingen .
Nar arbeids-
hoiden er
nadd, kontrol-
lerer han at
avdrifishe-
stemmelsene

stemmer, o0g

legger flyetinn

for den forste
stripe som skal
fotograferes, -
Fra det oie-
blikk arbeider
man uwavbrutt
inntil opgaven

er ferdig, eller
man ma vende
hjem pa gronn
av bensinman-
gel.

Pet er av
den storste be-

Entzerrungsapparat.

tydning for de
efterfolgende arbeidsprosesser at det navigeres om-
hyggelig og noiaktig, at fiyet holdes i noiaktig
samme hgide, at krengninger av flyet mest mulig
undgaes, at det ikke foretas store kursforandrin-
ger, og at det riktige eksponeringsintervall over-
holdes.

Dectte er nemlig betingelsene for at kartfrem-
stillingen skal kunne foregd med et minimum av
tidsforbruk, og med minst mulige omkostninger.
Likegyldighet eller inkompetense under fotogra-
feringsflyvningen vil bevirke maélestokksdifferenser
innen det enkelte billede, og mel-
lem billedene innbyrdes (fig. 3},
som vil vanskeliggjore innpasnin-
gen av billedene i kartkonstruk-
sjonsapparatene og bevitke en
ungdig  forlengelse av innpas-
ningstiden,

Ved undersokelse av en rekke
billeder som sist sommer blev
optatt for fremstilling av et kart
over Stavanger omegan, viste det

sig at flyveren har opnidd 4 holde
.’—

en moiaktighet pa T #/.° i flyets
lengdeakse, og IY/,° i sideret-
ning. Den midlere hoideavvikelse
var T 6 m. Dette resultat .ma

betegnes SOOI meget ngt.

LN.B A R oz Wideroe, Hollan-Hagen, Skappel. For & kunne holde hoiden
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noiaktig, benytter flyveren et stato-
skop (fig. 2}. Dette settes i funk-
sjon nér flyet har nadd fastsatt
arbeidshoide, og gjor da utslag for
de minste avvikelser fra dennc hoide,
Med tilstrekkelig lang ovelse skal en
god kartlegningsfiyver kunde holde
hoiden med en midlere avvikelse pa
T5m. "

Ved utforelse av kartlegnings-

Endelig
= Flylditonse”

— N
ZFISHITT v STAVANGERTRRIEY
55 Jike rentegnet M 1:7500

H 1216000 E \\

10m

Billed fra Stavanger omegn.

fotografering er man helt avhengig av arstidenc og
verforholdene, Sesongen begynner i mai maned,
nar sneen er gatt av bakken, og varer til henimot
slutten av august. P4 den tid er skyggene blitt sd
lange og lysforheldene sa darlige at billedkvalite-
ten ikke lenger blir tilfredsstillende. De beste
kartlegningsdager faller vanligvis i slutten av mai
i og begynnelsen av juni maned, mens det fra shut-
ten av juni til langt ut i angust maned er darlige
kartlegningsforhold pa grunn av de sterke kumulus-
dannelser som begynner allerede ved 9-tiden og
holder sig utover til klokken 15—I6.
Forutsetningen for at man kan drive kartleg-
ningsfotografering er at det er helt klart over
det omzade som skal fotograferes, Sa snart det
kommer en sky inn over den stripe fotograferingen
foregar pa, mé fotograferingen avbrytes og man
ma gd stripen om igjen nar skyen er drevet vekk.
For dem som ikke i sitt arbeide er avhengig av
helt klart ver, er det en utbredt formedaning at

Kart fra Stavanger omegn.

sommeren byr pa en overflod av helt klare dager.
Fn kartlegningsfotograf far imidlertid snart lere
av bitter exfaring at det bare forckommenr et fatall
klare dager i lopet av de 3—4 sommermaneder;
det er meget godveer, men det er sjelden skyfritt
vier. Dette forhold avler allerede pa et tidlig
tidspunkt i en kartlegningsfotografs virke et nytt
og tidligere ukjent kompleks, nemlig «Kumulus-

’ komplekset» som det kalles i innviede kretser, —
og mens folk fiest nyter badelivets gleder og brunex
sig i solsteken, gér han rastlos rundt og venter pd
«godvaer,

For 4 nevmne et eksempel kan det anfores at
pa Jeren, hvor Widerges Illyveselskap hadde en
storre kartlegningsopgave sist sommer, var det
2 klarvarsdager 1 juni, ingen i juli og 3 i august.
Nar det i lopet av de fa dager som er egnet for
kartlegningsfotografering skal utfores en rekke
opgaver pi forskjellige kanter av landet, er det
klart at man ma utnytte disse dager til det ytierste,

Ingenior

A‘
: F S Entreprenor

forretning e Oslo
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KIRKEVEIEN 64

Det nye passasjer- og frakifly.

FAIRCHILD «SEKANI»

Maksimal fart ., .. ....... .. .. 299 km t.

Maksimal fare i 1500 m heide ...323 » 288 »

Der er plass til 10 passasjerer, 2 manns besetning og
340 kg frakt. — For narmere oplysninger henvend Dem til

WESSELS FLYVESELSKAP A.S

Landfly Siefly

268 ke t.

TELEFON 6535336

og ikke la nocn chance gi fra sig. — Hver aften
innhentes oplysninger fra Meteorologisk Imstitutt
om vaerutsiktene for de forskjellige kartlegnings-
omrader, og hver morgen far man melding fra
private observatorer innen omradene, Blir det sa
meldt klarver over et omride, og man mener det
er utsikt til at varet vil holde sig utover dagen, er
det & komwme pd vingene snarest mulig og utnytte
hvert minuit.

Ofte arter flyvningen sig som et kapplop med
kumulusskyer, Vi kan vere kommet op i 2500—
3000 m og omradet ligger badet i sol foran oss.
Da kan det plutselig dukke frem en kumulussky

i horisonten og et oieblikk efter en—to—tre til;

nermere og nermere omradet. Vi vet at dagen ex
domt til &4 vare delvis odelagt, — men vil vi rekke
op til arbeidshoide og fa utfort en del av opgaven
for skyene eter sig inn over omradet? I slike oie-
blikk eksisterer ingenting i verden uten kumulus-
skyer.

Iblandt vinner vi over skyene og far fotografert
noen striper for kumulusskyene skyter frem under
oss som paddehatter, — iblandt kommer vi for

sent og mé slukoret vende nesen hjemover.

