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Fra Oslo til Syd-Amerikas stillehavskyst pa 5 dager.

Av E. Langlet.

En sensommerdag for tyve ar
siden, pa den tid da krigslykken
definitivt hadde vent sig til vest-
maktenes fordel, blev forskjellige
myndigheter i Paris overrasket
av at en flyfabrikant plaget dem
med snakk om lufttrafikk.

Lufttrafikk, sa de til M, Laté-
coere. - Nei, fortsett De med &
lage bombefly sa fort De kan.

Hvor M. Latécoere kom, blev
han skénselslost utledd. Alle hapet
at krigen snart vilde ta slutt.
Men ingen viget 4 tro pa det, —
man hadde oplevet alt for mange
skuffelser. '

Men M. Latécoere gav sig ikke.
Han var en av de forste som sd
at seiren var innen rekkevidde,
Og han forstod at nar krigen var
slutt, skulde de fremskritt som
flyet hadde gjort kunne utnyttes
for fredelige formal, Og sa sendte
han inn anspkning om konsesjon
pa en luftrute fra Paris til Buenos
Aires. Det var den 1. september
1918. Myndighetene hanet og lo
igjen, Var mannen gal?

~— Til Buenos Aires? Over tre
verdensdeler og et hav. Hvorfor
ikke like gjerne jorden rundt?
Eller med en gang — til manen?

M. Latécoere lot myndighetene
hane. Han var ikke en upraktisk
drommer, men en energisk, mal-
bevisst, utholdende mann., Han
gikk fra departement til departe-
ment, diskuterte, forhandlet, over-

Jean Mermoz skapte den franske Syd-Amerikalinje.

talte — og vant. Innen verdens-
krigens siste skudd lostes, var
Latécoeres konsesjon bevilget, med
hensyn til Frankrike og dets kolo-
nier,

Latécoere stod nu foran en
stor opgave, men hadde ikke noen
stor kapital; selv om han nok had-
de tjent en del pasineleveranserav
bombefly, var han ikke egentlig
noen krigsprofitor. Og naturligvis
kunde man ikke f& noen storkapi-
talist med pa et sdnt usikkext fore-
tagende. Han maitte forseke &
klare sig med det lille han hadde
selv, og ikke gi utover det. Dexfor
vilde han ikke vekke opmerksom-
het, ikke begynne med stor orga-
nisasjon og ikke pata sig for meget
pd en gang., Han innsd at han
méitte utbygge ruten stykke for
stykke med minutips planlegging
av hver detalj til den fungerte
perfekt. Den forste etappen skul-
de bli flyveforbindelsen mellem
Frankrike og Marocco, Som wut-
gangspunkt valgte Latécoere To-
louse: Det 18 nmrmere Marocco,
var enklere, billigere og for ovrig
mindre opsiktsvekkende enn Paris,
Sem flyvende materiell innsattes
uirangerte krigsfly og til forere
engasjertes demobliserte krigsfly-
vere; de forste var ikke bygget for
civiltrafikk, de

om en eneste tanke;

vist mot, beslutsomhet og et
koldt hode i kritiske situasjoner,
og det var nok.

Latécoere hadde lykken — eller
cvnen — & finne til linjechef i Tou-
louse en swmrdeles dyktig mann.
Didier Daurat, forhenverende chef
for en jagereskader, var.kanskje
hérd og hensynslos, men han var
rettferdig, vidsynt, kunnskapsrik,
arbeidsom, utholdende., Daurat
fikk nu frie hender, og innen min-
dre enn et ar hadde han linjen
Toutouse — Casablanca klar: Den
7. september 1919 kunde den apnes
for postfiyvning -— en strekning pa
1900 km like langt som fra Oslo
til Rom. Blandt sine underord-
nede forstod Daurat a inngyde
en ualmindelig disiplin. Han stillet
store krav til dem. Men de visste
at han fordret mere av sig selv.
Og hans entusiasme for opgaven
smittet dem; han gav dem plikt
folelse og offervilje og lot dem for-
std 4 anse sitt arbeide som et
hellig kall, Ett &ndelig band holdt
dem sammen i hengivenheten for
dette, ¢t brorskap forenct dem alle
Posten for
alt. «Le Courrier est sacré»., —
Posten er hellig, var deres losen.
Snestorm eller take, spiller ingen
rolle. Hvor vanskelig varet enn

siste hadde ingen

Nye dag- og afen-

erfaring, Men de
partier hver uke.

hadde 1 krigen
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kunde veere, hvilken motgang de
enn kunde mote: Posten skulde
frem, matte frem, si fort som
mulig.

Da postflyvningen hadde fungest
tilfredsstillende i omtrent et halvt
ar, patok Latécoere sig, i begyn-
nelsen av 1920, ogsd a befordre
passasjerer, Nu nér man er vant
til vare dagers store, hurtige og
konfertable trafikkfly med «auto-
matisk pilot», ndr man ex innstillet
pa blindfiyvning med radiopeiling,
p4 solskinnsflyvning i 3000 m

hgide uten hensyn til noe veervars-

lingsproblem, har man nesten van-
skelig for a tenke sig, at regelmessig
luftevafikk - overhodet kunne op-
rettholdes under de primitive for-
hold som radet i tiden hke efter

Franske Tuftruter.

krigen. Der fantes ingen organisert
varvarslingstjeneste. Radinpeiling( 3
var det ikke tale om; flyene hadde
ikke radio — det blev kun floict
kentaktflyvning, efter kart og
kompass. Men det gikk. Der var
passasjerer som ikke nelte med &
ta plass i de ubekvemme, apne
krigsmaskinene, hvor de var utsatt
for storm og vegn, for isnendekulde
og brennende sol om hverandre;
og miltte sitte med fottene innkilt
blandt postsckkene. Og antall
postsekker pket stadig, antall pas-
sasjerer likesa. Trafilckstatistikken
blev overraskende wvakker, inn-
komstene steg. Latécoere kunde
snart tenke pa & gé vidercogbygge
ut etappen Casablanca — Dakar, .

. Vanskelighetene som han hadde{

hatt pa strekningen Toulouse —
Casablanca blev her mangedoblet,
Hele den lange, ade, delvis arken-
aktige og delvis tropisk sumpige
vestafrikanske kysten, matte noie
undersskes., Dessuten beboddes
denne strekningen av vilde folke-
slag: Berber og negerstaminer, som
var uvennlig stemt mot ¢uropeere.

Under disse forhold var det ikke
lett & anlegge fiyveplasser. Med
temperamentfull energi gikk Laté-
coere, Daural og deres medhjelpere
til verket. Endelig bestemte de sig
for & ta Agadir 1 sendre Marocco,
Villa Cisceros og Cabo Juby i Rio
de Oro (Spansk Vestafrika) samt
Etienne, St. Louis og Dakar i
TFransk Vestafrika til stasjoner.
Det siste skulde bl endepunktet
i Den gamle verden, — derfra
skulde, »nar tiden var moden,
heppet over Atlanteren gjores.

Anleggene var kostbare. En
hangar i Cabo Juby kostet om-
trent like meget som & opfore en
middels stor fabrikk i Frankrike,
Hver smating, hver eneste spiker,
hver .eneste trebite, méatte tran-
sporteres dit med skib, Drikke-
vannet matte hentes fra Kanari-
oiene og lagres i maneder i reservo-
aver i orkenen. Til endel andse
plasser mitte materialet, litt efter
litt fraktes med fly, Istedenfor[‘
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MEDDELELSER
FRA LUFTFARTSRADET

Nr. 6/1938

Luftfartsradet er ophevet fra
1. okteber d. 4.

De funksjoner som Radet har
hatt, overtas fra mevnte tid av
Statens Luftfartstyre, adv. For-
svarsdepartementet, Oslo,

Ne. 7/1938
Varsellys pa radiomaster.

Varsellys pd antenmemastene
ved Marinens radiostasjon pa Karl-
johansvern er nu montert.

Pa toppen av hver mast, som er

60 m hei, er der en rad lampe,
samt i mastenes halve hoide 2
rode lamper, Lampene er pa 200 W,
Ved foten av hver mast er der en
felles bryter til lampene pa ved-
kommende mast. P& toppen av
hver mast er der dessuten anbragt
en rod lampe som reserve. Ved
hjelp av et antomatisk virkende
rele, vil reservelampen tendes hvis
hovedlampen ved et uhell skulde
hli slukket.

Liysene tendes ved solens ned-
gang og slukkes ved solopgang.
Dette utfores ved 1. Sjoforsvars-
distrikts forsorg.

orkenen, hadde man her lenger
syd, den tropiske kystens jungel
og fuktige hete & kjempe med. Der-
til matte man hele tiden, langs den
afrikanske strekningen, sorge for
linjens sikkerhet mot angrep fra
upalitelige innfodte stammer, Alt
dette slukte store pengebelsp.
Samtidig begynte den forste flyve-
planopsetningen & synge pa siste
verset, og skaffet behov for nye
flyvere. En gang utl pd sommeren
1924 annonserte Latécoerebolaget
i Parisavisene, De vilde ha dyk-
tige utlerte piloter, som hadde lyst
til & bli trafikkflyvere., Ett av sva-
rene var undertegnet med det da
ubekjente navn: Jean Mermoz.
Det viste sig siden & veere et lykke-
treff for begge parter. Kort tid for
jul 1925 blev Mermoz ansatt somt
trafikkfly ver mellem Casablanca og
Dakar.

Det var pa den tiden en farlig
strekning. De 2850 km, omtrent
tilsvarende avstanden Oslo—Tri-

polis, var de farligste 1 ver-
den, Da postflyvningen forst
blev optatt, var bakkeorga-
Afrika ennu
ikke ferdig. De flyveplasser
som skulde gi plass til regel-
messige  mellemlandinger,
hadde nok fitt opfort radio-
stasjoner, men flyene hadde
{remdeles ikke radio. Til de
vanskeligheter som natur og
ver forarsaket, kom der
ytterligere en: De innfodtes
fiendtlighet., Om et postfly
klarte & nodlande i orkenen,
var det praktisk talt skjeb-
nens ironi. Selv om flyveren

nisasjonen i

kunde klare landingen, visi-
kerte han & forga av solstikk
eller torst pa veien, — hvis
han da ikke for den tid var
blitt overfalt av en eller
annen - morderisk  rover-
bande. For & sikre en regel-
messig postforbindelse lot
Latécoere aldvi et fly fly

alene. Han sendtc to: Et med
posten og et som eskorte. Sy-
stemet fungerte udmerket, men
krevet adskillige offer av menne-
skeliv og materiell. Med de gamle
og utslitte maskiner horte npd-
landinger til dagsordenen. Dgds-
ulykker kunde ikke undgdes; men
posten kiarte man alltid. De fly-
vere som blev tatt til fange av en
bande, blev som regel utlevert
mot storre losepenger. Jakt pa
forulykkede flyvere blev snart
bade levebrod og yndlingsforngi-
else for beduinstammene, Man til
og med sloss om byttet, alle stam-
mene vilde gjerne ha en flyver 4
«selgen. Heller ikke Mermoz und-
gikk denne fare, men han reddet
da livet. Hans rovere solgte ham
til den spanske garnison i Fort
Juby, som efter 4 ha lost ham ut
med 50 000 fres., gav ham tilbake
til flyveselskapet. Til tross for
vanskelighetene kunde en for-
bloffende god regularitet oprett-
holdes pa den 4700 km lange
strekningen Toulous—Dakar.

Alt i slutten av 1926 synes
Latécoere at tiden var inne til &
ga videre. Nu var det Sydamerikas

Minnesfrimerke for Mermoz.
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Det forste fly til Sydamerika.

tur; -— han reiste dit. Der hadde
han lykken med sig. Han blev
kjent med en av de mest fremsta-
ende franske forretnings- og fi-
nansmenn pi den andre siden av
Atlanteren, Bouilloux-Lafant, som
spilte en stor rolle i Sydamerikas
okonomiske liv. Denne blev fyr
og flamme over Latécoeres planer,
Han var villig til 4 lane ham kapi-
tal til & realisere dem, Sociét
Latécoere forandredes til L’Aero-
postale, Bouilloux-Lafant  blev
ordforer i dets styre, og Lalé-
coere reiste hjem vel fornpet.
Men de forste raportene fra
Sydamerika var nedsldende. Fly-
verne som underspkte den plan-
lagte linjen advarte. Vanskelig-
heter, som forekom novervinnelige,
omkostninger som virket uover-
kommelige, syntes 4 stille sig i
veien. Da sendte Latécoere, nyLtar
1928, Mermoz til Sydamerika.
Han provefloi strekningen Natal—
Rio—Buenos Aires og meddelte:

Det gir. Mermoz blev da satt til’

linjechef i Sydamerika med scte
i Buenos Aires. Inmen kort tid

hadde han fastslatt at de omtalte

hindringer av politisk, kommersiell
og materiell natur ikke var nover-
vinnelige. Snart hadde han ogsd
en forsteklasses bakkeorganisasjon

‘ogsa til Chile la

tens grense, Men

og flyvetjeneste ferdig over hele
strekningen, fra Natal lengst oppe
i nordsst Brasilien og ned til Bue-
nos Airos, en avstand pa 44000 km.
Men han noiet sig ikke med det.
Skulde linjen fylle sin opgave,
matte den forlenges til «den gronne
verdensdelen»s vanskelige tilgjen-
gelige indre, over Andernes sky-
hoie mur til Stillehaveis lkyst.
Og Mexmoz floi fra Buenos Aires
til Ascuncion i Paraguay, fra Rio
de Janeiro til La Paz i Bolivia.
Dét var tusener av kilometer over
ukjente, ubebodde urskoger, hvor
ennu storre farer lurte emn i
Vestafrikas orkentrakter. Men det
gikk. Han floi og-
sd over Anderne
fra Buenos Aires
til Santiago de
Chile pa forskjel-
lige
oplexret
eveniyr.

N
mater og
mange

Dermed be-
viste han at lin-
jens forlengelse

innen mulighe-
til den trafikken
trengtes fly med

storre stigeevne

enn Mermoz’s gamle Latécoere
26, si man matte la den saken
ligge ipntil videre. Det var vik-
tigere 4 lose et annet problem pa
hovedstrekningen forst.

Pa denne tid sammenknyttes de
to linjene, den europeisk—afi-
kanske og den sydamerikanske,
med batforbindelse mellem Dakar
og Natal, to ganger i uken. Det
gjaldt s4 ngie som mulig & passe pa
at flyveposten fra Toulouse ankom
i Dakar aklkurat for skibet skulde
gé. Likeledes at posten blev over-
tatt av et fly i samme stund skibet
anlop Natal. Men alle skib la jo
jkke til hade i Dakar og Natal,
Pa mange turer mitte man npie
sig med bare flyvebefordring pa
den ene siden av Atlanteren. Og
dog viste ikke posten som tran-
sportertes pr. {ly en tilstrekkelig
tidsbesparelse, sammenlignet med
land—sjsveien,

Det var somn Mermoz sa: Head
vi vinner om dagen, taper vi om
natten. Sé lenge man bare floi om
dagen, mens jernbanene kjorte av-
sted dognet rundt, var fiyet ikke
konkurransedyktig. Man matte
innfore nattflyvning. Alle tvilte;
de sakkyndige ristet pa hodet.
Til og med i Europa og U. S. Al
hvor man arbeidet i et miljg av hoi
teknisk civilisasjon, befant natt-

flyvningen sig ennu pa forsoks-
stadiet. Og s& i Sydamerika!
Mermoz overbeviste atter tvilernc

Over Andene,




Allerede ved materialets mottagelse
begynner en inngdende prove

Vare materialprdover er garanti for

' STORST MULIG SIKKERHET i LUFTTRAFIKKEN
med JUNKERS FLY .

NKERS FLUGZEUG--UND -“-MOTORENWERKE-A.-G. - DESSAU"

Repr‘esentert ved: Hj. Krag, Kongensgate 2, Oslo. Telefon 21246.




292

FLY

Nr. 9

gjennem handling. Han gav ordre
til en meget provisorisk, primitiv
belysning av flyveplassene langs
ruten: Apne raoljefakler i triangel.
Og si startet han cn kveld fra
Rio, efter at flyet fra Natal hadde
overlatt ham Europaposten. Kort
tid efter brot det los en hard
storm. Pa flyveplassen i Santos
trodde man nesten ikke sine gine
da det franske flyet ved midunatts-
tid tok bakken i lyset fra de blaf-
rende faklene. I Monte Video lan-
det han ogsi like elegant pa forut-
bestemt tid. Tidlig neste morgen
nidde Fox
forste gang var et brev blitt fomt

han Buenos Airos.

et par tusen kilometer i lopet aven
natt, — over fire tusen kilometer
i ett dogn. For forste gang hadde
et brev avsendt fra Rio om kvel-
denn nadd mottageren i Buenos
Aires neste formiddag, -— en
strekning pd 2250 km. Selv-om
dagflyvningen ikke krevet mer
effektiv flyvetid, si betydde det
dog at flyet métte ga fra Rio tidlig
om morgenen og kom frem til
Buenos Airos ferst om aftenen,
Et brev med dagflyet kunde derfor
overleveres til adressaten fprst
tredje dagen efter det var skrevet.
Tog- og batforbindelsen krevet
fem dager. Men flyets overlegen-
het var i allfall ikke tilstrekkelig
stor. Forst nu, gjennem nattflyv-
ningen, blev den uomtvistelig fast-
slitt, Mermoz organiserte nu natt-
postflyvningen likesd raskt og
effelctivt som alt han tok sig av.
Men nye opgaver ventet ham.
Latécoere kalte ham hjem eftex
to ars fremgangsrik virksombet i
Sydamerika, hvor hans navn var
p# alles leber. Det var ikke minst
pé¢ grunn av de mange hals-

inekkende eventyr han var med
pa.

