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Fra den nye Flyve-

"Ped overgangen

Ved hvert drskifte er det vanlig @
selte op en status for det dret som
gikk., Pé flyvningens omrdde er
det i &r meget vanskelig. De be-
retninger og den staiistikk som idag
er tilgjengelig, gir mer utirykk for
politiske meninger enn Ikonkrete
fakia, _

Vi kan konstantere at aldri for
er det blitt eksperimentert sd meget,
aldri for er det bygget s@ mange fly,
aldri for er det floiet sd meget,
og det har heller ikke noe dr for
hendt sé mange flyveulykker, Kapp-
rustningsgalskapen har tatt form av
dilerium tremens. Delte er for
det militeere omrdde. Og civilflyv-
ningen har féu lide fordi den delvis
har fulgt med i samme hkrise.
Her hjemme pd berget har vi holdt
‘oss i splendid isolation. Vi har
arbeidet og mast som aldri for,
men vi kan dessverre ikke si at vi
har lost svert mange opgaver.

Norsk Aere Klubb har forisait
sitt velsignelsesrike arbetde, mange
avdelinger er dannet og propagan-
daen for flyvningens fremme har
fortsatt usvekket. At arbeidet ikke
Irar bdret de frukter man shulde
vente, kan ikke legges klubben og

dens medlemner @il last, Myndig-

hetene har ennu ikke fdtt oinene op

for flyvningens betydning, og det
norske folk er ved overgangen til
1939 utrolig lite airninded. Innen
Klubben er det rikiignok opnddd
gode resultater, og pd kredittsiden
Lan noteres en begeistringens glod
og en offervillighet som lover godt
for fremtiden. De fleste klubber
har nu bygget et eller flere seil-
Sy

Vernepliktige Flyveofficeres For-
ening er det liten grunn til & skrive
noe storre om. Vdrt jubileums-
nummer (nr. 10 1938} gav en ut-
over denne

Det er med

tommende bereining
Klubbs lLiv og wirke.
glede vi legger merke til at samar-
beidet mellem denne Klubb og de
institusjoner som arbeider for flyve-
sakens fremme her hjemme nu er
gjenoprettel.

Vir civile lufifartsadministrasjon
har i det dret som gikk undergdit
store forandringer, istedenfor den
merkelige institusjon Forsvarsde-
partementets luftfarisrdd, har vi
nu fdit et Statens Lufifartsstyre
med egen avdeling for den civile

administrasjon. Ordningen er ennu

'

helt militer, og det er vanskelig d se
hwor de civile interesser kommer i,
men slik som utviklingen har veerl,
er det all grunn til @ tro at civil-
flyvningen for tiden ikke taper noe
nevneverdig pd @& were Ulkoblet
militer flyvningen.

Heren og marinens flyvevdben
har fortsati drevet som for. Tje-
nesten har kanskje veert mere intens
og utbyttet av ovelsene storre. Kly-
typenes antall har ogsd i dret som
gikk oket. Det er blitt shumlet om
at i Her og Marine er det nu like
mange flytyper som det er fly.
Dette er selvfolgelig feil, men det
kan ikke nekles at situasjonen er
moden for en virkelig rasjonali-
sering av materiellet. Dette gjelder
ikke bare Hewrens og Marinens
flyvevdben, men ogsd wvdre civile
Flyveselskaper.

Vare civile flyveselshaper har
arbeidet og arbeider fremdeles meget
tungt, og hvis de ilke i en eller
annen form far stotte, er det spors-
mdl om hvor mange det er som
overlever 1959,

Nu mé det tas ct krafitak!
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KAMERADEN DER LUFT
Verlag Reimar Hobbing, Berlin.

Sjefen for presscavdelingen i Deut-
sche Lufthansa har pa Hobbings
forlag utgitt en bok Kameraden der
Tuft. Som det stir pd omslagssiden
er det en bok om tyske flyve-
kapteiner. Boken er meget lese-
verdig. Nar man vanligvis leser om
«luftens helter» s er det som oftest
toppiigurene inunen flyvningen som
figurerer, I demme boken leser man
om de flyvere som har flyvningen til
levebrod, De flyvere som dag efter
dag, natt efter natt i godvar og uvar
flyr pA lufirutenettet over Europa,
fiyvere Jrvis navn man sjelden ser i
dagspressen,

Innen fagkretser er disse flyvere
godt kjent. Vi kan nevne Flug-
kapitin Hansel Baur, privatforeren
til rikskanster Hitler, Karl Noack
som har flpiet over 2 millioner lam
pé luftrutene, Flugkapitin Joachim
Blankenburg, en av de eldste osean-
flyvere, kjent for sine flyvninger med
«Nordwind»; Flugkapitidn Josep Ka-
spar, som er vel kjent for Deutsche
Lufthansas rute Kghenhavn—Oslo,
han vil bli nermere omtalt i «Fly»
siden, Kaptein Alfred Helm, en av
de flyvere som i Deutsche Luft-
hansa har gjort natt til dag, Siegfricd
Graf Schack von Wittenau, Flug-
kapitin Otto Brauer som har floiet
over 50 tusen passasjerer og er kjent
for sin ualmindelige tykkelse. Det
sies at da Junker konstruerte Ju 38,
tok de Otte Brauer og bygget et
fiy rundt.