Undertiden kan kumulusskyenc tillate sig a
drive en spok med oss. Vi kan ha fotografext ferdig
en stripe og snur for 4 ta fatt pa neste, og sd star
det 4—5 kumulusskyer der hivor vi var for et par
minntter siden. Vi forbereder oss pa & dra hjem-
over, blir hare liggende litt for & se om de kunde
drive vekk — og sa plutselig er det ingen skyer der
Ienger. Pa slike dager cr det stemning ombord néx
vi drar hjemover med en rik host av billedmateriale.

Vi hopper inn pa beddingen og strekker 0ss
ved siden av en flokk badende som ligger og lar
solen steke. En scier! Finnes noe deiligere enn
sol og drivende sk'yel'? Vi protesterer ikke, men
ligger og tenker at vi kartlegningsflyvere vet noe
om skyene som landkrabbene ikke kjenner noe til,

Det reproduserte billede og tilsvarende kart
fra Stavanger omegn er utfort med Multiplex-
appara et av den fotogrammetriske avdeling i
Wideroes Flyveselskap. Kartet er enmu ikke ren-
tegnet og kladden cr i malestokk 1 : 7500, men
det ferdige kart skal foreligge i malestokk 1 : 10 000
med 10 m hoidekurver.
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Nr. 1

Fortegnelse over gjeldende C-certifikater pr. 1. januar 1938.
Meddelt ved Luftfartsrdadet.

Navn

Fodt

Cert.
nr.

Oprinnelig utstedt

Cert. utloper

Aas,Per ..., ... ...
Bjorneby, Halvor..........
Dahl, Helge .............,
Engnees, Erik
Gunnestad, Alf
Hamre, Martin
Jequet, Henri Edmond
Jorgensen, Haakon Magnus .
Lambrechts, Finn
Lassen-Urdahl, Kjeld Stub . .
Lund, Hans Gron .........
Steen, Niels...............
Strandrud, John
Wessel, Svend Tostrup
Widerge, Viggo

ooooooooo

...........

14. august 1907
22. september 1905
6. desember 1902
15. juli 1910
17. mai 1904
29. april 1902
13, august 1914
17. januar 1907
16. juni 1900
12. desember 1910
29. januar 1907
5. august 1912
23. oktober 1901
27, juli 1913
13. august 1904
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28. angust 1931
11. september 1929
6. juni 1936
5. juli 1933
25, mai 1929
3. september 1935
23. mai 1935
20. mai 1936
24. juni 1935
8. mars 1935

11. september 1930

30. angust 1934
21, juni 1930
30. juni 1936
11. juli 1930

13. februar 1938
23, februar 1938
23. februar 1938
8. januar 1938
8. januar 1938
8. januar 1938
13. februar 1938
13. februar 1938
23. januar 1938
8. januar 1938
13. mai 1938
7. februar 1938
5. februar 1938
2. februar 1938
9. april 1938

Fortegnelse over gjeldende B-certifikater pr. 1. januar 1938.

Navn Fadt le;t' Oprinnelig utstedt Cert. utlaper "
Baastad, Kaare FFrins ... .. 13. oktober 1913 5 15. juli 1936 7. januar 1938
Flor, Ture Smed Oppedal . .. 7, februar 1913 6 13. juli 1935 12, januar 1938
Gjessing, Anthony ........ 16. august 1913 4 14. desember 1935 22. april 1938
Hierth, AIf Kristian ....... 5. mars 1913 7 21. oktober 1937 9. januar 1938
Jacobsen, Anders ......... 28. oktober 1916 3 12, august 1936 14:, mai 1938

'Fortegnelse over gjeldende A-certifikater pr. 1. januar 1938.

Navn Fodt (if:,t‘ Oprinnelig utstedt Cert. utloper
- Aalstad, Haldor .......... 12. mars 1906 -3 8. apnil 1937 8. januar 1938
Aas, Per ........... ... .. 14. august 1907 P.e 15. februar 1936 12. februar 1938
’ 138
Baastad, Kaare Friis ...... 13. oktober 1913 1 20, mars 1937 10, juli 1933
Bang, Cesar ............. 21. mars 1902 18 11. september 1935 14, mai 1938
Berg, Rolf Atne .......... 27. november 1917 | 58 16, desember 1937 1. januar 1938
Berger, Even ........... .. 14. august 1916 62 23. desember 1937 1. juli 1938
Bergo, Lavs............... 5. juli 1914 9 5. mai 1937 8. oktober 1938
Berner, Ole .............. 25, mars 1913 24 20. oktober 1934 14, mai 1938
Bjercke, Arne Reidar ..,... G. mars 1912 4 10. august 1934 12, februar 1938
Bge, Einar ............... 6. november 1894 61 13. mai 1935 17. februar 1938
Campbell, Robert Wilson. .. 22. august 1915 11 5. mai 1937 2. april 1938
Christie, Jan Henning .. ... 4. oktober 1917 38 2. juni 1936 5. mars 1938
Danielsen, Daniel Marion . .. 1. september 1913 40 1. oktober 1937 20, april 1938




2

Y

23

Fortegnelse over gjeldende A-certifikater pr. 1. januar 1938.

Navn

Fadt

Cert.
nr.

Oprinnelig utstedt

Cert. utloper

Dasen, Harald Svend ... ...
FEndresen, Per Svance......
Eyde, Haakon ............
Faa, Enok .......0o,
Flor, Ture Smed Oppedal . ..
Fosser, Gannar ...........
Gjessing, Anthony
Hagerup, Anton Christhoper
Hannestad Holger Exik .. ..
Hiorth, Alf Kristian .......
Hoel, Olav Henry .........
Hyon, Martin .. ..........
Ingebrigisen, Morten Andreas
Isdahl, Finar .............
Jacobsen, Anders
Johansen, Johan Kleven . . ..
Kierulf, Halfdan
Knudsen, Wilkelm (Willy}) ..
Kjode, Elin
Krogh-Hansen, Harald
Larsen, Helge.............
Lilledahl, Kyistian
Linaae, Fredrik Taudvig Host
Liitken, Oscar Albert ......
Midigaard, Havard ........
Mohr, Wilhelm ...........
Normann, Thoxvald Cato. ..
Ofsiad, Pivind Magnus Seier-
sted ... iee e
Oscar, Knut ....vvvnvnnnn,
Paus, Olav
Pedersen, Helge
Piltingsrud, Arvid
Piltingsrud, Gunnar .......
Reenskoug, Hans Ivar Hoyer
Schwencke, Ians Petter .
Scott-Hansen, AH .. ........
Simonsen, Trygve Steen . ...