Mermoz kom hjem til Frankrike
glodende av arbeidslyst, Nu skul-
de det store slaget sta. Tiden var
inne til 4 knytte den Gamle Verden
til den Nye. Latécoeres drom fra
1918, den tanke som, helt siden
Mermoz 1928 forst satte foten pi
Sydamerikas jord, aldri hadde
kunnet slippe ham skulde nu virke-

liggjores — «100 %, lufttrafikken»

Europa—Sydamerika, luftpostlin-
jen over Atlanteren. Det var ogsi
Latécoeres tanke. Mermoz skulde
selv pravefty en ny flytype: Laté-
coere 28, forst i Frankrike og sé
med post over Atlanteren. Han
gjennemforte det. I Toulous satte
han ny utholdenhets- og distanse-
rekord for sjofly, «28» syntes &
duge. Den 12, mai 1930 lettet han
fra Senegalfloden ved St. Louis
med 2600 kg bensin og 130 kg
brev, som morgenen i forveien
var gatt fra Toulous og samme
morgen ankom til St. Louis. Efter
& ha kjempet med hvirvelstormer
1 «le pot-au-ncir», den fryktede
«svarte gryten» utenfor Brasiliens
vestkyst, kom Mermoz 21 timer
senere til Natal. P4 56 timer var
posten fort videre fra Europa til
Sydamerika., Og nu gikk det sna-
rest videre til Rio, Santos, Monte
Video og Buenos Airos. Der over-
tok et landfly posten til Chile og
floi den til Santiago, Mermoz blev
en maned i Sydamerika, for alle-
rede nu & forberede regelmessig
trafikk, I juni var han klar til
& vende tilbake til Europa. Pa
tilbakeveien matte han gi ned pa
havet neer Afrikakysten pa grunn
av en oljelekasje i motoren, Dette
viste at en en-motors Latécoere 28

ikke egnet sig til Atlanterhavs.

trafikk. Forst et par 4r sener J’W
lykkedes det en ung konstruktoer -
a bygge en maskin som vant Mer-
moz’s fulle anerkjennelse. Det var
Arc-en-Ciel, «Begnbuen», et land-
fly med tre motorer med sammen-
lagt 1950 K. Med fem manns
hesetning fioi Mermoz «Regnbueny
den 13 januar 1933 fra Paris til
Buenos Airos, Atlanterhavets 320
km blev tilbakelagt pa 14%, time,
Tilbakereisen gikk like heldig,
Her hadde man losningen, «Regn-
buen» blev Mermoz’s flaggskib.
Men det var forst efter at de fran-
ske hefttrafikkselskapene i 1934
gikk sammen i elt stort og sterkt
foretagende, Air I'rance, at arbei-
det pd  Atlanterhavstrafikke
kunne settes igang for alvor. Mer+
moz blev da Sydamerikas chef. Men
han opgav ikke den aktive trafikk-
flyvning av den grunn, Han gjorde

[o—

den ene Atlanterhavsftyvning efter
den andre, og klarte det alltid.
Litt efter litt anskaflet man flere
store, hurtige, moderne og velut-
rustede fly, bade av samme type
som «Arc-en-Ciel» og andre. Som
folge av sterk veksling av de mest
forskjellige klimaforhold pa veien
over tre koninenter og et ocean,
blev der naturlig et stort ansvar pa
flyvematerialets beskaffenhet og
kvalitet. Over Andeshergene for
eksempel matte man fly i 6000—
7000 meters hoide for & passere { |
takelag som ofte dekket berg-
kjeden. Motorene blev der utsatt
for enintens kulde, som ikkesjelden
kan g& med til minus 50 grader.
Over Sahara matte man pa den
andre siden vegne med plus 50
grader i skyggen.

Men flyet var bare et av de pro-
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blem som matte loses. Like viktig
var organisasjonen pa vannet.
Til dette formal blev anskaffet
endel hjelpefartoi som uavbrutt
skulde veere igang i begge retninger
mellem Dakar og Natal. De var
forsynt med radio, og holdt sig i
stadig kontaki med flyverne. Dess-
uten innkjoptes to depotskib, tank-
bater pa 3000 tonn, Den ene blev
plasert i nerheten av Cap Verde-
piene, den andre utenfor Brasiliens
nordostkyst.

Den 1. februar 1933 apnedes
den regulere luftirafikk Irankrike
—Sydamerika med «100 % fly-
forbindelse». Alt samme var kunne
man avkorte flyvetiden med to
timer. I juni floi Farmanflyet
«Centaure» fra Paris til Buenos
Aires pa 66 timer — den hurtigste
land- og sjoforbindelse tok 16
dager. Den 3. oktober floi Codos
med en Farmann «Laurant Guer-
rero» fra Paris og belt til Santiago
de Chile — 13 500 km pé 58 timer,
214 dogn. Men det beste var at
linjen viste stor regularitet, silcker-
het og regelmessighet, Den blev
drevet forst med en, siden med to
turer i uken. Varen 1936, ett ar
efter den A4pnet, gjorde den
hundre franske Atlanterhavs-fiyv-
ninger. Sikkert nok krevet tra-
fikken sine offer; noen fly forulyk-
ket og blev horte. Men nesten
alitid reddet man posten. Sa til

Den 7. desember 1936 startet
Mermoz fra Dakar for & gjore sin
25 Atlanterhavsflyvning, ombord
pé Croix - du - Sud, «Sydkorset»,
med fire manns besetning, alle
dyktige menn. Men nu var ogsi en
annen med ombord, en gjest som
Mermoz ofte hadde utfordret.

Klokken 10,47 horte radiosia-
sjonen i Dakar en meddelelse fra
Croix-du-Sud: «Coupons moteur
arriére droit» ... «Vi slar fra
hoire bakmotoren....» Si blev
det plutselig avbrutt.

Croix-du-Sud svarte ikke mere
P& anropene gjennem eteren, Man
horte aldri noe mere om den. Mer-
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moz’s lysende bane endte i Atlan-
terens bolger.

Atte dager senere utsendte re-
publikkens president et dekret,
hvori Jean Mermoz blev ophgiet
til Frankrikes nationalhelt. Ogsa
pi mange andre mater blev hans
minne hedret. Men hans mest ly-
sende minnesmerke er Sydamerika-
linjen. Hans verk lever. Til & be-
gynne med drev Air France linjen
alene. For et ar siden begynte de
samlrafikk med Deutsche Luft-
hansaj; et gledelig bevis pa fransk-
tysk samarbeide i den fredelige
utviklingens tjencste, Siden nu
Inftpostforbindelsen til Sydame-
rika har fungert uklanderlig i mer
enn tre 4r, viiger man 4 ta et skritt
videre. I host optoek man ogsi
passasjertrafikk pa Sydamerika-

linjen. Det er ti &r siden. Mermoz
begynte sin virksomhet i Buenos
Aires, og tyve ar siden Latécoere
for forste gang midt i krigen, kom
til myndighetene med den, som det
da syntes, barocke idéen om luft-
trafikk til Sydamerika. Nu kan
man starte fra Paris en spndags
morgen. Tirsdag kveld er man sé
i Rio de Janeiro, onsdag kveld i
Bucnos Aires, Og neste morgen
kan man pa 5 timer komme til
Santiago de Chile. Hittil har reisen
med den hurtigste ekspresshat tatt
tolv dogn til Rio, seksten til Bue-
nos Aires, toogtyve til Santiago,
(Valparaiso.) Kontinentene er ryk-
ket neriere hveiandre. Nye veier
og nye muligheter er apnet til et
fruktbart samarbeide mellem den
Gamle og den Nye Verden,
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SLEIDEMOTOREN

Forskjellen mellem en sleide-
motor og en almindelig ventil-
motor er den at ved sleidemotoren
styres gassencs inn- og uttak ved
sleider (kfr, dampmaskinen), mens
gassenes inn- og uttak ved de van-
lige motorer styres av ventiler.

Av sleidemotorer er det mange
slag. Mest kjent er de som bygges
efter systemet «Knight» og «Me.
Callum».

i Knight har to koncentriske ror-
fprmede sleider, forsynt med de
nodvendige apninger for inn- og
iittak av gassene. Disse sleider gliv
teleskopisk i hverandre. Den in-
nerste sleide danner den egentlige
arbeidseylinder hvori stemplet ar-
beider.

Me. Callum benytter bare en
sleide, og denne utforer en frem- og
tilbakegaende — samtidig med en
dreiende bevegelse.

Sleidemotorer blir ofte kalt ven-
Dette er imidler-
tid misvisende, fordi neppe noen
motor har steorre ventiler enn
nettop sleidemotorer, idet sleidene
selv ikke ef annet enn ventiler,

Disse motorer har enkelte for-
deler frem for de almindelige ven-

tillosse motorer.

tilmotorer, men det er dessverre

o 5ru/c1/ 7

Farudfd Hled

Fordeler og ulemper.

her som alitid i teknikken: «Ingen
fordeler uten samtidig ulemper»,

De viktigste fordeler er:

1. Ved sleidemotoren kan en op-
na den gunstigste form av for-
brenningsrummet idet det kan
gis en tilnermet kuleform.
(Storst volum med minst over-
flate). Dette er overmite vik-
tig av hensyn til virknings.
graden og kjolingen.

2. Den gunstigste plasering av
tennpluggene, Derved hot ef-

fekt og minst muliginnledning

av detonasjon.

3. Ingen varme exhaustventiler.
Derved en god volumetrisk
virkningsgrad s& vel som hpi-
ere fortetning eller storre kom-
presjonsforhold uten detona-
sjon,

4. Sterre inn- og uttakstversoitt
for gass og exhaust. Derved
god fylling ogsd ved hote tur-
tall,

5. Pa grunn av sleidenes spesi-
elle bevegelse opnies meget
rask dpning og lukking, hvil-
ket er sterkt onsket,

6. Unpiaktigheter ved venlilve-
guleringen bortfaller,

7, Som stjernemotor har sleide-
moteren mindre diameter enn
tilsvarende motorer med topp-
ventiler. Derved mindre luft-
motstand.

8. Ingen utenforliggende ventil-
stenger, hvilket er en stor for-
del ved flymotorer.

9. Den loper meget mer lydlost

enn ventilmotorer.

Ingen «ventilfjer - flattern».

{Vibrasjon.)

- 11, Intet ventilfjerbrudd og ingen

bekkede, skjeve eller hengen-
de ventiler.

Gunstigere cylindersmurning
Der-

12,

enn ved ventilinotoren,

ved mindre slitasje. Spesiclt

Av Ingenior Harald Buberg,

er dette tilfelle ved Me. Cal-
lum, fordi oljepartiklene mel-
lem stemplet og sleidene {cy-
linderen) beskriver en eliptisk
bane pa grunn av sleidens
egenartede bevegelse,

13. Sleidemotoren fordrer mindre
pass enn ventilmotoren og
kan ikke s lett ved uforstan-
dig behandling innstilles galt.

14. Sleidemotoren har en wviss
tendens til & holde sig tettere
enn ventilmotoren,

15,

enn ventilmotoren.

De storste ulemper ved sleidemeotoren
er folgende:

1. Vanskelig 4 kjole Steﬁlpelet
pa grunn av sleidenes varme-
isolering. (Spesielt ved Knights
system).

2. De frem- og tilbakegaende mas-
ser er storre enn ved ventil-
motioren,

3. Stort friksjonstap idet trykket
i arbeidscylinderen over store
friksjonskrefter mellem sleide
og den ytre cylinder og mellem
sleidene innbyrdes dersom det

benyttes to av disse i sammc('

cylinder (Knight).

4. Sleiden kan av praktiske grun-
ner vanskelig drives mer emn
fra en side. Dette gir en ugun-
stig overforing,

5. Sleiden arbeider darlig i cylin-
deren nér denne trekker sig.
(En cylinder i drift, er ikke
helt rett, men mer eller mindre
slangeformet. Spesielt er dette
tilfelle ved luftkjolte motorer.
Av denne gruun er det ennu
mere gnskelig at sleidene blev
drevet fra to sider.)

6. Forholdet r/l méa wvelges rela-
tivt stort. (r = veivradius, l==
stempelstang-lengde.)

-y

Den bestdr av mindre delcr(' ,
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7. Vanskeligheter med smurning
av de store, varme sleidefiater,

8. Storstartmotstand, spesielt ved
kald metor.

Det kan vere av interesse & se
litt pa betydaingen av enkelte av
sleidemotorens egenskaper.

Fordeler:
Forbrenningsrummets form.

Ved en forbrenningsmotor gér
meget varme tapt ved avkjoling.
Dette er dessverre nodvendig av
hensyn til materiellet. Da varme
er identisk med arbeide, er dette
varmetap overmate skadelig,

En god flymotor har en virk-
ningsgrad pa 25--30 %, ved full
belastning, D. v, s. at bare 25—
30 % av den varmemengde som
tilfores motoren ved brenunstoflet,
blir nyttegjort til avbeide. De
ovrige T0—T75 9, arbeider pa &
beskadige motoren. Av dette var-
metap gir over 30 Y, tapt ved
kjoling, c: ledes bort til luften, og
over 30 9, ledes bort som varme
ved avgassen {exhaustvarme.)

Dette vil igjen si at dersom en
motor yder 100 HK, ledes varme
for over 100 HK bort til luften ved
kjolingen og varme for over 100
HK bort i avgassene.,

Det ideclle vilde vaere om disse
tap ikke fant sted, men da vilde
motoren fa nesten 100 9%, virk-
ningsgrad og den vilde arbeide
nesten kald.

Den varmemengde som ledes
ut i luften ved avkjolingen, kom-
mer vesentlig fra forbrennings-
rutamet eller fra forbrenningen i
cylinderen; og de materialer som
leder denne varme bort, er i forste
rekke de som inneslutter forbren-
ningen, nemlig stemplet, cylinder-
hodet og en liten del av cylinde-
ren, altsi overflaten av forbren-
ningsrummet. Det er siledes lett
& inmse at den bortledede varme-
mengde og derved motorens var-
metap -bliv avhengig av forbren-
ningsrummets overflate samt av
materialenes evne til 4 opta var-

men (absorbsjonsevnen), En mo-
tors kjslesystem bliv derfor dimen-
sjonert ut fra disse synspunkter.

Det gjelder altsda 4 skaffe det
ngdvendige
som danner volumet under begyn-

kompresjonsvelum,

nelsen av forbrenningen, den min-
Tmidlertid har en
kule den minste overflate for et

ste overflate.

gitt volum. En motsetning hertil
er pannekaken, som har fleve gan-
ger
volum. Det er nettop detie som
gjor at toppvedtilmotoren er meve
skonomisk i drift (hoiere virk-
ningsgrad) enn motorer med side-

kulens overflate for samme

ventiler, idet toppventilmotorens
forbrenningsrum ligger langt ner-
mere kuleformen enn forbren-
ningsrummet ved motorer med
sideventiler, hvor volumet er truk-
ket over til siden av hensyn til
ventilene.

Ved sleidemotorer kan en gi for-
brenningsrummet en overordentlig
gunstig form, idet dette praktisk

talt kan gis kulefoym.

Kompresjonsforholdet.

Erfaring viser at motorens virk-
ningsgrad stiger med oket kom-
presjonsforhold (E). Grensen lig-
ger ved at detonasjon inntrefler.
(Detenasjon = unormalt forlop av
forbrenningen.}

Inngaende forsok har vist at
sleidemotorer taler langt hoiere
kompresjonsforhold enn ventilmo-
torer som ellers er bygget upder
samme forhold. (Grunnen hertil

er vesentlig at den nesten gladende
exhaustventil ikke er til stede.)

I tillegg hertil kan nevnes at
motorene 1 vire jagerfly har si
hoit kompresjonsforhold {E) at det
er nodvendig med blytilsetning i
bensinen for & undga detonasjon.
{84 vel blytilsetning som opblan-
ning av bensinen med benzol gir
langsommere forbrenning, og der-
ved nedsettes tendensen til deto
nasjon.)

I s& henseende byr sleidemoto-
ren péa overordentlig verdifulle
egenskaper.

Exhaustventilene.

Som nevat innledes detonasjo-
nen ved hoikomprimerte motorer
vesentlig av exhaustventilene som
arheider under ytterst ugunstige
termiske forhold, Under forbren-
ningen star de i forbindelse med
temperaturer pa ca, 2000 grader,
og siden er de i relativ lang tid
omspylt av flammer pa flere hun-
dre grader, Fglgelig arbeider disse
ventiler nesten glodende, spesielt
under hoi belastning,

Dertil ex bortledning av exhaust-
ventilenes varme overmite van-
skelig, idet denne varme vesentlig
skal ledes bort over den lille flate
Dextil
har ventilen dette anlegg i swtot
kun en relativ kort tid.

Kompresjonsforholdets storrelse
er derfor ofte avhengig av exhaust-
ventilens kjoling, Man har derfor
i flere ar drevet eksperimenter

som danner ventilsetet.

Bristol Perseus sleidemotor,
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med egen kjoling av exhausiven-
tilene.

Hornct-motorene i Ju, 52 har
saltkjolte wventiler. D. v. s. ex-
haustventilene er fyllt med ‘et
salt, som har til opgave a lede raskt
bort den store varmemengde som
samles op midt i ventilens hode
hvor kjsleforkoldene ellers er me-
get ugunstige. Ved denne kjoling
opndies en jevnere temperatur over
hele ventilen, og som folge derav
mindre skjeve ventiler, spesielt
under sterk drift da varmebelast-
ningen er stor.

Andre har derimot oljecirkula-
sjon i exhaustventilene, men det
er ogsd motor med selvstifter,
kvikksglv ete. i exhaustventilene
for 4 lede bort den store varme
midt i ventilhodet.

En innser her lett den store for-
del ved sleidemotoren at den ikke
har disse termisk hoit belastede
exhaustventiler.