........

.........
.........

..............

........

..............
..........

Suul, Ottar Rygh ....... .
Svaboe, Jens Kaare
Sorensen, Carsten Thomas ., |
Thoresen, Hans Alexander . .
Tjonneland, Kére Asbjorn . .
Treedal, Sigurd .. ... 00000
Wilcox, David Dwight ... ..
Wiste, Atne . .......... ...

.......

1, juni 1919
28. august 1919
4. mai 1906
8. februax 1917
7. februar 1913
18. fehruar 1900
16. august 1913
25. novembher 1919
24, september 1915
5. mars 1913
10. april 1908
24. september 1917
13. november 1913
22. novemher 1898
28. oktober 1916
21. desember 1910
13. mars 1912
27. september 1906
15. november 1917
14, juni 1903
15. februar 1907
4. august 1916
17, februar 1897
25. desember 1917
30. august 1915
27, juni 1917
19. japuar 1905

8. angust 1917
15, juli 1912
17. febyuar 1912
23. november 1918
8. desember 1912
23. april 1911
5. mars 1915
30. descmber 1916
22. desember 1903
27, november 1917
31. januar 1919
6. november 1910
7. mars 1917
14, juni 1915
0. juni 1912
20. augnst 1918
22, november 1913
23. jumi 1913
19. mai 1893
30. desember 1913

10. september 1914

56
34
27
29
26
48
22
53
52
42
41
51
20
44

2
51
45
31

o
P

49
59
30
23
15
12
00
19

50
5
46
55
8
14
28
7
26
16
39
35
32
54
37
43
36
13
21
10
17

13, desember 1937
8. september 1937
4. april 1935
6. angust 1937
26. mars 1934
20. november 1937
23. august 1935
25. november 1937
1. desember 1936
29. oktober 1936
8. oktober 1937
20. november 1937
7. desember 1934
26. november 1932
31. oktober 1935
27, juni 19306
29. oktober 1937
31. august 1937
7. oktober 1930
20. november 1937
16. desember 1937
0. august 1937
1. juli 1937
8. mai 1937
5, mai 1937
20. desember 1937
13. februar 1935

20. november 1937
15. april 1937
9, november 1937
13. desember 1937
26, april 1937
8. mai 1937
2. august 1937
24, april 1937
1. april 1935
8. mai 1937
29. september 1937
10. september 1937
31. august 1937
20, desember 1937
18. september 1937
16. oktober 1936
8. april 1936
8. mai 1937
9. juni 1937
5. mai 1937
10. desember 1936

10. september 1938
12, juki 1938
9, april 1938
8. juni 1938
12. juli 1938
10. september 1938
22, april 1938
11. juni 1938
11. september 1938
¢. juli 1938
14, mai 1938
8. oktober 1938
14. mai 1938
8. cktober 1938
26. mai 1938
9. april 1938
14. juni 1938
10, juni 1938
22. september 1938
8. oktober 1938
9. april 1938
4. juni 1938
9. april 1938
5. april 1938
5. mars 1938
1. juli 1938
14. mai 1938

8. oktober 1938
13. august 1938
16. april 1938
1. juli 1938
5. mars 1938
5. mars 1938
26. april 1938
20. januar 1938
14, ma: 1938
8. januar 1938
8. januar 1938
12, juni 1938
12, juli 1938
30. juni 1938
8. juni 1938
10. september 1938
9. april 1938
5. mars 1938
14. mai 1938
2. april 1938
18. mai 1938
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Nr. 1

Fortegnelse over gjeldende navigatorcertifikater pr. 1. januar 1938.

Cert.

Navn Fadt T Utstedt Cert. utlaper
1. klasse,
Balchen, Bernt .......0.... 23. oktober 1859 4 4, mai 1937 4, mai 1938
Jorgensen, Haakon ,....... 17, januar 1907 3 20, mai 1936 8, mai 1938
Lambrechts, Finn  ......... 16. juni 1900 1 28. juni 1935 13. april 1938
2, klasse,
Aas, Per ..., 14. august 1907 15 14. mai 1937 14. mai 1938
Baastad, Kaare Triis ...... 13. oktober 1913 11 1. april 1937 10. juli 1938
Biong, Reidar ............ 15. januar 1909 16 19, mai 1937 19. mai 1938
Bjorneby, Halvor.......... 22. september 1905 8 4, mai 1936 15. apxil 1938 :
Danlaworth, Ludvig ....... 28. mars 1897 13 27. april 1937 26. april 1938 5
Heamre, Martin ........... 29. april 1912 10 25. januar 1937 8. januar 1938 f
Steen, Niels . ...oovvvianat, 5. august 1912 7 29. november 1935 7. august 1938
Steen, Oddvar Johannes.... 21. juli 1903 17 1, oktober 1937 9. juli 1938
Strandrud, John .......... 23. oktober 1901 2 28, juni 1935 8. mai 1938 (
Wessel, Svend Tostrup .... 27. juli 1913, 12 1. april 1937 1, april 1938 '
Wessel-Berg, Avvid ........ 1. mars 1908 14 10. mai 1937 10. mai 1938

Fortegnelse over gjeldende radiotelegrafistcertifikater pr.

1. januar 1938.

Cert.

Navn Fodt ar. Utstedt Cert. utleper -
1. Eklasse.
Bjornebye, Erik Johmsson . .. 5. mars 1909 1 4. mai 1937 4. mai 1938
Bjsrnebye, Helge ......... 15. januar 1908 2 30. juni 1937 30. juni 1938

(Midlertidig.)

Ronningen, Hans.......... 21. februar 1904 4 22, desember 1937 9, april 1938
Silberg, Johnny ........... 8. oktober 1910 5 22. desember 1937 23, august 1938
Thorstensen, John ........ 15. desember 1907 3 7. august 1937 7. august 1938
2. klasso, ' A (Midlertidig.) '
Biong, Reidar ............ 15, januar 1909 8 5. juli 1937 5, juli 1938
Halvorsen, Kéare Halfdan 23. oktober 1910 7 3. mai 1937 3. mai 1938
Ronningen, Hans .. ........ 21. februar 1904 5. 2. juni 1936 9. april 1938
Silberg, Johmoy ..., .. 8. oktober 1910 6 6, november 1936 11, september 1938

Fortegnelse over gjeldende ﬂymekanikercertiﬁka’éer pr.
L. januar 1938.

Navn Fodt (if;t' Utstedt Cert. utloper
Aase, Eigil ............... 12. januar 1908 10 3. juni 1936 8. mai 1938
Buberg, Hazald ........... 7. mars 1905 17 14. mai 1937 5. april 1938
Halvorsen, Kare............ 23. oktober 1910 2 17. desember 1935 15. april 1938
Langnes, Sivert Marentius . . 10, apxil 1905 -8 26, mai 1936 8, mai 1938
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Fortegnelse over gjeldende flymekanikercertifikater pr. 1, januar 1938.

Nava Fode (if;t Ulstedt Cert. utleper
Larsen, Bjarne ........... 14, mai 1904 4 7. februar 1936 10, januar 1938
Lian, Josef .. ... 000, 17, aungust 1907 3 18. desember 1915 13, august 1938
Ronningen, Hans.......... 21, februar 1904 9 2. juni 1936 9. april 1938
Schibbye, Olav ............ 17. desember 1907 | 16 16. januar 1937 8. januar 1938
Silberg, Johnny .. ...ovy 8. oktober 1910 15 17, september 1936 11, september 1938
Stenberg, Lavs ... ... ..., 5. september 1908 5 25, februar 1936 8. januar 1938
Strandrud, Hans .......... 3. november 1903 T 29. april 1936 31. oktober 1938
Voldene, Ottar ........... 24, desember 1997 | 11 27. jumi 1930 11, juni 1938
Wessel, Peter .. ...vvvvenn. 28, april 1962 18 15, juli 1937 9. april 1938

MODELLFLYYNIN

G

Hallo gutter!

FLY, Lufifartsbladet har besluitet & gd inn for
Jremme av modellflyvningen her i landet, Vi regner
modellbygging og flyvning for & veere det beste grunn-
lag for videre uidannelse i flyvning med eller uten

motor. Derfor vil vi i det nye dr oprette en egen
modellflyspalte i bladet vdrt under navnet «MODELL-

FLYVNING».

Vi har knyitet @il reduksjonen 2 av vdre fremste
eksperter pd modellflyvningens emride, sehreteren

og miliierflyveren Nordwueger. Disse herrer vil i
Tvert nummer utover skrive en rekke artikler om

Vi opretter

modellbygging og konstruksjon, samt gi oss tegninger
og byggebeshrivelser av modeller, av en hwver slag.
{ Kenkurranse-modeller, trokopi-modeller, innendors-
modeller, bensinmotordrevne modeller m, m, )

Alle

0gsd en «sporsmilskasse.

modellflysporsmdl av almen interesse vil bli besvart

i bladet, de andre besvares direkle. Spergeren md

i N, A. K:s modellflygruppe i Oslo, Sv. Thoresen

Stratos N. A. K., Drammen.

Modelllyklubben «Stratos» N, A,
K., Drammen avholdt den 18. de-
sember generalforsamling i sitt klubb-
iokale, )

Halvérsberetningen viste at i alle
de stevner hvor klubben var repre-
sentert, var de fleste og beste premier
havnet hos «Stratos»-guttene. Sé-
ledes er N. A. K.s vandrepokal for
beste enkeltflukt wvunnet av en
«Stratos»-gutt, Sigvart Hafskjeld,
og den beste tid som er opnadd i
Norge blev o0gsd prestert av en av
klubbens gutter, nemlig Ilans P.
Gramnes med tid 6 min., 30 sek,
pd Hra 1 sommer,

Det forste inmendors stevne blev
ogsd arrangert av «Stratos», det
var & hipe at dette tiltaket blev
gjentatt oftexc.

«Stratos» kan se tilbake pa et ar
med glimrende prestasjoner, den har
likesom statt i en smerklasse, men det
var 4 hépe at de andre N, A, K.-
klubber i det nye ér vil ta op kon-
kurramsen og vise at det er flere

klubber som kan bygge modeller
av klasse.

Efter &rsheretningen wvar neste
post pd programmet valg av nytt
styre. Disse blev wvalgt: Formann
Edward Kierulf, viceformann Peder
Daniclsen jr., sekretmr Kjell Heiss-
holdt, styremedlem: Hans P. Gram-
nes, kasserer Johan Aass.

Sv. Th.

N. A. K. modellfiygruppe,

Oslo.

Mandag den 3. januar holdt N. A.
K. Modellflygruppe, Oslo, kiubb-
konkurranse pd Sognsvannet. Det
startet i alt 10 modeller, og tidene
mai sies 4 vere bra nar en far i be-
traktning at det var 10 kuldegrader
under stevaet,

De heste tider blev: (Tidene er
gjiennemsnitt av tre flukter)

Klasse A.:
1. Bjorn Guldbrandsen... 50.3 sek.
2. Finn Wahlquist....... 50.8 »

derfor opgi navn og adresse.
Fra nu av er «Fly» alle modellinteressertes blad.

REDAKSJONEN
Klasse B.:

1. Kjoll Heum ......... 48.3 sek
2. Arne Smith .......... 46.0 »
Klasse C.:

1. Per Hoff ...vvvvoet 58.0 sek.
2. ArneSmith .......... 570 »

Dagens heste tid opnddde Arne
Smith, klasse C., med 1 min, 20 sek.

‘| Utenfor konkwrranse opnidde Sv.

Thoresen med en modell efter de
nye I A 1, bestemmelser en tid
pd 1 min. 10 sek, i gjennemsnitt
av tre flukter. Premieutdelingen
foregikk dagen efter ved en fest som
blev arrangert i klubbens lokaler i
Munkedamsveien, Lokalet var for
anledningen fostlig pyntet, likesom
det var installert radic. De siste
filmene fra Klemm fabrikkene blev
vist frem. Formannen, Odd Brenne,
fremholdt for guttenc under premie-
utdelingen betydningen av ot mél-
bevisst arbeide, sA4 vi som landets
storste klubb ogsé kunde vere dem
beste flyvemessig sett. Klubben wvil
gl i gang med byggekurser fra man-
dag den 10. januar, hver mandag,
onsdag og lerdag ki. 18,
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26 FLY Nr. 1
Z-modellen. Liltechammer Flyveklubb, adr. inge-|Stavanger. Dispenent Sindre Hess-

(Se «Fly» nr. 12, 1937.)
Dessverre viste det sig at de nye
I A. L bestemmelser inneholdf en
bestemmelse til som ikke var kom-
met oss i hende for det var laget
klisje av modellen. Denne bestem-
melse ghr ut pa at kroppens tverr-

L2
snitt skal vere lik —— sd kroppen
100

pé modellen mi séledes ha dobbelt
sd stort tverrsnitt. Dette kan lettest
gjores ved 4 lage kroppen firkantet
med de samine kroppssider som an-
gitt pd tegningen, altsd ikke tre-
kantet.  Modellens flyegenskapoer
skulde ikke forminskes ved denne
forandring,

«Wakefield»-bestemmelser

gieldende for 1938.