Fyllingen,

Finessene ved en motors fylling
er si mange og sa innviklede at
det vil fore for langt 4 behandle
disse her. Men en innser lett for-
delene ved en guustig fylling, nér
en vet at moderne motorer meget
ofte har en eller annen anordning
for fylling av cylinderen, idet at-
mosfrereirykket ikke alltid strek-
ker til. {Ladepumpe, viften ved
vare Panther-motorer.)

Ventilregulering og ristning.
Med hensyn til unpiaktighet i
ventilreguleringen er det meget
vanskelig 4 forestille sig den prak-
tiske betydning av detie uten forst

undersoke loftekammen 1 stor
malestokk pa tegnebrettet. Unpi-
aktigheter i ventihreguleringen inn-
fluerer sterkt pa cylinderens fylling
og er fyllingen forskjellig, er
risting og darlig gang uundgielig.

Ulemper:
Stemplets kjoling.

Stemplene i en motor er meget
vanskelige 4 avkjole, Tn har der-
for forsokt & lage stemplene av
materialer som optar varmen sviert
dérlig, men som leder den optatte
varme raskt bort. Disse egen-
skaper besidder solv, kobber og
(Den darlige
varmeoptagelsesevne i forbindelse
med en stor varmeledningsevne ex
den storste fordel ved lettmetall-
stempler.)

aluminium m. fl.

Figurene 1, 2 og 3 illustrerer for-
holdene
fra stemplet ved en almindelig
forbrenningsmotor, ved Me. Cal-

av varmebortledningen

lum og ved Knight.

En stor dél av den varme som
ma ledes bort fra stemplet, pas-
serer ved fig, 1 fra stemplet gjen-
nem en oljehinne, videre gjennem
cylinderen til luften, (ved sakalte
vannkjolte motorer ogsi pr. vann
til luften.) Ved fig. 2 ma varmen
passere ennu et oljelag og sleiden
og ved fig. 3 mA varmen passere
tre oljehinner, to sleider og den
ytre eylinder for varmen kan kom-
me til luften.

Det er imidlertid vanskelig &
lede varme bort gjennem flere
materiallag, idet varmens over-
gang fra et lag til et annet er for-
bindet med refleksjon bade ndr

varmen gir ut og inn av maleri-
cllet. ™
Disse kjslevanskeligheter lhay
i forste rekke gjort sleidemotoren
betenkelig. Dog er disse ulemper
for en stor del eliminert ved at
man sem nevnt har Iwert 4 lage
stempler av legeringer som gir
dem en overmate liten varmeop-
tagelse samtidig med cn rask var-
meavledning. Dertil kan moderne
lettmetalistempler — i motset-
ning til stopejernstempler — hoi-
Derved blir
minimal samtidig som den blir

poleres. overflaten
varmereflekterende, (sammenlign
termosflasken), En regner derfor
ca. 200 grader lavere temperatur
pé& modeine lettmetallstempler enn

pa ahmindelige stopejernstempler, ( )

P4 denne méate er ulempene ved
stemplenes avkjoling ved sleide-
motoren hetydelig redusert fra tid-
ligere. Spesielt ex dette tilfelle ved
Mec. Callum’s system hvor kjole-
forholdene er langt gunstigere enn
ved Knight,

Smurninge.

En ser ofte i litteraturen beten-
keligheter med smurningen av
sleidenes store, varme glideflater,
og en har hatt vanskelig for &
forestille sig hvordan oljen fordel-
aktig kan ledes frem mellem de
store, varme sleider, spesielt ved
Knights system. Imidlertid viser .
crfaring at det ikke er sd vanskelig(.. /
likevel, Tvert imot har man hatt
vanskeligheter med & forebygge
at der trenges for meget olje frem
til forbrenningsrummet ved hoie
turtall. At oljen trenger frem
til forbrenningsrummet sely om
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Med «Nauken> over Ustersjoen.

De finnlandspassasjerer som tid-
lig en vakald, disig formiddag i
desember kom ut fra Bromma-
fiygfiltets clegante og behagelig
opvarmede ekspedisjonshall for &
gd ombord i Helsingforsflyet, sa
gretne og bla ut idet de skyndte
sig over det Lorte dpne styket,
som skilte fiyet fra bygningen.

De mest flyvevante av passasje-
rene var klar over at veret idag
ikke innbod til lyvning, ja det var
mildest talt elendig flyvever, men
matte vel vare bedre langs ruten
siden det blev gitt starttillatelse.

Den omhu hvormed bakkeper-
sonalet torret fuktighet og ispar-
tikler av maskinen, kunde ogsé
tyde pa at det kunde komme tif &
ise p& tuven.,

Flyet ja. — Passasjerene stusset
og stanset op el ganske litet oic-
blikk for 4 betrakte det lyse, split-
. ter nye Junkers-fly med det {riske
norske flagget pa halen, ved siden
av D. N. L.s karakteristiske merke,

«Hauken» het det.
sprogkyndige var pa det rene med
slekiskapet med svenskenes «Ho-
ken», men var det mulig at man
blev vist ombord i et feil fly, —
som skulde over Kjolen til Oslo?

Neppe, Man visste jo at brodre-
folket dex borte ikke drey flyvning
pa utlandet vintertid. Men pokker

De mest

skulde fordype sig i spekulasjoner
vedrorende filologi, fjrerkye og mys-
tiske fly néar man holdt pa a fryse
fast 1 hakken. )

Den klle yingen som med en
sumimende lyd surret rundt oppe
pa kabintaket si forresten pussig
ut — on megot airminded handels-
reisende i sapespon og gullbriller,
samt «ifgrt» verdens aller storste
dokumentmappe, steg hurtig inn
it kabinen, fast bestemt pa, ved
forste anledning & sperre pilotten
om den ringen. Det gjelder jo &
ha rede pa sakene. ...

En behagelig temperatur her-
sker inne 1 passasjerkabinen, hvis
lyse farver og komfortable stoler
far selv den mest pessimistiske
til 4 tenke med velbehag pa den
kommende tur over @stersjoen.
Ja, hadde det ikke vert for den
nedisingen man hadde hort sapass
meget om, kunde det bli en riktig
koselig juletur.

Askebegere og cigartendere ved
hvert sete, — se det var moderne
Opslaget med «Roking
forbudi» maétte vel forstdes som
en behagelig spok midt i all
teknikken,

En moerkeiet lekkerbisken fra
de tusen sjoers land holdt sin
baby tett og engstelig inn til sig.
Det wvar hennes forste fyvetur

greier,

dette, og hun pnsket sant 4 si at
hun Leller hadde gatt omhord i
den gamle kassen som gér sjoveien
til Abo.

Men det sjostykket var stygt nu
ved juletider, hvor ofte hadde hun
ikke ligget elendig og sjosyk og
tenkt pa& doden som en befrielse.
Ligget i 20 timer i trekk ndr det
gikk som fortest.og en gang ner
innpa to dogn i tike. Tanken pa
dampsirenen kunde ennu {4 henne
til & skjelve som en sky hind ved
Bramaputras sivomkranste hred-
der.

Hun setter babyen omhyggelig
ned i en ledig stol og undersoker
litt nervost papirposene, som lig-
gex
lomme foran hvert sete og som
barer paskriften: «For lufisyke.
Ma cfter bruken thke kastes ut av
Jlyet men lukkes og settes pd gulvei».

N4, det var jo litt av en skuffelse
det siste, men meget forstaelig.

Dgren - smekkes 1 og sikvings-
lasen wris: rundt med et arrig,
litet smell. Passasjertrappen trek-
kes vekk fra fiyet og et lysende
skilt med paskriften «Bitte An-
schnallen» kommexr til syne pé
veggen mellem passasjer- og fovex-
kabin.

Dette gode rad forblir imidlertid
upaaktet av de fleste, for de feor-

diskret sammenfoldet 1 en

overtrykket i cylinderen 1 3
av motorvens 4 takter skulde be-
virke at oljen blev jaget tilbake,
kommer av de frem- og tilbake-
gaende massers frie krefter, som ex
langt stgrre i retning av forbren-
niugsrummet cnn 1 motsatt ret-
ning. {Det er de samme frie krefter
som undertiden forer lagermetall
fra veivlageret til stemplet og sem
undertiden bevirker at stempel-
nélen blir beskadiget av losnede
oljerpr, festet til stempelstangen.)

Disse frie krefter er langt storre

ved sleidemotorer enn ved vanlige
motorer.

Ved Me. Callum hvor oljepartik-
lene mellem stempel og sleide og
mellem sleide og cylinder beskriver
en eliptisk bane, har en opnadd
meget nrndre slitasje og lenger
levetid enn ved noen annen motor.

ES

Sleidemotoren byr pa sa mange
gode egenskaper at de sikkert vil
sld igjennem, Spesielt synes sleide-
motorer efter Me, Callums system
a love meget. Sleidemotorene be-

sidder ved sin konstruksjon flere
av de egenskaper en tilstreber ved
en hoiverdig motor,

En av verdens mest kjente fly-
motorfabrikker bhar siden 1932
drevet iungiende forsok med slei-
demotorer efter Me. Callum’s prin-
sipper og disse motorer bygges nu
i flere storrelser og i store serier.

Selv om det fremdeles exr et pro-
blem & bygge flymotorer pa 1000
HK.,, bygges der nu sleidemotorer
pa ca. 1500 HK, med en enhets-
vekt p& bare 0,45 kg/HK,
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reste vet hvad det hetyr og dess-
uten ser det mere ﬂyvevant uil
i la stolbeliene for fastspenning
henge nrort.

fin skjerende lyd ikke ulik set-
renes separatorer nir de jamrer
sig under budeiens handfaste grep,
hores fra flyets indre. Tn blank
propeller gjor smé, nervose rykk
for plutselig & bli usynlig idet
motoren hugger 1 med et brol og
sneen hvirvles op bak maskinen.
T4 sekunder efter er alle tre moto-
rer igang og flyet virker som det
er levende der det star og skjelver
og venter pa at de klonete brem-
sene skal slippe taket.

Startmesteren pa bakken foran
maskinen kikker op mot kontroil-
tarnet, flyveplassens hjerne, hivor-
fra all trafikk innen flyveplass-
omrédet dirigeres — bade trafik-
ken pa bakken ogi luften. Flyve-
lederen har sin plass i kontroll-
téarnet, flyvelederen med en sadan
skare velovede og diciplinerte assi-
sadan uinnskrenket
myndighet at selv det argeste dik-
tatorfre ma imponeres.

stenter og

Startmesteren mottar «kjor»-
signalet fra- tarnet og lar det g
videre til flyets forer, hilser og
trekker sig vekk fra maskinen med
alle tegn pé respekt.

Tn ting er & fa hodet slatt av,
men atpa til & fa det blast ned i
den andre enden av flyveplassen
er jo & foie spott til spe og noe som
mi undgés.

Hjulbremsene losnes, de for-
skjellige ror bevegersig og med pket
omdreiningstall pa motorene, tril-

Nie. 0

ler maskinen over den snedekkede
plass for 4 komme bort pa den
hvis star i
flammende nconlys pi kontroil-

starthane, numer
tirnet.

Flyet skaker og humper som en
Ring-buss i Oslo, for sneen ligger
heit p4 Bromma,

Nede i den ene enden av plassen
snur maskinen og avventer nytt
signal fra kontrolltdrnet.

En kraftig lysstréle, npialtig
innsiktet mot forerkabinen, skyter
at fra tarnet — i samme sekund
broler alle tre motover med fullt
omdreiningstall og maskinen tar
fart bortover snedekket med sneen
som en sky bhakover. Skakningen
og humpningen blir mindre og
forsvinner helt idet flyet lett og
lekende letter fra bakken og tord-
ner forbi ckspedisjonsbygningen
ennu for den morkeiede har fatt
tid til & ta ordentlig tak i babyen,
som smiler henfort i sin stol og
mener at dette var nok andre
greier til husking enn pa fars
kne,

Vi overlater nu passasjerene til
sine rutekart og aviser og tar op-
hold i forerkabinen hvor den fin-
ske flybesstningen har plass.

Pa forersetet sitter kaptein Lep-
pinen, en kraftig og smilende
mann med renommé som en av sel-
skapets mest erfarne stersio-
flyvere, der sammen med flyverne
og telegrafistene Hartikainen og
Holmen har ansvaret for at turen
skal forlope efter programmet,

Finnene flyr som regel med to

manns besetning, idet telegra-

fisten ogsd er utdannet flyver og
har certifikat som sadan.,

Kaptein Leppinen legger fiyet
pa kurs mot Norrtdlja og stiller
forsiktig pé gasstrottiene for & gi
alle tre motorer. samme owmdrei-
ningstall og derved minske vibra-
sjonen i flyet.

Telegralisten, som har vert op-
tatt med & vri pa et halvibundre
kraner og  raii, samt inspisern.
trykk- og temperaturmalere, gi
sig nu for alvor i kast med radioen.

Forhindelsen med flyveplassens
radiostasjon har vert igang siden
maskinen tok imot passasjerene,
men noen korrespondanse utover
enkelte prover, har ikke funncet
sted.

Nu derimot, skal forbindelsen
med flyveplassen holdes med mi-
nutios noiaktighet pa hele turen,
Posisjons- og heidemeldinger skal
gis med regelmessige mellemrum.
Uteblir sadanne i lopet av normal
tid, begynner tclegrafistene pa
flyveplassen fole den for alle
radiotelégraﬁstex velkjente kiling

langs ryggraden, som varsler at
nu méa ora holdes pa stilker oy
apparatenc betjenes med den hoi-
este grad av fagmessighet.

Tkke det aller svakeste grynt fra
flyets radiosender skal undga op-
merksomheten,

Men posisjonsmeldingene fra
«Hauken» kommer regelmessig,
sammen med hoide- og temperatur-
angivelser.

For noen uker siden derimol.
var en liten postmaskin pa vel
til Bromma fra Helsingfors. Den

Chauffgrskole - Tordenskjolds gate
Moderne lerevogner - Telef. 23475
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160 bhk., som benyttes i 16
land ved flyveskoler, til kunst-
flyvning og konkurranser er

anerkjent for sin pélitelighet.

Representant SIEL\‘IENS
MORSK AKTIESELSKAP

Qslo, Bergen, Trondheim, Stavanger

Er De opmerksom pa at

«FLY, Luftfartsbladet» er Norges eneste
tidsskrift for fiyvuing. Det er offisielt organ
for Norsk Aero Klubb med tilsluttede av-
delinger, Vernepliktige Flyveofficerers For-
ening, Norsk Luftfarts Sikvingsforbund og er
meddelclsesblad for Statens Lufifartsstyre.
Det er alle flyvere og flyveinteressertes blad.

Er De opmerksom pa flyvningens utvik-
ling ute 1 verden? Hvilken rolle flyet spiller
som civilt kenununikasjonsmiddel og mili-
tart vapen? Vi her hjemme holder ogsa
pa 4 fa oinene op for flyets revolusjonerende
fremgang og ma seite oss i stand til & nyttig-
giore oss det pd en formélstjenlig mate.
En av «FLY’s» viktigste opgaver er & gjore
leserne kjent med flyet, hvad det er og hvad
det kan brukes til bade civilt of millitert,
Norge md bli en lufifurtsnasjon shik som det

for har vert og er en skibsfartsnasjon. Men

for at s skal skje, ma vi alle samle oss om
opgaven,

Les «FLY, Luftfartsbladet» og bli fortrolig

med at luften er fremtidens samferdselsvei.

«FLY, Luftfartsbladet» rekker frem til alie
som er interessert 1 flyvningen i Norge. Vi
nar alle, gutten som hygger sin forste pinne-
modell, seilflyveren som studerer opdriftens
mysterier og motorflyveren som har hele
lufthavet til tumleplass, Og ikke nok med
det, de som administrever norsk ecivil- og
militerflyvning, de som star for den ckono-
miske drift av vére private og offisielle luft-
fartsinstitusjoner, horer til var lesekrets.

Er De opmerksom pd hvor stor omsetning .
luftfarten skaper og dens eget forbruk? Det
er idag plasext millioner av kromer i norsk
Iufttrafikk, og alt tyder pa en utvikling
langt hurtigere emm for. Viare fiyveplasser
og -havner blir ferdighygget efter hvert.
sikringstjenesten utvider, flyveselskapene ut-
vider og fornyer sitt flymateriell, sports-
flyvernes antall oker o. s. v. Alt peker hen
pa et stadig okende behov.

Averter i «FLY, Luftfartsbladet»,

Vire lesere er Deres kunder. De stoiter
arbeidet for flyvningens fremme, men sker
samtidig Deres egen fortjeneste.
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flyvemaskiner &,
og motorer . i

Maskin; automobil-o aeroplanb"
Elektroteknikk.

‘ingenior:

meldte posisjon og samtidig at
man hadde kluss med fiyets eneste
motor.

T4 sekunder scnere smalt nod-
signalet i heittaleren pia Bromma
og forkortelsen QUG, som angir
at man nodlander. Signalene blev
svakere et oicblikk og forsvant sé
helt.

Telegrafisten i flyet kjenner ru-
ten og behgver ikke konferere med
foreren for & wvite posisjonen,

¥t kort anvop til SEF, som er
Bromma’s radiosignatur, efterfulgt
av QTH Riala QAH 350, forteller
at flyet befinner sig over Riala
i hgide 350 meter.

Den jevme dur fra motovenc
har en tendens til 4 gjore flypassa-
sjerene sovnige, De strekker hena
og logger hodet tilbake mot rygg-
lenet og da gar det ikke mange
sekundene for de kan melde QTH
Morphei armer,

1 forerkabinen derimot har mo-
torduren en annen innflytelse, Den

gior ikke follene spvmige, tvertom,
Den minste forandring i tonen
gjor at det bhir kastet hurtige
blikk pa instrumentene, som for-
teller alt som e nodvendig & vite
om motorcnes gang og tilstand.

De rifter i dis og take, som har
gjort det mulig & se bakken, er
blitt sjeldnere. Tdken blir tettere
og tettere, si efter & ha passert
Norrtilje bestemmer foreren sig
til 4 g igjennem take og skyer og
op i solskinnet over skylaget.
Hvis mulig da.