Ved cn feiltagelse er det i «Fly»
nr, 12, 1937 ikke opgitt helt noi-
aktige dataer for malene for «Wake-

field»-modeller for 1938. Destem-
melsene er:
{Modellens totale lengde)?

— = krop-

100
pens storste tverrsnitt. Vinge-arealet
skal vere 200 kvadrat-tommer med
10 kvadrat-tommers (ikke 10 94} tole-
ranse plus eller minus, D.v.s.

12,9 dm2 0,6 dm2  Vekten skal
veere minimum 8§ ounces = 226,8
gr. Haleflaten skal ikke v®re storre
enn 331/3 %, av vingeflaten. Stevnet
vil i &z bli holdt den 31, juli i Frank-
rike.

Sv. Th.

==
NORSK AERO KLUBB

Norsk Aero Klubb og til-
sluttede klubber.

Hovedkontor: Prinsens gate & IlI,

Oslo. TIf. 10488. Kontortid
10—14,
Seilflygruppen, Medellflygruppen:

Adr. Sv. Thoresen, Storgaten 20,
Oslo.
A1 flyveklub, Al st.
Bergens Aerokhubl, adr, Torvalmen-
ning 3, Bergen,
Halden Flyveklubb, Halden.
Jeloy Seilflyveklubb, adr. John Lind-
berg, Krosseren, Jelay pr. AMoss.

nisr Hans Peter Kaas, Lillcham-
mer,

Modellflyveklubhen «Stratos»,
Edvard Kierulf, Drammen.

Norsk Aero Klubb, Fredrikstad Av-
deling, adr. Nygérds gate 16,
Fredrikstad.

Norvsk Acro Xlubb, Hedmark Avde-
ling, adr. Exling VYold, Hamar.

Norsk Aere Klubb, Horten Avdeling,
adr. ingenior Heum, Marinens
Flyvebaifabrikk, Horten.

Sarpsborg Flyveklubb, Sarpshorg,

Stavanger Flyveklubb, adr. Kannik-
gaten 34, Stavanger,

Tonsberg Flyveklubb, adr. skibsreder

Rod, Tonsberg.
Modellflygruppen: adr, Hivind Blix
Meyer, Tonsberg.

Yolda Flyveklub), adr. Berglinn As-

iid, Volda pr. Alesund.

adr.

Meddelelse fra sekretaren.

Nye medlemmer pr. 5. januar 1938.

Civilfiyver Helge H. Torgersen,
Ljan. Civilflyver Axel Normann
Ronning, Sandefjord. Xére Brevik,
Andalsnes, Civilflyver Anne-Mari
Kindseth, Ljansbruket. Disponent
Peter S. Kindseth, Ljansbruket.
Ingenisr  Sigurd Storm, Ris.
S. Slangsvold, Strommen,

Junior-medlemmer:

Marin Karlsen Almerket, Odda.
Civilflyver Sverre Johnsrud, Eidsvoll.

Norsk Aero Klubb’s
generalforsamling 1938.

Pi Norsk Aerc Klubhs ordinezre
genoralforsamling 1938 skal dot fore-
tas valg pa:

Formann,

2 viceformenn, .

4 styremedlemmer. Tor tur til &
tre ut efter foretatt loddirekning er:
Skibsreder Ole Bergesen, disponent
Leiv Brun, A. K. Kragerud, sekre-
teer E. Wister.

7 varamenn,

Det nuveerende styre bestdr av:

Formann: Kaptein Ole Reistad,
Kjeller.

Viceformenn: Oberstloitnant A,
Rorholt, Oslo. Ingenior Chr. Stoltz
Bergen,

Gvrige styremedlemmer: Ingenior
Knut Hartmann, Oslo, Sekretwmr
E. Wister, Sarpshorg. A. K. Krage-
rud, Al. Skibsreder Ole Bergeson,

tvedt, Oslo. Disponent Leiv Brum,
Bergen,

Varamenn: Dr.ing. Haakon Eyde,
Oslo. Distriktschef Oddvar Steen,
Oslo, Ingenior Ullestad-Olsen, Stav-
anger. Lopitnant Erling Vold, Hamar.
Kaptein R. Andresen, Oslo. Inge-
nior Hans Peter Kaas, Lillehammer,
Ingenier Al Scott-Hansen, Oslo.

Dr. ing. Haakon Eyde har frasagt
sig gjenvalg.

Videre foretas valg pa 2 revisorer,

Yungerende revisorer: Assurandor
Hans Wathne og direktor J. Johan-
nesen. Assurander Wathne har fra-
sagt sig gjenvalg,

Forslag om valg av formann,
viceformenn, styremedlemmer, vara-
menn og revisorer mA innsendes
skriftlig til styret innen 1. mars,
Forslag kan fremsettes av siyret,
en avdeling eller de enkelte medlem-
ner, ‘

Saker for avrig som matte onskes
behandlet pA generalforsamlingen,
mi det vere innsendt skrifilig for-
slag om til styret innen 1. mars.

Nowsk Aero Klubb arran-
gerer treningsleir for
Idubbens seilflyvere

i pasken.

{ samarbeide med Al Flyveklubbs
avdeling av N. A. K., akter lands-
forbundet & arrangere en trenings-
leir for scilfiyvere pd Al i pasken
ifir, - Det er beregnet et deltager-
antall pi 40—50 deltagere og lands-
forbundet skaffer gratis husrum for
alle medlemmer av klubben, Til-
holdsstedet blir nmrmere bestemt
omkring Mykinstolen. Leirens leder
blir landsforbundets instrukier og
byggeleder, Lars Bergo, Al Det
vil i forste rekke bli tatt sikte pé at
de tilsluttede klubber som har egne
seilly skal fi anledning il & trene
sine medlemmer og det vil bli for-
sokt p& 4 ta C-certifikat og rekord-
setting hvis vewret Dlir brukbart.
Norsk Aerc Klubb har opsatt emn
pokal for beste enkeltflukt. Det
blir ogsd adgang for nybegynnere &
delta selv om det ikke kan gjores
regning pd & nd frem til certifikat
pA den korte tid. Man gjpr regning
med & kunne disponere tre skolefly
og et seillly.

Innmeldelsesfristen er satt til 1.
februar, s de som vil sikre sig plass
bor vere ute i tide. De deltagere
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som ikke tilhprer klubber med egne
fly md botale en rimelig avgift pr.
start. Det vil bli arrangert med
fellesspising. Nermero Oplysninger
fies ved henvendelse til Norsk Aero
Klubbs kontor, Prinsens gate 5 III,
Oslo. ‘Ilf, 10488 mellom I10—14.

Den érlige ﬂyvekonkurranse
for motorflyvere holdes
i februar-mars.

N. A. K.s arlige fiyvekonkuarranse
for motorfiyvere vil bli arrangert i
februarfmars méned. Det vil som
tidligere bli en kombinert orien-
terings- og landingskonkurranse over
en strekning pi minst 150 kilometer.
Arrangementel vil mest mulig bli
lagt an p& samarbeide med lands-
forbundets tilsluttede klubber. Det
konkurreres i to klasser, en for
yrkesflyvere og en for sportsflyvere.
Det konkurreres om Widerges vandre-
pokal som skal vinnes to ganger og
som ifjor blev vumnet av ingenior
AN Scott-Hansen. Det vil videre
bli opsatt premie av Norsk Aero
Klubb med flere. Nermere oriente-
ring om startregioment, konkurranse-
hestemmelser og fastsettelse av dato
for konkurransens avholdelse vil bli
offentliggjort i «Fly»s februarnum-
mer, Startkontingent er ke, 5,—
for medlemmer av N, A. K. og kr,
20,— for ikke medlemmer.

Vernepliktige Flyveofficerers
Forening

Meddelelse fra sekretaeren,.

P& grann av inntrufne omstendig-
heter kan ikke fenrik Friis-Baastad
overta sekretrerstillingen i foreningen.
Stillingen e¢r derfor nu overtatt av
Znen varamann 1 styret, fenrik
Mathiesen. Disse to bytter derved
plass i styret.

sekreters adresse er
Oslo. Telefon

Den nye
Majorstuveien 39,
62 047 efter kl. 17.

Formannen trcffes fremdeles i
telefon 13 880 {Fabritius) for kL. 16
og i 88899 efter kL 17 (i heldigste
tilfelle}.

V.F. F.

Medlemsmote avholdes i Mili-
tere Samfund onsdag 19. ja-
nuar kl. 20.
Foredrag
av marinekaptein Eliassen:
Marinens Flyvevdben, dets or-
ganisasfon og epgaver.

Efter foredraget kameratshg
samvar med stiende buffet
hvor det er anledning til &
rekvirere alt fra melk til pjolter
og fra smorrebrod til blotkaker

efter evne og forgodthefin-
nende,
Ohs.t Dente blir den eneste

mdte metet blir kunngjort pd
for @ spare portouigifier wved
rundskrivelser. Man bedes der-
Jor merke sig fid og sted,
da man ikke han regne med

yiterligere purringer.

Meddelelse
fra kassereren.

Medlemskontingenten for 1938 be-
des nu betalt. Den er som hekjent
for 1938 kr. 12,— for de som bor i
Oslo og omegn og kv, 7,— for uten-
bysboende,

«Fly» blir sendt bare til de som
har betalt kontingent.

Kasserer -er Torstein
Keysers gate 8, Oslo.

Helgesen,

Generalforsamling i V. F.F.

Generalforsamlingen blev avholdt
i den hyggelige underetasje i Militere
Samfund onsdag 17. november.

Ca, 35 medlemmer var samlet da
formannen, Isitnant Enevold Thomt
innledet metet.

Arsheretningen som viste at for-
eningen har hatt et meget begiven-
hetsrikt og godt &r, blev oplest og
vedtatt.

Utgiftssiden i regnskapet viste
sig som folge av den sterke aktivitet
i rets lop & vare sterkt belastet.
Dog fant ingen noe & hemerke og
kasserercn blev enstemmig meddelt
decharge for regnskapet og blev
komplintentert for den gode tilgang
p# kontingent.

Neste post pd programmet, val-
get, foregikk hurtig eg smortefritt.
2 av styrets medlemmer, loitnant
Horn og fenrik Skouen hadde fra-
sagt sig gjenvalg. Som nye med-
lenimer av styret var forveslitt leit-
nant Qvale og fenrik Mathiesen.

Det nye styre blev efter valget:

Formann: leitnant A. Eneveld
Themt: viceformann: fenrik Jaquet.
Styremedlemmer: loitnant Helgesen,
lpitnant Halvorsen, loitnant (}vale,
fenrik K, I, Baastad. Varamenn:
loitnant Nilssen, fenrik Mathiesen.

Det foreld videre et forslag til
forandring av punkt 2 i foreningens
lov paragraf 5. I'olgende forandring
blev vedtatt: Formannen velges
hvert &r av generalforsaralingen,
Han kan gjeivelges, men er beret-
tiget til 4 undsld sig gjenvalg i sd

The Pilot Depends on You.
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lang tid som han sist har fungert,
De ovrige 5 mediemmer velges like-
ledes av generalforsamlingen. Hvert
dr uttrer de to som har fungert
lengst. Dog kan et uttredende
styremedlem wvelges til formann.
Sekretsmr og kasserer velges av styret
innen dets midte,

Videre blev det hesluttet & oprette
et foreningens rad av eldre médlem-
mer. Efter forslag fra styret og inn-
hentede villighetserklmringer blev
folgende wvalgt: Loeitnant DBacker,
loitnant Loberg, loitnant Sundby,
loitnant Wiig og loitnant @rjaseter.

Det var foreslatt fra styret 4 velge
tillitsmenn i Bergen og Trondheim, og

dette blev wvediatt av forsamlingen,

Sporsmalet om medlemsbladet og
kontingenten vakte megen og hérd
diskusjon. Noen vilde sloife bladet
«Fly» og sctte ned kontingenten,
andre vilde beholde bladet og da
nodvendigvis forhoie kontingenten da
abonnementsprisen er blitt forhoiet
for foreningens medlommer. Dis-
kusjonen endte med at general-
forsamlingen vedtek & forhoie kon-
tingenten til kr, 12,— for innenbys
og kr. 7,— for utenbys medlemmer,
inklusive bladet «Fly».