Flyet blir lagt pd kurs mot
Marihamn pa Aland, 60 grader pa
kompasset. Gyroen stilles pa 0
og gassirottlene fores forsiktig
fremover. Motorenes omdreinings-
telleve viser gket turtall og mote-
rene hores nesten sinte over a bli
forstyxrret i sin jevne tralt.

Stikken foves en tanke bakover
og stigningsindikatoren forlater
horisontalen og forteller at fiyct
ligger i stigning.

Opover gar det, opover gir det,
men ikke s4 smatt som det ser ut
til.

Fgreren holder ginene festet pa
flyinstrwmentene, som angir kurs,
hoide, stigning, krengning og sving,
Uten disse instrumenter vikle
blindflyvning vere ugjorlig. 1
tillegg til disse instrumenter kom-
mer sé radiopeilingene, som mulig.
gijor ruteflyvning selv om siktbar-
heten er null. Ja, selv omlandings-

" plassen har tett tike, er det mulig

a lande ved radicens hielp, idet
plassene og flyene er utstyrt med
spesielle ultra-korthslgeapparater
for dette piemed.

Telegrafisten har en tid befattot
sig med et nytt apparat som nettop
er installext i denne maskin.

Det er Standards Automatiske
Radiokompass, en genial form for
radiopeileapparat.

Den for nevnte handelsreisende
vil, ndr han spor piloten om den
omtalte roterende ring pa kabin-
taket fa vite at nettop denne ring
utgjor en meget viktig del av det
automatiske radiokompass.

Flytelegrafisten anmoder radio-
stasjonen Marichamn om «QTG
LANG» hvorpi teclegrafisten i
Mariehamn kaster et medlidende
blikk pa sin radiosender og setter
sig pa telegral nokkelen. Og der
vil han bhE sittende @l flyet
melder «0. K. TAKK», 3

Radiockompasset i fiyet ex inn-
stillet pA Mariehamn-sendexren. En
sterk,
i hodetelefonene. Peilerammen ro-
tever stadig og like lett som da flyet
stod pd bakken i Bromma.

To oplyste indikatorex er an-
brage foran henholdsvis forer og
telegrafist.

Indikatorskalaene, som vil vise
0 grader nar flyet ligger pa kurs
rett mot radiostasjonen i Marie-

vibrerende flpitetone hores

hamn og ogsd viser hvor mange
grader det ligger fra denne kurs,
pendler et gichlikk usikkert, men
dreier s& sakte og sikkert mot 0
idet foreren svinger flyet iil den
rette kurs og holder den steady
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Tor sikkerhets skyld avleses
magnetkompasset og gyroen stilles
ogsh pa O sammen med radio-
kompasset.

Sa lenge radiotelegrafisten i
Marichamn nu sitter pa sin nokkel
og senderen ikke mister pusten, vil
flyet kunde henytte radiokompas-
set og fly dirckte over sendevens
radiomaster,

Benytter flyet sin lkortbslge-

-sender, vil ogsd korrespondansen

med bakkestasjonen kunne forega
uten at sendingen influerer pé
radiockompasset. Bakkestasjonen
ma 1 dette tilfelle veere utstyrt
enten med to sendere eller kunde
sende tonemodulertover den «bhzare-
bolge» som er igang og styrer
radiokompasset i flyet.

Flyet har hele tiden ligget i lett
stigning, Det begynnerablilysere,
skylaget mere glissent og plutselig
skyter maskinen som et projektil
ut av skyene, ut i stralende sol.

Foreren slakker av pa motorene
og lar igjen flyet innta horisontal
fluktstilling, Passasjercne ex be-
geistret, de trykker ansiktene mot
vinduene for 4 fi mest mulig med
av det vidunderlig vakre syn som
denne slags flyvning, over skycne,
gir. Solen vermer formelig pa
vinduene, og det underliggende
skylag ser sdpass solid ut at det
ikke er til & tro ai det bave er
forrederisk vanndamp som ligger
der og ser troveerdig ut. Enkelte
ganger sees skyggen av flyet mot
skylaget og omgitt av den mest
praktfulle halo.

Hoidemalerne viser 2200 meter
og flybesetningen har det kaldt
pa bena, til tross for at de alle ex
utstyrt med hoie tgikalosjér av

den type som yndes av satte herrer
i 70-arenc.

Klokken viser at flyet mé nerme
sig Mavichamn. Peileindikatorcne
betraktes opmerksomt ogsd av
radiotelegrafisten, som en tid har
vaert optatt med & skiive sin
journal.

Man vet at idet fiyet befinner sig
rett over radiostasjonens antenne-
master, vil indikatorene gjore ot
kraftig utslag til den ene eller
annen side. Og ganske riktig —
radiokompasset svikter ikke. Forst
en litt treg hevegelse, som om det
er vanskelig 4 lgsrive sig fra 0-
graden, som foreren si gjerne
klovex sig fast til, men sa et raskt
utslag til siden, helt i pigg.

Kaptein Leppinen vender sig
mot telegrafisten og smiler bi-
fallende, hvorefter stasjonen i ma
richamn far det ventede 0. K. og
telegrafisten gir ned fra bordet.

Nu utveksles en del meddelelser
mellem flyet og bakken, Flyet far
siste vermelding for strekningen
med angivelse av vindstyrke og
retning i forskjellige hoider.

Og bakken far til gjengjeld en
seric Q-forkortelser, som fortellex
at maskinen flyr over skyene i
2200 meters hpide, at lufttempera-
turen cr minus 16 grader og at det
er en redselsfull 1at pa senderen
hans.

Flyet optar straks efter for-
bindelsen med Abo og prover &
lIokke ogsa denne stasjoms tele-
grafist op pé telegrafnokkelen. For
det er i den grad behagelig & be-
nytte radiokompasset til «mél-
flyvning» som det kalles, at det
gielder & f& mest mulig av den
ting, Men den durkdrevne «hrass-

pounder» der nede faller ikke for
fristelsen, men lar en harreisende
rekke Q-er og Z-er fortelle flyct
at man har her annet & bestille
og ikke har ngkkelen montert
under en lenestol. Bakketelegra-
fisten tenker nu pa den forbaunnelse
som kalles «metter» og som er alle
vermeldingene angéaende flytjenes-
ten, som sendes mellem bakkesta-
sjoncne. .

Rigtignok blir mere og mere av
denne trafikk overfort pa «tele-
type», d. v. s. fjernskrivemaskiner
p& linjeforbindelser, men meget
brik pa bakken og i Iuften skyldes
ennu meteorologencs uendelige
tallkolonner,

Well, — Flytelegrafisten gir en
kort, finsk ed pd 22 bokstaver,
ordner tungen og mener, som salig
Mubammed, at nar bjerget ikke
kommer til ham, fir han gd til
bjerget — og det vil i denne for-
bindelse si at han ber radiostasjo-
nen i Aho om QDM. Telegraﬁstén i
flyet har ikke anledning til & sitte
pa telegrafnokkelen; dertil er den
anbragt for uhensiktsmessig blandg
gasstrottler, oljekraner og andre
for flyets drift og trivscl nodven-
dige anordainger, Istedet sender
han ut en serie lange A-cr pa
morsje og flysignaturen LAT, som
er en forkortelse av flyets kjen-
ningssignal LN-DAIL.

Flyet peiles nu fra Abo og far
opgitt kurs som skal holdes for
— i vindstille — & komme rett
over peilestasjonen.

Meddelelsen fra bakken lyder:
QDM 80 QBB 200 QBA 2 KM
QFE 1012 MB QAT QFH,
hvilket oversatt betyr:

Kursen som skal holdes er 80

Ingenior F. SELMER #/s

ENTREPREN@RFORRETNING, OSLO
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gradermisvisende, skydekketligger
200 meter over bakken, horisontal-
sikten er 2 kilometer, harometes-
trykket pa flyveplassen er 1012
millibar, Videre at flyet kan ga
igjennem skydekket ved flyve-
plassen og at ingen andre fly er
1 nerheten.
QDM-peilinger gjentas
stadig og er den eneste metode
hvorved flyet kan ledes til plassen
nar ikke radiopeiling fra flyet
anvendes eller der benyttes ret-
ningshestemte radiofyr pa bakken.
Nu gjelder det & fortelle flyet
akkurat nér det befinner sig over
plassen og dette er ikke sa lett
som det hores. Flyct ma allerede
tidlig begynne 4 ga ned gjennem
skydekket for at man pa bakken
skal fA anledning til & hore motor-
duren fra maskinen og gi melding
om hvor duren hores i forhold
til plassen. Som man vil skjoune

Disse

er denne metode temmelig primi-
tiv og ubrukelig hvis skydekket
er meget lavt,

Er plassen og flyet utstyrt med
biindlandingsanlegg, er det hele
forholdsvis enkelt, men pa denne
tur har maskinen ennu ikke fitt
dette utstyr.

Tor & gjore en lang historie kort:
Radiokompasset innstilles pa Abo
kringkaster, som er igang og ligger
ikke sa langt vekk fra flyveplassen
— iallfall ikke for et fly. Flyet,
som allerede for moen minutter
siden igjen har dukket ned i sky-
massene, far tydelig plassindikering
pd radiokompassets indikatorer
idet flyet passerer antennemastene.
Kursen legges straks om mot flyve-
plassen og foreren betenker sig
ikke pd & gé igjennem skydekket

Godtvall Teien -~ Horten
Telefon 1020 og 1553
Herreelwipering. Militerutstyr

FOTOKOPI AS

Chr, Augusisgt, 5 — Telefon 23171

Spesialister i amaterarbelde og masse-

@ fremstilling av folografiske brevkori,
forsterrelser, plakater ate, Eneste spe-
sicllorrelning 1 flyfoto.

nu. ilan far ogsé flyet ut like ved
Det er
graveer med sne, men brukbar sikt.

Skiltet med «Bitte Anschnallen»
tendes igjen i passasjerkabinen,
flyet tar bakken clegant og ruller

plassen, som beregnet.

frem foran trappen, som {orer op
til ckspedisjonsbygningen.

Ti minutters ophold og si start
igjen.,

Denne gang barer det rett inn i
skyene med kurs for Helsingfors,
som er terminus, Radiockompasset
er innstillet pd Helsingfors kring-
kaster, som ligger gunstig til og
det fiyes blindt helt tilindikatorene
angir at flyet ¢r over anienne-
mastene, Igjen forandring av kurs
og ned pa landingsplassen.

Det er mindre sne her, ser ut ,

som vinden har tatt wvekk det
grovste, sd landingen skjer uten
bumping og skaking.

Passasjerene tenker litt vemo-
dig pa at den interessante tur er
forbi og forlater maskinen, som de
pd en mite er kommet i mere
kontakt med enn andre befor-
dringsmidier,

Starten for tilbaketuren er satt
til 30 minutter efter landingen.
Det gir tilstrekkelig tid for flybe-
setningen il 4 strekke pa bena, fa
sig en kopp kaffe og et par ciga-
retter i restauranten.

Darlig veer i Abo gjor at anlopet
her sloifes og det blir direkte
flyvning Helsingfors-Stockholm.

Det kunde vere interessant &
folge denne tur i detalj, sexlig av
hensyn til bruken av radiokom-
pass og radiopeilinger for ovrig,
men plassen tillater ikke dette.
Det kan bare nevnes at radiokom-
passet benyttes hele veien og nu
ikke bare for «malflyvning», men
utnyttes helt for krysspeilinger
og posisjonsbhestenunelser.

Flyvningen foregar hele tiden
over skydekket. Det hegynner &
morkne og vil vare helt merkt
for flyet nar inn over svensk om-
ride,

Temmelig sterk sidevind gjor
det ngdvendig & korrigere indika-

torene for avdrift. Dette er en

enkel sak, idet den ene indikato{”‘"@

er utstyrt med en anordning me
dette mal for eie.

Krysspeilinger mellem krin gkas.
terne i Stockholm, Riga, Sundsvall,

Leningrad og Abo tas pa et oic-
blikk,

Samtidig kemmer peilingene fia
flyveplassene Helsingfors, Abo og
Bromma. Posisjonene avsettes pa
kartet, et spesielt kart til dette
bruk. Foreven stiller sin gyro,
beregner avdriften, stiller radio-
kompassindikatoren og smiler fort-
farende.

Som et eksempel pd npiaktig-
heten av krysspeilingene kan nev-

nes at efter den siste krysspeiling. -

for man gikk over til ren mal-
flyvning pa Stockholm kringkaster
(Sponga), skulde flyet vere over
radiomastene ved DBromma ea,
25 minutter efter at peilingen
var avsatt pa kartet.

Omtrent 23 minutter senerc gav
indikatorene «plass» og selviolge-
lig var maskinen over Bromma og
gikk straks ned for landing.

Flyveplassens lyskastere er tent,
flomlyset belyser plassen klart.
Alle de rode avgrensnmings- og
hinderlys tar sig godt ut fra flyet,
sammen med lysenc i Stockhoelm
som lyser op skydekket.

Landingen foregir like lett og
sikkert som ved dagslys, Passa(

Y

sjerene forlater flyet, likeledes blir

all bagasje og post bragt «iland»
og maskinen trekkes inn i den
kjempemessige, opvarmede hangar
hvor mekanikerne wventer. Hele
maskinen kontrolleres i lopet av
aftenen. Defekte deler utskiftes.
Kabinen vaskes og pusses og neste
morgen nir flyet igjen star foran
ekspedisjonshallen for & ta imot
passasjerene, ser det i den grad
slikket og rent ut og er si noie
kontrollert at selv fagfolk kunde
sverge pa at maskinen skal ha
sin forste tur efter & vere sluppet
ut fra Junkerfabrikken,

R. L. E

%,
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N. A. K.s flyveopvisninger sommeren 1938.

Tre vellylkede opvisninger i Skien, Voss og Bergen.

Pa Norsk Aero-Klubbs arbeids-
program for 1938 figurerte blandt
annet posten «flyveopvisninger», Det
var meningen at disse skulde arran-
gercs med sjefly idr og henlegges for-
trinsvis til Vestlandet, og i forste
rekke il Bergen, hvor onsket om en
opvisning har vert meget sterk i
det siste ar. PA grunn av de store
vanskeligheter med fyvning over
havneomrider, blev man i siste pie-
blikk likevel neodt til & arrangere
opvisningene med landfly og flyve-
plasser blev uttatt i Skien, Voss og
Bergen, For Bergens vedkommende
var det litt av et problem, da den
eneste brukbare flyveplass fantes
pi Haukdsmyrene, men det lykkes
& utvide denne sd pass at man med
en viss optimistisk innstilling kunne
bruke den som flyveplass.

Arrangementet blev litt av en pi-
kjenning, forsdvidt som klubbens
kasse var buannskrapet og stevnene
derfor nodvendigvis métte gi over-
skudd. :

Som ved tidligere antedninger blev
klubbens spesielle redningsmann,
chefspilot Kalkstem, tilkalt. Opvis-
ningen blev fastsatt til 16. august i
Skien, 18. august pd Voss og sondag
21, august i Bergen. Da varet ved
slike anledninger pleier & utmerke sig
ved sin fuktighet, blev det for alle
tilfelle skyld tegnet avlysningsfor-
sikring, Verdenspressen blev satt i
sving, og en omfattende pressepropa-
ganda gikk av stabelen for & sikie
publikums tilslutning,

En kunstftyver var imidlertid ikke
tilstrekkelig for 4 lage et helt pro-
gram, da det jo tross alt er en viss
grense for hvormegetman kanutnytte
en manu i luften, og man blev derfor
nodt til 4 se sig om ogsd efter norsk
assistanse. Ogsd ved denne anled-
ning viste det sig at Norsk Aere-
Klubb i nodens stund har medlem-
mer som gar inn for opgavene med
dedsforakt nér det er pikrevet.
Takket wvare den opblomstrende
sportsflyvaning er vi idag i besiddelse
av en forsteklasses kunstflymaskin,
«Klemm 35», som eies av Haakon
Tyde, Alf Scott-Hansen og Oivind
Scott-Hansen. Disse herrer stillet
beredvillig sitt fly til disposisjon, og
Haakon Eyde patok sig den rent
manuale assistanse. Hvad denne
imgtokommenhet egentlig er verd,

vil man bhest forstd ved at flyet blev
benyttet som landily og er wassurert.
Nar man da tar i betraktning den
overveldende rikdomm pa vann og
grastein som finnes pa strekningen
Oslo—Bergen, samt de utsekte flyve-
plasser som matte brukes i Skien og
Bergen, er det all grann til 4 over-
sende disse herrer en spesiell takk
for innsatsen,

Sett fra arrangerencs synspunkt
blev starten meget dramatisk, idet
Kalkstein blov liggende varfast i
Syd-Tyskland og hele apparatet truet
med & gl i sta.

Efter diverse nervepakjenminger
lyktes det Kalkstein & komme frem
til Kjeller samme dag som stevnet
skulde avholdes i Skien, og han og
Eyde plus den aldri sviktende neger-
gjeng for bakketjenesten, Gunnar
Leer og Sverre Thoresen lettet fra
Kjeller i god orden og med Skien som
mél, Varet var imidlertid sd déxlig
at man i Skien betvilie at flyverne
klarte & nd frem. Efter en halv times
hektisk ventetid blov imidiertid fly-
ene observert over Skien i osende
reguver, og det lyktes & fi flyene ned
pa den beskjedne fiyveplass i Gjerpen,
som pd grunn av regnveret mildest
talt var blitt blot, Da skyene hang

ned i dskantene og regnet silte ned,

hadde man ingen annen utvei enn &
avlyse stevnet den dagen, og s& or
sagt at tross avlysning gjennem
hoittaler, plakatopslag og hvad ved

navn nevies kan, akte mange pa
hjul til flyvestevnet den dagen for-
gjeves, og det gikk store ord om at
de som kom 10-—15 mils vei fra
Kragero og det «morke indre» av
Telemark, var like grove i rosten
som berglolket i Tynseti-traktenc
ved en ligiende anledning, men det
er nu engang shk at nar Norsk Aero-
Klubb arrangerer flyvestevner da
skal det regne og skulde det engang
bl torkeperiode her i landet, er det
bare & henvende sig til N, A. K. med
anmedning om flyvestevner,

P4 manges opfordring og flyvernes
initiativ blev det besluttet at man
i hvert fall skulde vise folket noen av
de omtalte kunster den péafolgende
dag, og s& blev gjort. Til tross for
at varet den dagen heller ikke til
a begynne med var bra, blev det ut-
over eftermiddagen ganske gunstig,
og i overvar av en redusert skare
entusiaster blev opvisningen foretatt
sammenhengende i luften, hvorefter
flyverne forsvant til Kjelier. Detblev
tross alt en god propaganda, og
Kalkstein og Eyde hadde ikke fioiet
turen til Skien forgjeves.