De neste poster pd progranmmet,
sporsmdlet om feiringen av forenin-
gens 10-drs jubileum neste 4y, blev

wrens Flyvevaben har kjopt 6
Gloster-Gladiator jagerfly i
England. Det er ikke av de hurtig-
ste jagerfly disse, men typen har
den fordel at den blir benyttet
i mange andre land, f eks. i

(Foto: Flight}
Sverige og England. — Nedenfor
ser vi hillede av det nyeste Glos-
ter- fabrikat,
Dataene er ennuikke tilgjengelige,
men det sies at farten er im-

Gloster- Mercury.

ponerende.

utsatt til ¢t senere mote pad grunn
av den langt fremskredne tid.

Generalforsamlingen blev avshattet
med en hyggelig scksa og kamerats-
lig samwver.

Flyverballet.

Flyverballet anno 1937 er allerede
ghtt over i historien og kommer til
4 =td der som en strilende begiven-
het. Den optimistiske reklame og
forhdndsomtale blev ikke gjort til
skamme. Flyverballet blev et fiyvex-
ball som sig hor og bor. 114 menues-
ker av alle kjonn hadde funnet
veien il Militere Samfund il av-
talt tid eller helst litt seneve, hvor
man blev hilst velkommen av vert-
skapet bestdende av kaptein @en
med frue og fru Motzfeldt. {Gemalen
innfant sig forst senere pd grunn av
tvingende omstendigheter.)

Blandt de fremmotte sfes verne-
pliktige flyveoffiscrer av alfle kate-
gorier. Av de faste offiserer hadde
man foruten vertskapet ogsd den
glede & se rittmester Normann med
frue, loitnant Vagn Knudsen med
frue, lsitnant Tomten med frue m. 8.

Efter & ha presentert og hilst
hverandre tilborlig, toget man til
bords og der blev man sittende i
lengere tid mens man nod de enkle,
men veltillagede retter og skilte for
og med hver andre.

Lyitmant Bohn hadde fatt i op-
gave A ordne talencs rekkefolge,
hvilket han gjorde med vanlig vel-
talenhet og eleganse. Iormannen
begynte med & onske velkommen til
det for omtalte bord, kaptein @en
uttrykte sin moening om foreningen
og dagen i velturnerts vendinger, og
fenrik Bg dristet sig til & si sin
mening om damene, hvilket han
ogsi gjorde til alles tilfredshet.’

Telegram blev avsendt til Kongen
og svar innlep pr. omgdende. Videre
innlop telegram fra kaptein Motz
feldt og fra mekanikerne pa Kjeller.
Kaptein Motzfeldt «innlop» for svrig
i egen person wumiddelbart efter
telegrammet.

Efter at leitnant Vagn Knudsen
i velvalgte ord hadde uttalt sig om
maten, gikk man over til de prak-
tiske pvelser med assistanse av et
velutdannet jazz-hand.

Det viste sig at gjestene hadde
god trening i saddanue nattovelser
og disse blev drevet med uforminsket
kraft over et stadig sterre tidsrum
og blev neppe avblast for man blev
jaget av garde.

.
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KUNSTIG HORISONT

Askania, System Sperry.

Under flyvning i sikthart ver kan flyets stilling
lett besternmes i forheld til den synlige, natmlige
horisont. Under blindfiyvning derimot kan man
ved hjelp av svingviseren alenc kun holde fiyet
rett i forhold til den tilsynelatende vertikal. Det
er dexfor nodvendig & ha et instrument som angir
fiyets stilling i forhold til den sanne vertikalret-
ning bade med hensyn pa helning og krengning.
Disse fordringer tilfredsstilles av den kunstige
horisont.

l Kreisellager

TTTT Kreisel-
lager

Pendel

Ruck-
fUhrung

Antriebs.
dusen

Hireisel

Himmels-

/ bifd
=4

- i ;
i - Horizont-

I balken
f Glas- !

scheibe

Askania kunstige horisont,

Dette instrument bestar av et hus med et vindu

p4 forsiden som inneholder enluftdrevet gyroskopisk

pendel. Yed hjelp.av forskjellige dempningsanord-
ninger holdes den i instrumentets tyngdepunkt
fritt ophengte gyroskopakse til stadighet i den
sanne vertikalvetning, m. a.o. den peker alltid
izn mot jordens centrum, Gyroskopets omdreinings-
tall er satt si hoit og dempningen er saledes av-
stemt at de aksclerasjonskrefter som opstir i
flyet under dettes forskjellige stillinger ikke merk-
bart formar & bringe gyroskopaksen ut av denne
retumg. ' )

Det indifferent kardansk ophengte gyréskop-
system far sin innstillingskraft fra en pneumatisk
tilbakeforingsanordning bestdende av 4 pendler
som er ophengt i underkant av selve gyroskopet.
Disse pendler styrer 4 luftstraler som kommer ut
ayv korsvis anbragte épninger i gyroskophuset, og
de er saledes ophengt at nar gyroskopets akse
peker i samme reining som pendlene, dekkes
dpningene halvt av pendlenes styringskanter, luft-

Krelselgehiuse

Horlzonibalken =7 §

Kreiselrickitthrong mit Pendel
u.Ausblasedifnungenije 4 StUck)

RuUckfghrungs-
kiirper

‘Pendel Ausblase-

Pendelvirkningen.

stralene er alle like sterke og deves reaksjonsvirk-
ning opheves. Forsgker derimot gyroskopaksen
4 innta en skra stilling i forhold til pendlene, vil
disse ved sine forskjellige stillinger gi stor dpning
pa en side og liten apning pa den motsatte side,
hvorved der opstir en ensidig rettet reaksjonskraft.
Da denne kraft virker loddrett pa utslaget, fores
gyroskopaksen rett tilbake i pendelretningen. (I
virkeligheten opstir der en sakalt pressesjons-
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bevegelse, d.v.s. aksen beveger sig i en cirkel
hvis radius blir mindre og mindre.) Ved den oven-
for nevnte anordning holdes gyroskopets dreie-
plan alltid i det sanne horisontalplan og det kan
benyttes til 4 angi flyets avvikelser fra dette plan
i tverrskibsretning (krengning) og langskibsret-
ning (helning).