Som folge av denne forsinkelse
mAtte stevnet I Voss utsettes til fre-
dag, og onsdagen begynte kampen
med vergudene for 4 komme over
fiellet. Da dr. Eyde var forhindvet,
métte nye reserver tilkalles i form
av Olav Bakke Stene, som ogsd ved
tidligere anledninger har vist seregne

Chefpilot I1. Kalkstein og dr.ing. H. Eyde.
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Gerd Achgelis demonstrerer Biicher «Student»

Gerd Achgelis med ¢Studentens pd Kjeller.

Som kjent (se Fly nr. 7), har
Biicher Fluggungwerke sendt ut
pa markedet et nytt fly ilettvekts-
klassen, Biicher «Student», Denne
fiytype blev for forste gang nu i
host demonstrert pa Kjcller av

Chefpilot Achgelis. Flyet har gode
egenskaper med hensyn til faxt,
stigeevne og kort landingslengde.
Med Achgelis ved «stikka», kom
det helskinnet igjennem et helt
snittflyvningsprogram,

anlege nar det gjelder «i bolle sign
omkring i ballonger og lange klosett-
papirruller, som med et fint ord
kalles «ribbon cutting». Forste frem-
stot mot Voss lyktes for Stencs ved-
kommende, idet han ved Finse for-
gvant som en ind i en fillehaug inn
i uveeret og snek sig ned Flimsdalen
og gjennem cn sidedal til Voss, da
han tross de mest utpregede pnsker
ikke s& sig i stand til & passero
Gravhalstunnelen direkte, Kalkstein
som kom en del tidligere til astedet,
hetraktet det truende uveer fra Vest-
landet med en viss skepsis og efter
hvert som dalen blev trangere og
trangere og skylaget lavere og kavere,
fant han det rddeligst & gjore vende-
reise, Den neste dag Iyktes det ham
imidlertid & forcere sig frem til Voss,
sd ogsa dette stevnet blev reddet.

Voss har en utmerket flyveplass
p4 Bomoen, hvor hele dalen er ot

encste amfiteater. Rent bortsett fra
de tusen betalende menncsker pé
plassen, var alt som kunne krype og
gh tilskuere Jangs alle #scr og veier.
Denne pitagelige skounomisko sans
fra publikums side var ganske visst
ikke s& kimrkommen for klubbens
kasse, men den hellige propaganda
blev i hvert fall 100 %, vellykket,

Uveret fortsatte stadig og den noe
fryktede flyveplass blev blstere og
blotere. Xatkstein ankom til Haukds-
myrene lordag med et noe forbauset
uttrykk 1 ansikiet over terrenget,
som mildest talt mA sies & vere im-
ponerende & se fra luften og meget
opbyggelig for landflyvere. Som van-
lig stod lykken oss bi tross alt, og
plassen var akkurat si blot at fiyet
under landingen lettet pa halen for
& g rundt, men innskrenket sig il
denne haleviftingen som en stille
protest. Haakon Fyde ankom son-

dag, likesd Lars Bergo med sitt pri-
vate fly. Arrangorene og flyverne
hadde siledes opfylt sine poster av
programmet og det gjenstod da bare
ot rimelig ver som lot vente pa sig
helt til en time for stevnet skulde ga
av stabelen. Bergens Aero-Klubb,
med ingenior Stoltz i spissen, hadde
gjort et glimrende forarbeide. Hauk-
dsmyrene presenterte sig som ikke sd
ganske lite av en flyveplass og klub-
ben mette for svrig op med utmerkeda
modellflyvere og sitt skolefly i full
orden, Klar til opvisning., Det eneste
klubben ikke hadde maktet & rekke
pa denne tid var & bygge ut veien
fra Bergen til Haukdsmyrene i dob-
belt bredde, noc som ingenior Stoltz
sikkert hadde klart hvis han hadde
fitt penger nok til det, Folgen var
at trafikken blev akorket» temmelig
fort, og stevnet métte av den grunn
utsettes en haly time. Det var vel
3000 betalende mennesker og ca.
4000 tilskuere, som hadde klart &
komme tidsnok frem til den store
begivenhet. Stevanet blev holdt og
det blev en kjempesukcess i stralende
solskinn, Bergens Aero-Klubb hadde
ondelig fatt sitt onske opfylt og Norsk
Aero-Klubb Lunne stort sett vere
fornoiet bade hvad den propaganda-
messige og skonomiske side angdr.

Mandag den 22, var do to fly igjen
velborget pit Kjeller og var reddende
engel, Kalkstein, forsvant sydover
igjen tirsdag med et overveldende
inntrykk av landflyets muligheter i
hoifjellet og pd Vestlandet og med
en lettet folelse av & kunne bringe
sitt fly helskinnet tilbake til moder-
landet.

Det kan skrives en bok om disse
stevner, fortrinsvis under titelen
«Flyveopvisninger 1 Norge» eler
«Veersigod A bli grer’n», og det kom-
mer muligens en tid da man blir
gammel, som det heter, og skal tygge
grot for alvor; det vil kanskje da
veere grunn til & gjore noen dype
refleksjoner pa bunnen av grotfatet
over do harde tider i Norge da N. A.
K. s& vidt holdt «huc over smippen»
ved hjelp av flyveopvisninger of
annen galskap som er egnel til &
ryste gamle folk i deres innerste sjel.

E. 0.

Kjent og bersmt som «FRAM»

blev i isen.

Er «FRAM» batteriet,
Idag tar det prisen.

AUTU ELETRISK SPESIALVERKSTED
REKVISITA FORRETHING
Akkumuatorfabrikk. — «FRAM» hatterier

Hoausmannsgh 21 — Ankertorvel
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NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fra sekretaeren.

Sommerens
flyveopvisninger.

Norsk Aero Klubb arrangerte i
tiden 16. til 21. august tre propa-
gandastevner i Skien, Yoss og Bergen,
med opvisninger av chefspilot Kalk-
stein fra Klemm-verkene 1 Lyskland
og dr.ing, Haakon Eyde. Nermere
omtale av disse opvisninger finnes
annet sted i bladet.

I samarbeide med Lena Flyve-
klubb og Gjovik Flyveklubb arran-
gever Norsk Acre Klubb en ilyve-
opvisning den 17, september pi
Bjertnes ved Mjosa, med sjofly. Op-
visningen blir kombinert med passa-
sjerflyvning. Ingenior Alf Scott-
Hansen vil utfore kunstfiyvningen
med sin «Klemm 35» pd flotorer.
Tor pvrig assisterer Widerpes Ilyve-
selskap, Det forste norskbyggede
fly, «Norge», vil ogsd ved den an-
ledning bli demonstrert,

Flott hilmerke for
N. A. K.’s medlemmer.

N. A. K. har latt utferdige et meget
fiott hilmerke for sine mediemmer,
Det er en forsterret utgave av det
vanlige medlemsmerke i bld emalje
og nikkel. Merket, som vil varc en
pryd for en hvilken som helst hil-
radiator, koster kr. 15— og kan
fies ved henvendelse til Norsk Aero
Klubbs kontor.

Farste hestmeote

blir arrangert fredag den 7. oktober,
Det blir foredrag av den kjente
danske seilflyverske, fru oberstinne
Forslev. Motet blir som vanlig holdt
i K.N.A.s festsal, og vi gér ut fra
at alle vére medlemmer bhenyttor
denne sjeldne anleduing til & here
oberstinnen, som er en fremragends
foredragsholder,

Nye klubber.

Som en frige av flyveopvisningen
i Skien og pd Yoss er arbeidet med
start av klubb pa disse steder igang-
satt. For Skiens vedkommende er
arbeidet i megot god gjenge og det

vil heist sannsynlig bli stariet en
Klubb i lopet av hosten,

I Kristiansand drives det for tiden
forberedende arbeide med start av
en klubb; likeledes pd Forde i Sunn-
fjord.

Nosk fly-bok.

Sekretmren i N. A. K. minner
medlemmene journalist Odd Arnesens
«Fly-bok». Et hvert medlem bor vere
i besiddelse av denne bok, som gir
oversikt over norsk flyvning, Gjen-
nem klubbens kontor kan den fies til
redusert pris, ky. 3,25 for medlemmer.
Den kan bestilles pr, brev ved inn-
sendelse av belepet, kr. 3,25, i fri-
merker plus kr. 0,25 til porto.

Medlems-
tegningskonkurransen.

Vi minner vére medlemmer om -

konkwrransen om medlemstegning
som blev utforlig omtalt i «l'ly» mr. 5.
Som kjent er forstepremien gratis
flyveutdannelse, og det minste an-
tall medlemmer som mé tegnes for
A4 kunne opnd ferstepromien or 25
senior-medlemmer eller 60 junior-
nmediemmer, cllexr som alternativ tre:
Minst 10 senior-medlemmer og 40
junior-mediemmer,

Uket statsstptte til
Norsk Aero Klubb.

Som kjent har Norsk Aero Klubbs
okonomi vert meget vanskelig i den
siste tid pa grunm av de store opgaver
den har pétatt sig i 1938, Klubben
stod overfor den mulighet 4 métte
innstille den vesentligste del av sitt
arbeide. Forsvarsdepartementet har
viert opmerksom pd dette og har
forhoiet statsbidraget til kr, 3000,—
for budgettaret 1938—1939.

Norsk Aero Klubb
representert med tre fly pa
«FLYGETS DAG»

i Stockholm.

Som .kjent arrangerte Kungliga
Svenska Aero-Klubben «I'lygets dag»
den 10., 11. og 12. september pa
Bromma ved Stockholm.

Norsk Aero Klubh var representert
med folgende tre fly og medlemmenr:
Skibsreder Krogh-Hansen og dispo-
nent Fosser fra Tonsherg Flyveklubb
med sin private «Taylor Cub», Lars

Bergo fra Al Flyveklubb og Arne
Kiemsdal fra TFredvikstad Avdeling
med sin «Taylor Craft», Conrad
Molir og E. Omholt-Jensen fra_Oslo
med «Klemm 35». Samtlige flyvere
deltok i ankomstflyvekonkurransen
til Bromma,

Vernepliktige Flyveofficerars
forening

Medlemsmote torsdag 6. oktober
k1. 20.00 i Militzere Samfund.
Program:

1. Hedegjorelse for sesongen.

2, Chefen for Hwmrens Flyvevidben
oberstloitnant Gulliksen taler il
de vernepliktige fiyveofficerer.

3. Sommoerens pvelse gjennemgz‘ies
og kritiseres, .

a. Marinens Flyveviben, Fenrik
Fred. Olsen.
b. Hwmrens Flyveviben: Fenrik
Boe og fenrik Skouen.
4. Kameratslig samveer. Spisning.

Sekretmrarbeidet er i tiden fra
24. september til 24. november over-

tatt av fenrik Per Skouen,

Forskjellige vektklasser.

F¥on Bentheim og Achgelis kappes om d
selge fly ¢l D. N. L.
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Forerrummet.

Dornier

For tidei er det flyvebiten som
vinner i konkwransen med de
andre flytyper pad Nordatlanter-
havsruten.

Doraier har nu konstruert en ny
type for Deutsche Lufthansa. Dor-
nier Do-26. Det er en flyvebit
med 4 motorer, 2 1 tandem pa
hver side. Vingespennet er 30 m,
Stotteflottorene ute pa vingene er
optrekkbare pA samme méte som

r. y

il”ﬁi

sm»

“‘t\-..
-\‘—w‘

Do

understellet pa fleve landfly, Krop-
pen er 2 delt og har 8 vanntette
skott, slik at om der opstar lekasje,
vil flyet alltid allikevel veere flyte-
dyktig. 1 baugen er et rum som
inncholder alt ngdvendig - sjout-
styr, drivanker etc, Ved siden av
dette rum for posten, dernest et
rummelig forerrum, og rum for
radio- og navigasjon. Man vil leg-
ge merke til at motorinstromen-

Motorinstrumentbordel.

26.

tene er plasert pé et eget nstru-
mentbord som passes av mekani-
keren,

Videre bakover i flyet finner
man nok et postrum, og endelig
et bekvemt hvilerum med toilett
og vaskerum for besetningen.

Flyet har 4 Junkers-Dieselmoto-
ver. Propellene pé de to forrest
motorer er direkte drevet, mens de
2 bakre har utveksling, For 4
hindre sjosproit pa de 2 bakre
propeller har man for forste gang
konstruert motorvuggene slikk at
motor og propelleren kan svinges
10°,
bringes de igjen pd normal plass.
Med hensyn til sikkerheten kan
nevnes at selv om hvilken som

cpover cd, Efter avgangen
! g

helst 2 av motorene stopper, er

fiyet flyvedyktig.

Dornier:- Do 26.

;Gl‘didedlﬂtllede denne gang viser «Norge» (LN-FAM)
pd en av sine forste ﬂyvningér over Oslo. Flyet har nu over ho
timer i luften, og far i ner fremtid utstedt sitt endelige luftdyktig-
hetsbevis.
ingenior Honningstad alt forbereder bygningen av et nytt fly.

Det sies at byggmester Kristiansen, Arne Bjercke og
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Wakefield-betrakininger
1938.

Det or gaunske interessant & se pé
de enkelte resultater som blev op-
nfidd under &rets Wakefield-mester-
skap. Det forste som slir oss er
ujevohoten 1 vesultatene, man blir
fristet til &4 tro at det kreves en viss
porsjon «liaks» for & i en god plase-
ring. «Ilakson» bestar i 4 4 model-
Ien tilstrekkelig hoit og bort i'et op-
driftscenter. Begge deler kan man
til en viss grad veaere herre over, men
ikke helt.

Tar vi for oss vinneren, Jim
Cahill’s 1id, finner vi at hans forste
start var pd 1925 sekunder, mens
hans tredje start bare var pa 37 se-
kunder. Amnen start fikk han ikke
fordi han kom forsent. I forste
start kom modellen inn i en kraftig
termikk, som holdt sig over ot hjorne
av plassen, Den siste start foregikk
ved 5-tiden om eftermiddagen, op-
vinden var da svak,

Nr.2, franskmannen Bougueret,
hadde litt jevnere tider, med forste
start pa 8113/, sek., annen pa 204
sek. og tredje pa 150 sek.

Nr. 3, svensken Magnusson, hadde
1023 sek. i forste, 88 sek i annen og
96 sek. i tredje start, .

Nr, 3, tyskeren Klose, fikk bare en
start, idet modellen forsvant efter
forste start, Hans tid blev 1127 sek,

Som nran ser blev resultatene av-
gjort i forste start, Det er ogsd gan-
ske innlysende at det er da man har
chaneen til & opnd best tid, Forsto
start gir storst chance til 4 komme
inn i termikk, fordi den foregér
tidlig pa dagen nér termikken er
sterkest, Modellen ex da ogsd best
trimmet og ving, ror og forstykke,
alt er da neiakiig innstilt og helt,
Yed forste landing kan modellen bli

lcttere skadot, men nok til at topp-*

vesultater ikke kan opnds, for den
er noiaktig rveparert igjen, noe sem
faller vanskelig under et stevne.
Man burde siledes sette alt inn
under forste start, med fullt optrekk
og benytte de chancer som ligger i
forste start til & f4 en god tid. Det
med & fly pd andres tider har ikke
noe for sig, for man kan vanskelig
pa forhénd bestemme at modellen
skal fiy sf og sd mange sckunder,

Man kan altsd vinne et stevne pi
bare en start, Wakefield Cup er nu
to &r pd rad vunnet pa en start, og
man kan derfor fristes til & hevde at
reglementct burde forandres dithen
at Wakeficld mesterskapet og andre
internasjonale stevner burde vinnes
av hoste Iag pd tre eller seks modeller,
Da vilde jevnheten blandt hvert
lands deltagere bli avgjorende og
ikke et enkelt resultat.

Skulde drets Wakefield-mesterskap
bli avgjort efter denne plan, vilde
England ha gdit av med seiven i
hegge tilfelle. Bade gjennemsnittet
av de tre beste og hele laget gir
England ferste-plassen. Nr. 2 vilde

FLYYNIN

for stevnet.

@

bli Frankrike og nr. 3 Amerika,
Sverige vilde rykke ned fra tredje til
femte plass, mens Tyskland vilde
boholde sin fjerde plass.

For at Norge skal kunne hevde
sig internasjonalt p4d modeliflyvnin-
gens omride, ma vi ha 50 evede
modellflybyggere med veltrimmede
modeller. Nar man skal delta i et
stevne, ma modellen veere helt ferdig-
trimmet pa forhdnd, sd det barc
trenges en liten «finpuss» pa sclve
stevnedagen. Deltagerne mé  for
pvrig ha slik trening 1 & bygge at de
pd kort tid kan reparerc en skade
som kan optre under frakt eller like
Vi har en del gode

De enkelte deltageres plassering

1 Wakeﬁelmesterskapet.

1. Cahill ..o, 654 sel, ..o U. 8. A,
2, Bougueret ................ 4188 » ... Frankrike.
3. Chabot .........c0vvevvnnn G028 » i iieeaes N
3. Magnusson ......, praaaa CADZ2 % » Sverige.
5. Klose . ivvvnnnninnad s, 3750 » e Tyskland,
6. Aimond ... . iiiiiannan 35755 » ciiviiiiiinnn. England.
1. Chastensuf ... ....... ..., 330V s » e —
8, Bullock ..........0v0vvinn 307 > S ——
9, Milligan ....ovvinniniinnn. 200315 » vieiiiiiienainn Canada.
10, Beatty ....vivvivianrinss, 28581 B i Syd-Afrika.
11, Schmidtberg ...ovvivvinn. 27490 » e Tyskland.
12. Fullarton ................. 207 8l1s »  iiiniiiiiiinn Australia.
13, Smith ............c00 . 240 M i iienaaieras England.
14, Degler o.ovvvviiin ..., 203 1 » e Polen.
15, Stark, S, ooaoa L 183 B e iiieeerenan . Sverige.
16, Van Wymersch ............ 174 %5 % vvvivevninnenn. Belgia,
7, White.....ooivviviiannnt, P08 » ooeiiiiian., England.
18, Bdean ....covvivivvinnnnn. 16435 » coieniin Syd-Afrika,
19, Lengelle ...............t 151 » i Frankrike.
20. Bury ..vviuinn., ereneaae 146 315 »  iiiiiiiinan s Polen.
21. Blaszeynski ... .ccvvennen 143 %5 » ooiiiiiiiinnn »

22, Stark, B. ... ..l 12880 » L. Sverige.
23, Eisermiami.........o.even.es 12780 » e Tyskland,
24, Menzel ........ vveiiinnn. 126 71a ® it —
25. Lippmamn ................ 125005 » oo —
20, Rzewski . ..oovvivevinnnn. 125000 " i Polen,
27. Fillon o.uvvevivvinnnnnnan 124455 » oo, Frankrike.
28. Towrnadre ......ivenvraues 123 T —»—
29, Capelier ... vviivrunnniinns 120 B varieereeeenns —»—
30, Anderson ... .. ..o, 1120 » i i, Sverige.
47. Engelhart Olsen ........... T8 » i Nozrge.

48, Wentzel .........0civvnnt. 331 » et Sverige.
52, Hoff ...vviiiiinaiiannnns SO » e Narge.
61, Grammnes .....ovvvvevrevrans 5% » e »

Det var 67 deltagere.
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modellllybyggere, men vi trenger
en storre eliteklasse, hivorfra vi kan
ta deltagere til internasjonale stev-
ner, A sende en A to deltagere uten-
lands, er & ta for stor chance, vi mé
minst kunne sende seks jevngode.
Tantil vi fir en slik jevn garde, bor
vi avholde oss fra 4 delta i storre
internasjonale stevner, Det vi mi
gjore er & avholde kiubbstevner
minst hver 14de dag, sd vi fir tre-
ning i & behandle modeliene under
alle slags verforhold. Norsk Aero-
Klubb har for & stimulere klubhene
rundt om i landet, satt op tre pokaler
som det skulde kjempes om i tre pd
hverandre folgende stovner. Dess-
verre viser det sig at det er fa klub-
ber som har fullfort alle stevpene,
men det er & hipe at alle stevner
blir avviklet i lopet av hosten. Det
er trening og atter trening som md
til for & bli en god modeliflyver.

Stremlinjeformen for
modellen.

«Pi grunn av vindens kraft faller
treorne» kunne cn lese i Sanskrit-
gramatikken for vel 3000 ax siden.
At vinden kan rive ned trar og ta
taket av et hus er vi vant til, og det
forbauser oss ikke sd moeget. Men nir
vinden driver en treflis langt inn
i en trestamme, som det nylig hendte
i Florida, da forbauses vi. Vi begyn-
ner tenke over hvor stor kraft
vinden mé ba for at dette fenomen
kan inutrefle, og hvor stor hastighet
vinden m4 ha for & frembringe denne
kraft. Like stor vil vAr forbauselse
bli nir vi finner (efter Beaufort-
skala) at ved en hastighet av 12 m
sek. vil vinden kunne blése over ende
svre tror. Under orkan er hastig-
heten ikke storre enn 30 m pr. sck.,
men allikevel bryter den ned skoger
og river hus over ende. Til sammen-
ligning kan vi nevne at «Dovre-

gubben» pd Trendheimsbanen kan
kjore med en hastighet pd ca. 25 m
pr. sek.

Maler vi trykket finmer vi at vin-
den sjelden forarsaker stprre «flate-
belastning» enn 70 kgfm? Flate-
belastningen pd vére vanlige fly lig-
gor som regel mellem 30 og 100 kgfm?,
PA racer-fiy kan den komme op i hele
200 kg/m® Ved slik hastighet vil
vinden gdelegge skoger, hus og ver-
dier for mange penger nér den blaser
mot disse faste gjenstander; hvis der-
imot husene, d.v.s. flyene, fores
mot luften i langt storre hastighet,
blir forholdet moe ganske anuet,
en kan nesten si jo storre hastighet
desto bedre,

Det or forst i de siste 15 4r at man
har beskjeftiget sig med stromlinje-
formen pa fly og andre hurtiggiende
hefordringsmidler. For denne tid
blev luften ansett for & vemre si
«tynn» at fasongen ikke hadde noen
betydning for hastigheten. Nu blir
vindens motstand videnskapelig un-
derspkt i vindtunueler, og de mest
hensiktsmessige modeller og profiler,
med hensyn til motstand, blir ut-
arbeidet. Hastigheten ved disse for-
spk er meget stor og overgar langt
modellflyenes, sé noen direkte nytte
av forsokene kan vi ikke fi ved
modellflykonstruksjonen, men ¢n rét-
ningslinje. Disse forsok beviser ikke
stromlinjens absolutte fordel for
modellfly, da som sagt lahoratorie-
forspkene gir ut pd on langt storre
hastighet enn vi opndr ved modellfly,
Modellfiyenes gjennemsnittshastighet
ligger p& ca. 8 m pr. sck., mot vire
vanlige fly med en hastighet av ea.
80 m pr. sek.

Men hvad gar nu stromlinjeformen
ut pa? Jeg skal kort forklare det.
Vi vet at nir et legeme beveger sig
gjennem luften presses den til side,
som gjor at luften mad passere
med storre hastighet. Bak legemet
vil det da opstd et fortynnet luftrum

eller «vakuumy», som vil bevirke en
bremsckraft. Eller vi kan tenke oss
en avdeling som marsjerer gjennem
en trang gate sd hele gaten blir fylt
ut og avdelingen moter en hindring,
en automobil for eksempel, som fyller
halve gaten. For at nu avdelingen
skal kunne komme forbi, mé& solda-
tene presse sig sammen pi begge sider
av bilen og lope for & kunne slutte
sig til de som allerede har passert,
fordi pi samme tidsenhet skal det
samme antall porsoner passere over
den halve flate. Det vil da opstd et
trykk foran og bak hilen, for forst
i en avstand fra bilen wvil rekkene
komme i orden igjen. DBak bilen vil
4et saledes bli et tomrum. Det sam-
me er forholdet nér et legeme fores
gjennem luften. Stromlinjeformens
hensikt or 4 minske dette tomrum
som bevirker en bremsekraft. Ved
den ideelle stromlinjeform slutter
luften sig helt om legemet sd det op-
stir et minimum av motstand.

Sem sagt kjenner vi lite til de aero-
dynamiske lover ved lav hastighet,
og den kjennskap vi har er for det
meste knyttet til gjetninger. Men vi
far visstnok mm i Amerika den forste
vindtunnel for forsok med lav hastig-
het. Det vil bli en glodelig nyhet &
£4 hore resultatene fra disse forspk
for alle som driver modelllykon-
struksjon,

Det har vert drevet en del prak-
tiske forsok ute i marken for & fast-
sla stromlinjens fordel for modelifty
som har vist at strpmlinjeformede
modeHler gjennemsnittlig opnidde
hedre flukter enn en modell hvor det
ikke var tatt noe hensyn til luft-
motstanden. Og det til tross for at
utformningen gikk utover vekten,
Det blev floiet med to modeller,
hver den enc var helt strpmlinje-
formet og hadde dobbelt s stor
flatehelastning som den andre ikke
stromlinjeformede modell. Strikk-
motoren var lik pd begge modeller.

Bradr. Meeus Chauiiorshole

Tordenskjolds gate 8 - Telefon 26465

Bil-elektrisk verksted og ladestasjon
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Den vanlige fette modell steg rett
til vars, mens den tyngre stromlinje-
formede steg mere horisontalt. Begge
modeller nddde samme hgide pa om-
irent samme tid. Glideflukten pa
den. tyngre modell var naturligvis
meget hurtigere enn pa den lette,
men tidsforskjellen var ikke stor,

idet glidevinkelen blir meget gunsti- -

gere pd den godt utformede modell.

Vi skal nu se pd hvorledes vi best
kan stromlinjeforme de deler pa
modellen som er utsatt for luftstrom
og shledes minske motstanden,

Tor det forste ma kroppen utfor-
mes med jevn overgang fra forstyk-
ket il halespissen uten kantede ut-
hygninger som direkte fremkaller
motstand. Forstykket skal avrundes
og tilpasses godt til kroppon, s& det
hverken stikker utenfor eller er for
lite. Det samme or tilfellet med ende-
stykket eller halestykket dersom
rorene moxnteres p& en aviagbar hale,
De rektangulere kvopper kan ogsa
med fordel benyttes og hor da grad-
vis gd over til ot rundt forstykke fra
omtrent midtveis mellem vingen og
forstykket. Denne type faller ogsa
lettere & bygge, serlig da for ny-
hegynnere. Lages det en «cabin-
modell» med wvinduer, bher front-
vinduet ha en vinkel p& 45—50° med
kroppens lengderetning,

Alle forkantiister pa vinger og rox
bLor helst skrd bakover for 4 minske
lufunetstanden. Det er ikke aero-
dynamisk heldig & gjore det mot-
satte ved & la forkantlisten gé i rett
vinkel ut fra kroppen og skrd bak-
kantlisten. I forbindelse meflem bak-
kanten av vingen og kroppen pé hoi-
vingede og midtvingede modeller vil
det opstd en hvirvelbevegelse som
kan gpdelegge rorvirkningen. Dette
fenomen kalles «downwash». Det
har kanskje ilcke s& stor hetydning
for modellly pd grunn av de store
ror somn benyttes her, men det er
wvord & veare klar over. For & mot-
vivke denne ulempe kan vi hgie av
vingens bakkant med kroppslengden.
(Fig. 3.) Benyttes det stagg bor ogsa
disse stromlinjeformes likesom onde-
festene bor formes til med balsak-
klosser. Benyttes det pianotrad til
understellet, vil motstanden kunne
minskes til en tredjepart dersom
pianoirdden klms med balsa, Bred-
den pi halsakledningen skal da vere
3,5 ganger diameteren pd piano-
irdden, Tykkelsen finnes ved 4 ta
ut segment av en eirkel som har en
radius pd 5 ganger diameteren av
triden. Denne fremgangsmite he-

nyttes alltid ndr det er runde stagg
som skal stromlinjeformes.

Det er fort en diskusjon om for-
delen ved & benytte optrekkbart
understell pad modellfly, Resultatet
blev at vekten ved dette arrangement
blev for stor i forhold til den mindre
motstand man epnidde. 1 det hele
tatt er det for a forbedre glideflukten
vi utformer vire modeller hensikts-
messig. Under selve motorflukien
spiller motstanden ikke s& stor rolle
som under glideflukten. Med sterk
motor vil modellen stige med ca. 50
graders vinkel mot horisontalplanet
og luftmotstanden spiller da liten
rolle i forlold til den kraft som skal
til for 4 loftec modellen. Det som pa
en modell skaper storst motstand
under glidningen er propelicren, selv
med frihjul. Folding propeller vil
gke glideflukten i betraktelig grad og
dermed den totale flytid pd model-
fen. Med folding propellor har jeg
opnédd et glidetall pd 1 : 12 med en
stromlinjeformet medell. Da jeg
satte pi vanlig propeller med frikjul,
sank glidetallet helt ned til 1 : 8.

En wvanlig modell glir gjennem-
snittlig 4 m i sek., d.v.s, med et
glidetall p4 1 : 8 vil den synke 34 m
i sek, Har modellen under motor-
kraft opnédd en hoide av 50 m, vil
den siledes bruke 108 sek. pa glid-
ningen ned, En modell derimot med
folding propeller og et glidetall pa
1:12 vil barve synke 1/; m i sek,
Med samme utgangshpide, 50 m, vil
modellen nn {4 en glidning pa hele
150 sek, Folding propelleren har sd-
ledes pket fiytiden med 50 sck.
Under stevner ser vi ofte at flere
modeller kommer bort i samme op-
vindsomrdde, men glidetiden blir
ytterst forskjellig, De gode strom-
linjeformede modeller med stort gli-
detall vil bestandig fa best tid under
ellers like forhold,

Det har vert innvendt mot folding
propeller at tyngdepunktet blir for-
andret under flukten, idet det kom-

mer lenger bak nér propelleren folder

sig hakover og sdledes vil skade glid-
ningen. Men forholdet er Lvert imot
gunstig., For under hele flukten fol-
ger vingens trykkpunkteenter tyng-
depunktets vandring. Under steil
stigning gir trykkpunktcentret mot
vingens forkant og under glidning
gar det bakover samtidig med at
tyngdepunktet flytter sig bakowver.
Som vi ser skulde folding propeller
ha en gunstig virkning pa modellens
hele flukt.

1 neste nummer vil jeg gi opskrift

til forskjellige typer av folding pro-
peller, bade cnbladede og tobladede.

1 det hele 1att vil stromiinjeformen
bety oket vekt for medellen, men for-
muftig utfort vil den totale minskede
motstand som igjen vil si mere kraft
til opdrift, langt overgd wulempen
med mere vekt, Det skulde derfor
vere god grunn til & utforme vire
nye modeller si  stromlinjeformet-
som vel mulig. Det wil for ovrig
ogsh gi modellen et penere utseende,
som ogsfi har sin betyduning,

Sverre Thoresen.

Rekordliste for modeller
pr. 1. september 1938,

Klasse A.:

Handstart: Age Kwnive, «Stratos»,
5 min., 5 sck.

Klasse B.:

Ralph Lindvik, «Co-
met», 2 min., 43,2 sek.

Héandstari:

Klasse C.:

Harald Orvin, Oslo, 3

min,, 59,9 sek.

Bakkestart: Erik Engelhart Olsen,
Oslo, 1€ min., 30 sek.

Handstart:

Se her!

Under spalten «Klubbuyt» vil dot
hver gang bli tatt inn stoff fra de
forskjellige N. A. K.-klubber. Send
derfor inn resultater fra stevner,
og byggekurser, likeledes vil spors-
maélene angdende meodelfiyvaing bii
besvart 1 denne spalte.

Adresser brevene til:

FLY, Lufifarisblader,
«Modellfiyvning».
Pilestredet 31, Oslo.

FLY, Luftfartsbladet

koster kr. 3,— for
halvar og kr. 6,—

for arct.
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€ flyvning skadelig ytorﬁ diabetikere?

Sely om man har sukkersyke, skal
man ikke vaore redd for & ta en fiyve-
tur. Det er stadfestet ved viden-
skapelige underspkelser «at det sa
langt fra er skadelig & fly i de hoider
som lufttrafikken na drives i, at det
tvertimot har en heldig virkning pa
sundheten og til og med pa humeret.»

Bilod- og kjertelspesialisten dr.
Stanley G. Brandeen fra Louisville,
Kentucky, kom til dette resultat
ofter to flyveturer han foretok nett-
op 1 den hensikt 4 klarlegge dette
sporamil. Dr. Bandeen har ikke selv
diabetes eller noen lignende sykdom,
men han fikk tatt flere blodprover
av sig under flyveturenc for & wnder-
sske om det hadde moen virkning
pd blodets sammensetning 4 komme
op i storre hoider, og pa den mite
& greie pd om flyvning var skadelig
for mennesker med blodsykdonmuer.

Ty, Bandeen erkimrer at det al-
lerede er videnskapelig bevist at
blodet i den menneskelige organisme
reagerer for lufttrykket pa samme
mite som et barometer. I ¢n storm-
periode nér harometertrykket er
swerlig lavt, inneholder blodet flere
miligram sukker enn i klavver.
Saledes kjenner man eksempler pi
at ot tordenver har eket sukker-
mengden i blodet med 45 mgr.
En slik plutselig forandring kan lett
fore 1il feilslutninger.

Dr. Bandeen tenkte lenge pd dette
sporsmal for han fant tiden jnne til
handling. Mange av hans patienter
turde ikke & reisc annet enn til lands,
enda dc vilde hait store fordeler
av A reise luftveien. En ung mann
—. dr. Bandeens patient — gikk s&
vidt at han avslo en stilling som
fiyforer for et av de storste fiysel-
skaper, da han «trodde» at den

F LY, Luftfartsbladet

HAR DE GLEMT

o

a4 melde adresse-
forandring, er det
ikke var skyld at
Deikke farbladet.

bare vilde forverre en gamnmnel sukler-
syke.

Dr. Bandeen clsker & fly og tar
sig en {lyvetur si ofte han har
anledning til det. Nér han horte
om hvor redde mange av hans
patienter var for & fly, visste han
ikke riktig hvordan han skulde
svare dem. Men til stutt kom han
#i1 det resultat at den Deste méte
vilde veere 4 foreta flyveturer og pi
disse & fa tatt blodprever i de for-
skjellige hoider.