Geradeausilug

Rechisneigung

Linksnelgung

Steigen Yk A

\\\\\\\ gl

il

Hori- -‘l

zoniai l -m;ﬁ’.ﬁ]-
7 il

Gleiten 4]""%5’%""" |

Huvordan herisenten virker under [lyets forskjellige stillinger.

For & kunne lese av disse avvikelser hay gyro-
skopets hus 2 faste merker, og det er pa vinduet
avbildet et fly som skal forestille eget fly. T for-
bindelse med gyroskopet er det anbragt em arm
som er boiet i rett vinkel siledes at den i vinduet
fremstiller sig som en linje, horisontlinjen. Gyro-
skopet sorger for at denne linje alltid holdes i det
sanne horisontalplan, siledes at om flyet krenger
til den ene eller annen side, ser det ut som om linjen
inntar en skrd stilling i forhold til de faste merker
pé husct og avbildningen pa vinduet. I virkelig-
heten er det flyet selv som er ute av horisontal-
planet og flyveren ma sprge for & bringe deot til-
bake. -— Bak horisontlinjen er det anbhragt en krum
plate som star i forbindelse med gyroskopets
ophengningsramme saledes at platen og horisont-
linjen folger hinannen ved krengning, mens det
ved helning ser ut som om horisontlinjen loftes
cller senkes i forhold til bakgrunnen. Det ex da
i virkeligheten flyet som glider eller stiger. Platen
er farvet bld si den minner om himmelen,

Selve gyroskopet drives av en ved undertrykk
frombragt sugevirkning, enten ved hjelp av et
venturirsr eller en sugepumpe som drives av
motoren,

«Cub» er det ledende skolefly i Amerika idag.

Wlub”

DET IDEELLE SPORT: OG TRENINGSFLY

20

40m startbane ]

«Cub» er det mest solgte fly i Norge.

PRIS KR. 8500.—,

Trenger mindre landingsplass — er sitkrere, olerkere og mere okonomisk
enn andre fly — anbefalt av de norske luftfartsmyndigheler,

LKom pd Segnswannet og la en provetur.

WESSELS FLYVESELSKAP Ass

Kirkeveien 64 -— Telefon 65336

PUR[ OF I3A0 I NU SIYNIG «gnd»

Ogsi De md bli overbeviat.
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ITALIA ER DET I LOPET AV
DE SISTE 3 MANEDER blitt 4p-
net 22 nye flyveplasser, en militer
polyteknisk flyveskole og et insti-

tutt for foreldrelose flyverbarn.

TALIENSKE FLYFABRIKKER
undertegnet i september ménecd
kontrakter for levering av lette og
tunge militerfly til Chile og Afghani-
stan til ot helop av 40 000 600 live,

OC. AERONAUTICA LOMBAR-

DA» har bygget en Bonomi
Rossi luftsykkel, Den har vinger og
propeller som settes i bevegelse ved
hjelp av pedaler nesten som pid en
almindelig sykkel, Det er foretatt
proveflyvninger med den, og den

Biicker «J ungmeister.»

Biicker «Jungmeister» er et
av Tysklands mest kjente ovelses-
fily. De som har sett f.eks. dr.
ing. Emil Kropf fly dette flyet
i sine kunstflyvningsprogram, vil

nok matte gi med pa at overdrivel-

Fly uten forer.

The Airspeed «Quecen Wosps er bygd

sen ikke er sd sveert stor nir tys-
kerne sier at «Jungmeister» er
«heste Kunstflugzeug der Welt»,

«Jungmeister» har vunnet i en
mengde nasjonale og internasjo-
nale kunstflyvningskonkurranser.

specielt som et mdl for antilufiskyts, Det

kan utsyres sam landfly og sjofly. Det starter, lander og flyr uten at noen forer

befinner sig i flyet,

floi 862 meter i rett linje i 10 m
hoide.

FLY, STASJONERT I CROY-

DON, tilherende International
Air Treight Ltd. har fitt licens il
4 transportere biler. Flyene er
blitt forsynt med spesielie dorer.
slik at bilene kan kjores inn i flyene,
Man akter ogsd 4 bruke flyene til
regelmessig  hestetransport.

Redaktoren av FLY .

og Carnet de passage.

Da De herr Redaktor — forhdpentlig
ubevisst — er kommniet i skade for &
blande kortene utilstedelig 1 Deies pens
Furord til mitt svar pa Deres iusinnasjon
mot mig personlig, skal jeg tillate mig
4 komme med et par bemerkuvinver,

I Deres redaksjonelle opsett beklaget
De Dem over at carnet de passege-spors-
mdlet 1kke var lost enda vg alle er selv-
sagt emige med Dem i det. De lar det
videre tydelig skinne igjenmem at det o
Norsk Aero Klubb som er syl 1 for-
holdet, og denne meget velunderettede
og sahlige pistand fir det da bii lands-
styrets sak & svare pA hvis det skulde
viere nodvendig, Nar De imidlertid teier
Deres saklighet til & insinuere at jeg 1
egenskap av sekretmr gir Dem usaune
oplysninger, mi det vare tillatt & opfatte
Dem litt spekefullt, og for egen regning
gl Dem en liten prove pd hvordan Deres
pastatte saklighet fortoner sig, anvendi
pd Dem selv. Og sdvidt jeg kan for-
std av Deres rikholdige forrdd pa smukke
adjektiver er hensiklen opuddd.

Hvis De derfor vil vere med pd &
arheide videre med denne betydnings-

-ifulle sak — og det gir jeg ut fra har

veert meningen — sé fAir De virkelig
skrive saklig, og da skal De nok fa sak-
lig svar.

E, Ombholdi-Jensen.

Jeg har ikke insinmert at De i
cgenskap av sekret@®r har gitt mig usanne
oplysninger.

Ordskiftet er herved avsiutiet, Saken
er moden til 4 fremmes.

Red,

Ubetydelig brukt
FLYVERUNIFORM

{H=ren)
tilsalgs, storrelse 46—48,
Eftsp, anv,

Fly kommer ut en gang pr. mined og
koster kr, 6,00 pr, &r, ke. 3,00 pr halvar,
Redaktor og utgiver:

Jon Lotsberg
Kontor, Pilestredet 31 IV, Telef, 31148.

J. Cbr. Gundersens Boktrykkeri,
Nedre Vollgate 4, Oslo 7. Telefon 13903,