Da American Airways horte om
hans planer, tilbod de ham hjelp av
sine stewardesses, som alle er ut-
dannede sykepleiersker. Dette var
en stor leticlse for dr. Bandeen, som
hadde ventet at flyveselskapene vilde
sotte sig imot, idet han tenkte at de
vilde vere redd for at resultatet
vilde vise at det ikke var bra a fly,
og at det vilde hevirke en minskning i
passasjertrafikken. Men de arbeidet
istedet hand i Lénd med ham, og
var ivrige ofter & bevisc at det ikke
var verre & veise i luften emn pa
hvilkenseinhelst annen méte.

Dr. Bandeen besluttet & foreta to
flyveturer og ta blodprover begge
ganger, 54 han kunde sammenligne
resultatene. Fprste gang floi han
fra Camden, New Jersey, til Louis-
ville via Washington, D. C. Han
tok en blodprove i Camden flyve-
havn, som er p& hoide med hav-
overflaten. Da han senere under-
spkte den, viste det sig at blodet
inneholdt 76 mgr sulkor, Den neste
blodprove blev tatt i 2000 fots hoide,
1y, time sencre, og blodet jnneholdt
da 78 mgr sukker, mens blodproven
som blev tatt pd Washington flyve-
plass, Bolling Field, igjen viste
76 mgr. (P4 hoide med havover-
flaten).

To timer senere da han flpi over de
vakre Alleghennyfjellene i Pensyl-
vania i 6000 fots heide, sket sukker-
mengden i blodet il 90, @kningen
var ikke nee forbausende, ndr man
tar 1 betraktning at sukkermengden i
blodet 1 noen tilfeller kan vise en
pkning pa 30 mgr 1j; time efter at
man har spist 2 teskjeer sukker,
Neste blodprove blev tatt i Bow-
man Field, Louisville som ligger
540 fot over havet, og denne viste
sig og inncholde T7 mgr.

Hans annen flyvetur gikk fra
Louisville til Cleveland, Ohio, Under-
sokelsene av blodprovenc tatt pa

denne tur, viste enda mindre for-
andringer. — Disse prover synes & gi
ot tilfredsstillende svar pi sporsmélet
om Iufttrykkets og hoeidens inn.
virkning p& blodets sammensetning,
seerlig med henblikk pd sukkersyke,
Det har vert publisert mange ar-
tikler om hver farlig det er for
sukkersykepationter & fly, men disse
artikler synes 4 vare mere basert
pa antagelser enn pd cksperimentelle
undersokelser.

Hyvis man pa lignende méte kunde
klarlegge andre menneskelige syk-
somssymptomer, skulde man tro at
det vilde bli lettere A fA folk til &
forcta sin forste fyvetur,

Dr. Bandeen «gav ikke bave av
sitt egot blod», men han foretok
analysene pa sitt eget moderne
Iaboratorium i nerver av flere frem-
ragende blodspesialister fra alle deler
ay Amerika, P& begge ftyveturer
og 4—06 timer forut for dem nektet
dr. Bandeen sig sclv bide mat og
drikke, for pd den méte utelukke
enhver pistand om at det ikke var
haiden som frembrakte forandringene
i hlodet.

«Mine eksperimenter viserw, sier
dr. Bandeen, «at alle pastander om
at det skulde veere skadelig for folk
med Dblodsykdommer & fly, ikke
herer noe steds hjemme. Selv nu
nar luftirafikken for en stor del
drives 1 15 000 fots hoide, betenker
jeg mig ikke p& & si at flyveturer i
denne hoide bare er heldig for sund-
heten og for humeret.»

«Man skulde ved videnskapelige
undersekelser vise folk som lider av
kronisk disbetes og andre lignende
sykdommer at dot ikke cr skade-
ligere for dem & ta en flyvetur enn
4 kjore med en hestedrosje», siet
dr. Bandeen.

Da man vilde vite haus mening —
fra ot medisinsk standpunkt — om
transcontizentale flyveturer, somn
ikke bare varer timer, men tar dager
i Iuften, og som for en sior del fyr
over heie fjell, sa han hare: «For
man begyuner med stratosfeereflyv-
ning, vil jeg ikke foreta flere under-
sokelser, da jeg Lror at de jeg allevede
har utfort er helt tilstrekkelig til &
fastsld at loftirafikken her i Amerikn
og flyvningen slik som den drives
over Stillchavet og Ailanterhavel
slett ikke virker skadelig. Hvad
blodets tilstand angér eor det ingen
grunn til frykt»

et
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Teitnant G. G, Raaen.

Trondelag Flyveavdelings meget

avholdte kvartermester, loitnant
Gunerius Gundersen Raaen, fra-

trer i disse dager sin stilling i
flyvevabenet efter nadd alders-
grense.

fodt 24
august 1878 og blev uteksaminert
fra. Fesiningsartilleriets nuderofi:-
cerskole i 1900, hvorefter han den
hele tid har vert fastlonnet hefa-
lingsmann, fra 20 scptember 1900
til T juli 1926 1 Fesiningsartille-
riet og fra 1. juli 1926 inntil nu i

Loitnant Raaen er

Trondelag Flyveavdeling.

Raaen blev hjertelig hyldet pa
sin 00-ars dag den 24 angust. En
5 flys-sveit flpi over hans gard
Satran i Hegra og kastet ned blom-
ster. Senere pé dagen var flyve-
avdelingens befal, andre venner og
bygdens folk innbudt til stor mid-
dag pa hans gard.

Pa avslutningsfesten den 29
august, efter drets repetisjonsgvel-
ser blev Raaen ved major Bull
overrakt et vakkert solvfat fra
Trondelag Flyveavdelings hefal
med takk for godt~ samarbeide.
Kaptein Waage, avdelingens chef,
overbragte en hilsen fra Divisjons-
chefen og Generalinspektoren og
taldeet for verdifull og pliktiro
gjeneste under vanskelige og kre-
vende forhold ved et nytt viben i
utvikling; en takk som alle til-
stedevierende gav sin tilslutning,

Nar loitnant Raaen efter for-
lenget tjenestetid, den 30 septem-
ber forlater avdelingen vil han bli
savnet av alle,

Fra flyetd

hierne

Her er det forste billede som er
tillatt offentliggjort av naviga-
sjousrummet i et Handley Page
Harrow bombefly. Znen foreren
(stdende) arbeider ved kartbordet.
Til wvenstre sitter radiotelegra-
fisten. lste flyveren er i forver-
rummet foran, DMannskapet har
alle fallskjermer og surstoffappa-

rater,
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Fra den nye Flyveinstruks for Heerens Flyvevaben.

Se ogsi FLY nr. 8.

Anlegget bor fra liten hoide foregd
slik som angitt under landings-
runden, og er hgiden storve, slik som
det er beskrevet under utforing av
almindolige nediandingsevelser.

For neste avdeling av landingen
ghs ut fra at flyet kommer over
kanten av plassen i riktig heide
og med passe fart,

Opretting. Foretar flyveren sig
ingenting vil flyet gli rett i bakken
med glidefart og havarere. Flyveren
mé folgelig undgd A treffe bakken,
og méa fore tilbake spaken, Noen
fare for steiling er det ikke da glide-
farten eor godt over steilefarten.
Flyet vil f& en slakere glidevinkel og
vil peke med baugen Ienger frem pé
plasson, men vil fremdeles fortsette
& nerme sig bakken,

Venter flyveren for lenge med
oprettingen, blir han nedt il & gjore
on -stgrre og brdere bevegelse nér
flyet kommer nar bakken, og fare
for sammenstst opstir. Gjor han
det for tidlig, vil flyet fa for liten
fart og vere for heit i forhold til
land.

Oprettingen foregir i regelen i
45 m hoide, og tidspunktet for i
begynne bevegelson volder i alminde-
lighet ingen vanskelighet for flyverne.
Yifter hvert som flyet igjen nermer
sig bakken, gir oprettingen jevnt
over i utflatningen.

Utflatningen. Spaken fores ytter-
ligere tilbake, og flyets innfalls-
vinkel og loft pkes. Flyet mé

hotdes flytende langs bakken i samme
hoide. Dette skjer ved at en tar
tilhake spaken, men ikke mer enn
at fiyet holder sig langs bakken og
ikke stiger. Fr en for varsom med
& ta spak, vil flyet treffe bakken
med hjulene, er en for bra, vil flyet
stige og flyte ut farten for hoit.

1 regelen skal spaken fores jovnt
bakover fra opretting og over i
utflatning. For & hindre at hjulene
tar bakken, mi en stadig fore spaken
tilbake. - Gir en av p& spaken efter
at utflatningen er begynt, vil flyet
nodvendigvis synke pd grunn av
minsket loft. Nar flyet fiyter ut
farten langs bhakken, holdes spaken
praktisk talt stille med et svakt
trykk bakover

Nedsetting. Efter hvert som farten
minker, blir rorene losere, sus i
vinger og stag dor ut, og det er ikke
noe «dragy i flyet. Til slutt har
flyet ikke mere bercevne, det steiler.
Like for skal flyveren ta spaken
helt tilbake og nytte den siste
virkning av heideroret til & senke
halen. Flyet vil da sette sig med
hjul og halespore samtidig, Dette
Xalles en trepunkislanding og er sd
godt som alltid den retie méten &
lande ethvert fly pi. Gjennemfalet
skjer fra en 20—50 cm.

Er en for sent ute med grepene for
nedsettingen, faller flyet igjennem
pa hjulene og hopper. Er en for
tidlig, vil flyet stige litt og far lett
en steil stilling i forhold til bakken,

Utrulling. Nar flyet har tatt

bakken, skal en holde spaken helt
tilbake og styre flyet rett frem med
sideroret. D¢ minste avvik pareres
med tilstrekkelig bruk av sideroret.
Flyveren skal ha sin opmerksom.
het vendt forover helt til flyet har
stanset. En mia ikke svinge for
flyet har rullet ut farten helt. Efterpa
forholdes efter ordre. 1 almindelig-
hot kjores rettlinjet og raskt over i
kjoresonen og til det sted som er
anvist, i regelen den tilfeldige stil-
lingslinje.

Under hele landingen skal flyveren
sitte rett op i setet og ha opmerksom-
heten rettet fremover. Det nytter
ikke & se pa et bestemt punki pa
land elfer & holde oie med bakken
like foran undre ving, @inene mi
s bakken indirvekts, idet en ser for-
over en 20—50 m og samtidig opsd
merker sig flyets stilling.

De beste forhold for-landing far
en i stille ver eller i jevn svak vind
og med solen i ryggen.

Under glidningen inn mot plassen
mi en ha utkik til begge sider,
slik at en er sikker pa det ikke er
noe til hinder for landingen. I selve
utflatningen og nedsettingen er det
almindelig for de fleste flyvere i se
ut til venstre.

Under hele landingen mé flyet
holdes rett frem i den oprinnelige
landingsretning og med riktig stil-
ling tvereskibs. Foran er bare nevnt
spakens bevegelse. Visstnok er hoide-
roret det viktigste rox under landing,
men feilaktig cller manglende bruk

eclre
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B@KER - TIDSSKRIFTER
BROSJYRER - REKLAME-
OG FORRETNINGSTRYKK-
SAKER - FLERFARVETRYKK
OG ILLUSTRERTE VERKER

« ‘ &
Vhr. Oundersen
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()

~




Nr. 9

FLY

313

av side- og balanseror forer lett il
kritiske situasjoner og havarier,

Sitter flyveren skjevi i forersetet
og henger utover kanten av flyet
for 4 se bedre forover, vil han ha
lett for & helle eller svinge flyet.
I regelen «wil flyet da svinge
til den side flyveren ser. Flyet vil
samtidig legge sig over, og rettes
ikke disse feil, vil flyet ta bakken
pa det ene hjulet og under sving,
Disse feil kan lett utvikle sig og
blir wverre eftersom farten minker,
idet en da har mindre tak pa flyet.
Flyveren bor derfor legge vekt pa &
sitte rett op ned i setet, kontrollere
at det ikke er mnoen avdrift pd
grunn av sidevind, og at flyet ligger
riktig tverrskibs og ikke svinger,
Opretting, utflatning og nedsetting
er ikke bhestemt adskilte stadier i
lJandingen, med opdelte bevegelser
av spaken, De¢ henger tvert imot
ngic sammen og gir jevnt over i
hverandre. Tn mi likevel huske at
det er ikke bare en cneste mate &
bevege spaken pa som forer frem, og
som gir en riktig landing. Beveger
en spaken for lite i hegynnelsen av
oprettingen, kan en ta mer tilbake
nar fiyet or n®rmere hakken. Retter
en for meget op til en begynnelse,
far en vente til flyet or nmr bakken
og s& bevege spaken mer tilbake idet
utflatningen vil bli forholdsvis kort,

Landingsfarten spiller en avgjo-
rende rolle for en god og korrekt lan-
ding.Helder en for stor fart, vil en f3
‘lang ntfiytning langs bakken eftex
oprettingen, Flyveren vil da skape
vanskeligheter for sig selv, idet
utflatningen og den tid flyet skal
fiyte langs bakken, blir lengere,
samtidig som det blir vanskeligere a
bestemme det punkt hvor flyet vil
ta land.

Holdes for liten fart, glr opretting
og utflatning i ett, og fiyet vil lett
faile for tidlig igjenmem. lande
med liten fart krever at flyveren er
trenct og har god foling med ved-
kommende fiytype. Det forste vilkdr
for en god landing er derfor at fiyet
kommer inn over kanten av plassen
med korrckt, jevn glidefart, av-
hengig av vedkommende flytype.

Hoapp i landingen. HHopp opstir
ved:
at flyet treffer hakken med flytefart,

og flyveren derpa trekker spaken

tilbake,

at flyet faller igjenmem uten at
flyveren tar full spak,

at flyet faller igjennem s& hoit selv
med full spak at baugen synker,
og hjulene forst treffer bakken.

Fra Marinens Ilyvevabens repetisjonsevelser

1 sommer,

~ er

e

Tjenesten i véare flyvevaben ex i
ar blitt drevet med en alktivitet
som aldri for. Fra alle avdelinger
meldes om vellykkede repetisjons-
ovelser og gjennemforte program,.
Hex hax vi et hillede fra 1ste repeti-
sjonsgvelse pad Flatoya i sommer,
T nederste rekke sees 1 midten

chefen kaptein Manshaus, til haire
for ham nestkommanderende lgit-
nant Bugge, ellers fra hoire de
vernepliktige flyvere Kjos, Abildse,
Svenning, Hasselknippe, Fletre,
Simonsen, loitnant Sollie fra kyst-
artilleriet og instruktoren loitnant
Sivertsen.

Hoppenes hoide avhenger av hvor
stor feilen eor eller hvor kraftig
rorene brukes idet flyet tar bakken.
Ofte opstér flere hopp efter hverandre
pad grunn av at flyveren feilaktig
prover A stanse hoppene ved skifte-
vis & gi dybde- og hpideror, Dyhde-
ror vil praktisk talt alltid forverre
situasjonen idet halen da kemmer op,
loftot vil minke, og flyet vil folgelig
falle mot bakken. Er hoppet langt
og flatt og foregér i vanlig utflatnings-
hoide, kan landingen fortsette. Ellers
er en alltid pad den trygge side ved &
pke motoren helt og avbryte land-
ingen,

Trepunktslanding krever at en
tar spaken helt tilbake idet flyet
faller igjenmem, Manglor det bare
litt pd tilbakeforingen, wil flyet
hoppe efter gjermemfallet. En kan
vare sikker pa at hvis en fir vanske-
ligheter i siste del av landingen
og ikke far flyct satt skikkelig ned,
s# skyldes dette at en ikke tar
spaken helt tilbake i rikiig sieblikk
og fir halen ned pd flyet. Feilen
kan komme av uopmerksomhet eiler
manglende trening. Er en sikker pé
4 ha tatt spaken helt tilbake og falt
igiennem fra rikiig hoide, og flyet

allikevel hopper eller «bukker», skyl-
des dette feil ved fiyet eller belast-
ningen. Spaken kan butte for bakre
stilling (bagasje, fallskjerm eller led-
sager), eller flyet er for lett i halen,

Det kan ogsa hende at et fly som
med full bensinlast er haletungt blir
for Jett i halen nir bensinen er
brukt op. Underslike forhold ma
flyveren foreta en hjullanding (se
senere}.

Det er to andre forhold i siste
del av landingon som lett skaper
vanskeligheter, seerlig ved storre fly,
nemlig manglende bruk av sideroret,
og feilaktig bruk av balanse og
sideror.

Pa liten fart vet vi at balanse-
rorene gir liten cler endog motsatt
virkning. Legger derfor flyet sig
over 1 utflatningen, og en retter dette
ved krafltig bruk av balanseror, vil
flyet rette sig darlig op og svinge
til hellningssiden.

I enkelte tiMeller vil dette virke
at flyet legger sig yiterligere over
og faller igjennem idet det mister
loftet pé indre ving.

Hellning under overflatning ma
derfor korrigeres med sideroret, seerlig
er dette viktig 1 siste del av ut-
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En fransk wvisitt.

R, Gofde!.

Vi har i sommer og hest hatt
besok av flere utenlandske fly og
flyvere, bl. a. knipset vi oven-
staende storrelser pd Kjeller. Det
er den franske direktor for par-
fymefirmaet Pinaud, Lerr R. Gol-
det og flyveren Robert Lvernel

R. Ivernel.

med sin Percival Vega Gull. De
floi fra Kjeller til Sola og videre
til Vwrnes og tilbake igjen til
Paris begeistret over norsk natur
og brune norske piker som som-
mertid ikke trenger s svert meget
kosmetika.

flatningen, og idet fyet faller igjen-
nem. Balanserorene brukes for farten
har sunket for meget, men deres
svingevitkning ma alltid pareres
med sideroret, Ved déarlig regulerte
fly er det ikke ualmindelig at flyet
mé landes med betydelig uislag pé
et eller flere ror.

Feilaktig krysning av rorene finner
sted hvis fiyveren blir sittende med
balanseror til en side, og samtidig
ophever deres svingevirkning med
motsatt sideror, slik at flyet utforer
en svak skliing til en av sidene.

TFor flyveren kan det se ut som
fiyet gir rett frem og uten tverr-
skibs hellning, mens det i virkelig-
heten sklir i Jandingsretningen. Feilen
trer tydeligere frem ndr flyot tar
bakken idet fiyet butter sideveis og
har lett for a svinge.

En ophever feilen som merkes ved
avdrift eller utvendig blast, ved &
ta av sideroret og stille spaken
noitralt,. For & opheve skliingen
kan det vere nedvendig et gieblikk
4 gi motsatt sideror.

Bruk av motor. Motoren er det
beste hjelpemiddel flyveren har til
& rette cller redde en mislykt landing.

Har en hove til & bruke motoren, og
en bruker den i rett tid, kan cn i
regelen berge sig ui av vanskelige
sitnasjoner.

K ommer en for lavt inn mot kanten
av plassen, oker en motorennoe sam-
tidig som baugen loftes for & holde
jevn fart. ©kningen som avpasses
efter den trekkraft en hehover for
& né inn, bor gjores nir en er pa det
rene med at landingen blir for kort.
Venter en for lenge, ma motoren wkes
tilsvarende kraftig.

Kommer en for heit inn mot
plassen og den overskytende hoide
ikke kan tas av ved behersket side-
glidning eller svinger, okes motoren,
og en gér en runde for ny landing. ¥n
ma her som ellers nér en skal fort-
sette flyvningen, ske motoren helt,
sh en far full trekkraft.

Mislykkes landingen pé noe stadi-
um, brukes motoren til 4 rette feilen
enten for # fortscite landingen eller
for & gh ny runde. Retter en op for
meget og mister farten, eller en
trefler bakken og hepper brukes mo-
toren for 4 fi fart og styring pd
flyet. Bruken avhenger til enhver
tid av hvor stor feil det er bheght.

Er fiyet like pd steilefarten og
altfor hsit over bakken, m& en oke
motoren kraftig for & gi mest mulig (
trekkraft, Gjor flyet et lavt og
forheldsvis ufarlig hopp, sker en den
bare litt for & dempe stotet og gi
god styring. Legger flyet sig over i
landingen, vil en eking av motoren
gi bedre styring pi flyet,

Det er bedre & bruke motoren
i tide og & gjore et helt nytt forsk
hvis landingen mislykkes enn & for-
soke 4 redde situasjonon nér for-
holdene har utviklet sig til det verre.
Alt avhenger her selvsagt av flyverens
erfaring og de forhold landingen
gjores under, men det kan ikke
innskjerpes sterkt nok at en bor
oke motoren og gd ny runde hvis
landingen i vesentlig grad mislykkes.

Det er innlysende at efter at cn
har utfort en viss del av landingen
vil det vaere direkte feil & oke motoren '}
for nytt forsuk, Er flyet kommct(
for langt inn pd plassen, slik at en :
ikke wvil klare & komme i luften
igjen, eller det er hindringer foran
som en ikke vil komme over, vil en
gkning av motoren bare gjore galt
verre. Feilen er her at man har
nyttet motoren for sent.

Landingsrunden. Foran er landin-
gen hehandlet fra det oieblikk flyet
i korrekt glidning kommer inn mot
kanten av plassen. Flyvningen for
dette kommer inn under anlegget.
En utforer i almindelighet en lan-
dingssving i 200—300 m heide slik at
en ved utgangen av svingen er i lan-
dingsretningen og i omtrent passe
haide til 4 foreta en rettlinjet glidning
ned mot plassen.

For 4 innove alle forhold under av- |
gang og landing og for & fA treningi. -
disse to kanskje viktigste faser av.
fiyvningen, pleier treningen & foregd
i en runde rundt plassen, landings-
runden, hvor praktisk talt alle de for-
hold som er nevnt under avgang og
landing, spiller inn.

Landingsrunden er vist pi skissen
og alle de ting som ¢n skal merke sig.
er anfort pa tegningen.

Landingsrunden oves bide av ele-
ver og erfarne flyvere og gir best tre-
ning i omtenksom og korrekt flyvning.
En ma huske at det er nettop under
flyvning i avgang og landing at de
fleste havarier kommer pé, og de skyl-
des ofte forsyndelse mot de enklere
regler, '

En kan regne at landingen begyn-
ner pd det sted pd runden hvor flyet
er rett ut for plassmerket og pd mot-
sait kurs av landingsretningen. A](i
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virksomhet

Var

er del alitid illustrasjonen som larst
og fremst fanger leserens inferesse
— og i s& filfelde kan et godt
fotografi av Deres varer eller

ikke overvurderes.

avdeling for

MODERNE MERKANTIL
FOTO-REKLAME

har provede faglotk
og nyeste hjelpemidler.

Vel De, at XK. K. A, har {4t enerelien
fit folograleringen av alle stands etc.
pa VI KAN” ulstillingen?

KRISTIANIA KEMIGRAFISKE ANSTALT s

GRENSEN 5-7 CENTRALBORD: 13725
2 ELEVATORER F@RER DEM OP TH O35

her skal flyveren begynne sin bedom-
melse av hvor hgit han er, og hvor
langt han mé gd ut. Dessuten skal
han herfra ogsé kontrollere plass-
merket og vindretningen og se efter
trafikken. pA plassen og i svingen.
«Langsiden» pa runden bor legges
godt ut fra plassen (for & lette over-
sikt og bedommelse) og noe utover og
bakover for 4 gi en god og dpen
ladingssving,

Nar flyveren begynner 4 svinge op
i landingsrelningen, skal han hele
tiden bedomme sin hoide i forheld il
plassen, Sd snart hanmener at hoiden
er passe for & fortsette i ghidning,
minskes motoren.

Glidningen inn mot plassen skal
legges litt p& skrd i forhold til lan-
dingsretningen. Derved har en full
oversikt over plassen hele tiden og
ligger samtidig godt til for side-
ghdning. Glideretningen ma likevel
skjeere landingsretningen foran plas-
sen 54 en ikke far retningsendring inn
ved plassmerket.

Det holdes jevn, sto glidefart ned

mot plassen, baugen mA en hverken
lofte eller senke for & prove & forlenge
eller forkorte avstandon., Nar flyve-
ren merker at han kommer for hait,
utfores en hehersket sideglidning,
eller en forlenget glidebane ved &
svinge litt ut av retningen.
Er hoideberegningen blitt helt feil,
okes motoren og en gar ny runde.
Merker flyveren at han kommer for
kort, skes motoren tilstrekkelig, sam-
tidig som baugen loftes sd meget at
farten blir uforandret. Idet motoren
igjen minskes, senkes baugen.
Flyversn bor vare helt ferdig med
bruk av moteren nir han kommer inn
over kanten av plassen. Landingen
utfores lettest fra jevn, normal glid-
ning. Har en ventet for lenge med &
oke moteren, og er kommet inn lavt
med motor, er bide opretning og ut-
flatning delvis utfort, ag det volder
ofte vanskeligheter for nedscttingen.
Under landing gjelder det fremfor
noen gang ellers ikke A ta chanser. Fn
bor huske p& at i almindelighet har
en bensin og tid nok til & utfore for-
sok, for det gjelder jo under enhver

omstendighet & bringe flyet helt og
nskadt ned.

PA tegningen over landingsrunden
er angitt alle de ting en skal merke
sig under kjoring, avgang og landing,
og som er behandlet pd forskjellige
sicder i denne instruks.

Landing t sterk motvind, Den nor.
male landing, trepunkislandingen, cr
nesten under alle forhold den besto
mite & lande pd. Isterk vind kan det
likevel bli nodvendig & tillempe lan.
dingen litt. Flyveren bor da holde litt
storre glidefart enn normalt for & ha
god styring pa flyet. Kaster vinden,
méi han vare swrliz pipasselig og
stotte flyet ved & oke motoren for
fi god styring under kastene.

Motoren bhor aldri minskes helt for
flyet er sikkert pd bakken, da en ofte
kan fa bruk for motoren gicblikkelig.
Oprettingen og utflatningen bor helst
begynne litt senere enn vanlig sa flyet
tar bakken med hjulene forst uten &
falle igjennem. Denne landing kalles
hjullanding.

Da fiyet under hjullanding tar
marken for steilefarten er nddd, og
da bremsingen av luften er mindue,
vil rullelengden bli lengere enn ved
trepunkts landing, Hjullandingen
benyttes foruten i urolig ver ogsi nar
det gjelder & sparc undorstell cller
halespore.

Landing i sidevind, T vart land er
flyveplassene ofte lange nok bare i en
eller et par retninger. Bldser vinden
fra en kant som ikke passer med disse
retninger, mi flyveren lande med vin-
den mer eller mindre fra siden.

Enkelte plasser har utstrekning
nok i alle retninger, men hindringer
rundt plassen, som huser, dsiygper e,
gjor at det kan veere heldigst & lande
med sidevind, En flyver som kan
lande i sidevind har den fordel at han
kan velge mellem tre retninger under
nodlanding.

Under glidningen inn til landing
mé flyveren holde op mot vinden for
& opveie avdriften. Det gjor han til
fiyet er omtrent i 25 m hpide over
bakken og i riktig stilling. Har han f.
eks. sidevind fra venstre, gir han nu
hoire ror slik at flyet far kurs i lan-
dingsretningen, og samtidig gir han
venstre balanseror s flyet sideglir s&
meget mot vinden at avdriften op-
heves. 1 vanlig hoide for opretning
fores spaken tilbake pé normal méte.
og landingen utfores idet flyet hele
tiden krenger mot vinden, saledes al
en undgir avdrift. Krengningen op-
heves vanlig idet fiyet fallerigjennem.
men det kan ogsda bli nodvendig &

sette flyet ned pd det ene hjulel(

et

s
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Krengningen mé da ikke vere sa
stor at det er fare for at indre vinge-
spiss TOTCY ved hakken. Fra det pie-
plikk hjulene tar land, og eftersom
farten minker, vil flyet ha tilboielig-
fet til & svinge op mot vinden, flyve-
ren ma derfor stotie imot med mot-
satt sideror. Hvis flyet loffer pd grunn
av vinden, kan det vere fare for at
flyet velter utover eller at understel-
let skades.

Legger vinden flyet over pd liten
rullefart og slik at det holder pa &
velte, skal en gi sideror og svinge til
den side som lgger lavest, Centrifugal-
kraften vil da rette fiyet op.

Landing i medvind, Et fly som lan-
des 1 medvind, har en fart i forhold til
land Hk summen av flyets og vindens
fart. P4 vére snaue landingsplasser
vil det ofte veere umulig 4 lande i med-
vind fordi plassen er for kort, og lan-
ding 1 medvind bor derfor nesten
aldri komme pi tale. Den store fart
i forhold til land git flyveren et feil-
aktig fartsinntrykk, Under rullingen
risikerer en at flyet slenger ut og svin-
ger helt rundt; idet vinden far tak pd
hale og kropp. '

Landing under swrlige forhold. Er
flyet tungt lastet elier har et markert
gjennemfall, ber det landets «stroket,
d. v. 5. som en tre punkis Janding uten
gjenmemfall. Utflatningen mé forega
s4 ner bakken at hjulene og sporen
stryker samtidig.

Skal en lande pa liten plass eller
over hindringer som reduserer den
lengde som er til ridighet, erlandings-
farter helt avgjorende, Flyet mé da
komme inn med liten fart, og flyveren
tar opretting, utflatning og nedset-
ning pd en ganske kort strekning.
Hoiden over hindringen spiller min-
dre volle for landingslengden enn
Yorrekt fart. For & utfore denne form
for landing, hor flyveren varo godt
trenet, ellers risikerer on lett A treffe
bakken for hardt og derved skade
fyet,

Skal en Tande inn mot flyskur eller
hindringer og samtidig kanskje 1 nro-
lig ver, mi en for landingen avgjore
bvor langt inn pa plassen en kan oke
motoren for & redde landingen og
likevel klare hindringene, En ber
legge an pé & komme lavt inn og sette
flyet der en har bestemt sig for pi
forhind, Kommer en for heit, mi
motoren pkes for nytt forsek sa tidlig
som mulig. Efterat utflatningen er
begynt, tar det lang tid for flyet igjen
far farten op. Er en kommet langt
inn pi plassen, og flyet skjener cller

legger sig over, far en bruke motoren-

varsomt for 4 stotte flyet.  (Forts,)

Fokker T. 5.

Fokkerfabrikken 1 Nederland
har for kort tid siden sendt ut
en ny type bombefly., Fokker T. 5.
Disse blir nu bygget i seriexr for
det hollandske flyvevaben. Flyet
er et 2-motors monoplan med
optrekkbart understell. Det skal
ka 5 manns besetning. Sjefen,
som ogsd er navigator og bom-
ber. 2) Toreren. 3) 2nen-forer
og skytter. 4} Radiotelegrafist
og skytter. 5) Skytter (hak i
halen).

Flyet er bevebnet med 5 7,9

nm  mitraljoser og en maskin-

kanon pa 20—25 mm. Dessuten
homber inntil 1000 vekt kg.

Data:

Vingespenn ........ e 2l m
Lengde ........ovvvvve. 162
Hpide ................000 52
Vingeflate ........ veen 60,2 m?
Tomvekt ............. 4850 kg
Storste vekt ........... 7550 »

Fart og topphoide exr avhengig
av motortypen. Med Gnome
Rhone N 14—0@ har flyet en
maksimalfart pa 425 km/t og en
topphoide pa 900 m.

Arado
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Vart forsvar og den civile industri.

Mangt og meget tyder heldigvis
pa at det snart ikke er mange
igjen av dem som mener al Norge
skal vare forsvarslost. Ved for-
handlinger mellem regjeringen og
partiene er man blitt euige om
i gke bevilgningene til militzrvese-
pet {1 en visstnok altfor liten, men
allikevel gledelig grad. En annen
ting er at der ikke hersker nmoen
kel og full enighet om anvendelsen
og disponeringen av de millioner
som er bevilget.

Det som er det forskrekkende
og utrolig ansvarslosc, er den
uforstaelige mangel pa samarbeide
som viser sig mellem det militzve
og var civile industri, nar det
gjelder anskaffelser av forskjellig
art. La oss ta for oss endel av
vart forsvar, luftforsvaret.

For det forste har spliden mel-
lem de forskjellige arterinnen dette
vaben i Arvekker vert en trist
kjensgjerning. P4 tross av at en-
kelte officerer har inmsett den
absolutte npdvendighet av sam-
arbeide mellem Herens flyveva-
ben, Marinens flyvevdben og Luft-
vernet, har det ikke vert mulig
fa etablert et slikt samvirke. En-
hver har holdt pa sitt, som skulde
det vert privat ciendom og leke-
toi, og ikke et organ som vi alle
e medeiere 1, og som vi kanskje
vil bli avhengige av. Et skxitt vi-
dere kom man i var, da Herens
fiyvevaben og Luftvernet blev
slatt sammen til en felles organi-
sasjon; men Marinen star utenfor.
Egeninteressene satte bom for det
fulle og bele samarbeide. Det er
oprettet et eget luftfartskontor,
som har begynt sin virksombheti
disse dager, og vi far hipe at dette

Alt for flyvere og Hyveinteresserte kan
De kjope hos:

Aero-Tjinst, Lundavigen 44, Malme

Skriv efter vdre brosjyrer !

kontor og dets chef vil kunne
makte det som hittil har vert
uopnéelig: Et samlet luftforsvar.

Ser vi pa anskaflelsen av mate-
riell og ammunisjon, ex forholdet
om mulig enda mere hedrovelig.
Herens flyvevaben har en liten,
wrasjonell flyfabrikk pa Kjeller;
Mavinens flyveviben steller med
flybygging i et skur nede pa Hor-
ten. Under de nuveerende forhold
Fan det ikke gjores tilfredsstil-
lende arbeide. Ja, s vil man byg-
ge nye militerflyfabrikker til man-
ge millioner kroner. Det vil heller
ikke kunne bli tilfredsstillende.
Av mange avsaker.

Vi pet at den civile industri
har tilbudt flyvevdbnene samar-
beide. Det dreier sig om industri-
anlegg som star fullt ferdige til
A sette igang moderne fiyfabrika-
sjon, med de beste fagfolk, det
beste materiale, del beste ma-
skineri. Men de militere nekter
og vil heller fortsette med & lage
fly av duk og pinneved i skurene

sine. De vil ikke gi slipp pa noe

av det de kaller «sitt», av redsel
for & miste noe, av skrekk for &
bii mindre betydelige.

Slik star helt uforstielige egen-
interesser i veien for den eneste
sunde og normale utvikling, den
eneste forsvarlige losning, Vi er
nodt til 4 ta hensyn til hvordan
andre stater har ordnet sig pa det
omrade det her gjelder. Under-
solcer vi forholdene i Tyskland, i
England, i U.S.A., sa ser vi at de
militeere luftvaben ait overveiende
far sitt materiell fra civile fiyfa-
brikker. Nar stormaktene har fun-
net at det er mest hensikismessig &
ordne sig slik, hvorfor i allverden
skal sa vi kjore inn pa feilspor?
Det er kanskjo ikke grunn til &
tvile pa at utviklingen vil ga i
samme retning her hos oss som i
andre land, men hvorfor vente med
velge det eneste riktige?

En ting ex jallfall sikkeri, bor
og ma vere det, at hvis tlcke sam-
arbeidet mellem vart militerve-
sen og den civile industri blir etah-
lert sa hurtig som mulig, da vil
man aldri kunne lose de opgaver
som forsvaret stiller,

shriver «Nationen» redaksjonelt.

Ordet er friti til en saklig di-

skusjon. RED.

Dipl. ing. Johan Cluistie,

Dipl.ing. lsitnant Johan Christic
som de siste Ar har tjenestegjort
som feltverkstedchef ved Tronde-
lag Flyveavdeling, har sagt op <in
stilling og mottatt ansettelse ved
en eivil bedrift, Han ex for tiden
i Tyskland.
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