Brdr, RMoens Chaufforsiole
Tordenskjolds gate & - Telefon 26465 3

Bil-elektrisk verksted og ladestasjon

Deutsche Lufthansa driver rute-
flyvning verden rundt, og arbeider
til stadighet for & utvide rutencttet.
Flogkapitin Wulf-Dieter Graf =zu
Castell-Riidenhansen er en av pio-
nercune ndr det gjelder flyvningen i
Asia. Andre trafikkflyvere har ogsd
i denne hok fatt sitt levnetsiop be-
skrevet. Boken er som for nevnt
meget interessant, i og med at vi
lwrer disse flyvere & kjenne, lmrer
vi ogsé den kolossale utvikling som

har foregatt pd flyvningens omréde i
de siste &r. De fleste av de cldste
tyske fiyverne i Deutsche Lufthansa
er. krigsflyvere som har fulgt med §
utviklingen p& flyvningens omrdde
fra krigen og til idag. De er alle
dykiige folk som temmelig sikkert
har gjort mere for flyvningens frem-
me enn mange av dem som i dags.

_pressen er blitt utbasunert som pio-

nerer pi dette omrade.

J. L.

Gipey Minor

er en ny lettvekismotor fremstillet
av De Havilland. Den er pd 90
HK. og er beregnet pd & gd 1000

timer mellem hver overhaling.




Nr. 1

Radiopeilingens prinsipp og dets anvendelse i

luftfarttjenesten

Innledning.

Et hovedsporsmal i luftfarten
idag er hvorledes skal man lede
flyet trygt langs sin rate og lande
det under dérlige varforhold. De
europeiske og interkontinentale
luftfartstjenester har fa storre
vanskeligheter 4 lgse.

Om dagen og i klart veer kan
man navigere uten stor vanske-
lighet ved hjelp av observasjoner
av kjente landemerker, men om
patien og ndr der er uklart ver
cller storm, ma andre midler be-
nyttes, f.eks. navigering ved be-
stikkopgjor eller fortrinnsvis ved
radiogoniometri, vanligvis kalt ra-
diopeiling.

Der var en tid som ikke ligger
sh sveert mange Ar tilbake da
flyverne mellem London og Paris
fulgte landeveien og jernbane-
linjene for 4 komme frem og nedig
drog avsted hvis skydekket 14 sa
lavt at demne form for navigering
ikke var brukbar.

Det er ingen tvil om at den
hurtige utvikling av den europe-
iske og den interkontinentale luft-
fartstjeneste for en stor del skyldes
de muligheter for kommunikasjon
og peiling som er bragt tilveie ved
den radiotekniske videnskap om
sending og mottagning. I det
folgende er avgjort forsgk pa i
korthet 4 gi en oversikt over de
og systemer
vendes for & gi flyveren med-
delelse om hans posisjon i Azimut
og den kurs som flyet folger.
Kjennskap til disse metoder er

metoder som:  an-

kauskje av mere enn tilfeldig
interesse for mange av o0ss som
gjor bruk av flytjenesten til tran-
sport av oss selv, vare varer og
var post.

En ryeise med fly idag inne-
heerer ingen stor risiko for passa-
sjerenc da forholdet mellem ulyk-
ker med doadelig utgang og antall

A. Taranger, B. Sc. M. N. L. F.

passasjerkilometer flgiet or av
en liten storrelsesorden. At dette
er sa er bevist ved at assuranse-
selskapene nu assurerer passa-
sjerene for en premie som ikke
ligger meget bpiere enn premien
for annen transport.

I lopet av de siste &r har man
kommet langt pa veien mot en
losping av det mest vanskelige
problem i flynavigasjon, landing
av fly i take eller meget usiktbart
veer, et problem som er separat
fra det & fore flyet langs den riktige
kurs mellem flyveplassene,

Det er ennu for tidhig & si
at alle vanskeligheter for en trygg
navigering av flyet er fjernet,
men det kan dog sies at den gjen-
veerende del av problemet vel kan
lgses ved en perfeksjon av kjente
metoder.

1. Navigering i Elart veer,

TFor at man lettere kan bli kiar
over radiopeilingens mal og funk-
sjon i mavigering av fly or det
nyttig 4 nevne de midler som
fityveren bruker nar han navi-
gerer i siktbart ver,

Flyets vei over land blir lagt
ut pa kartet og er vanligvis en
rett linje melleni de to lufthavier
som danner endepunktene. Hoved-
punktene langs denne vei merkes
pa kartet forsavidt de lett kan
sees fra luften og flyveren vet
bvor han befinner sig og at han
ligger pa rett kurs ved & folge
ferden langs marken med ginene,
m. a. ¢, han gjor en «kontakt»-
fiyvning, Yidere kan han fa et
godt inntrykk av flyets hastig-
het over marken ved & mdle den
tid som trenges for a tilbakelegge
en bestemt distanse som han kjen
ner fra kartet og ved & se mot

horisonten vet han om flyet ligger
pa rett kjol eller ikke.
Ved hjelp av synet kan flyveren

ogsd bedomme fiyets hoide over
marken sworlig ved lave hoider og
hoideforandringer under landing
sivel som han kan smge for at
han ikke flyr i fjellet eller marken,
cller stoter pa andre fly.

M. a. 0., det nadvendige utstyr
for en flyver i klart vaer er et par
gode pine, en kjent rute og et
godt kart,

Men nér skydckket ligget lavt
cller der er téke mister flyveren
sin kontakt med marken og hori-
sonten og synet ma erstattes av
en rekke forskjellige instrumenter
av hvilke de viktigste er:

1. Radiopeiling og kommunika-
sjonsapparater som gjor det
mulig for flyveren 4 bestemme
sin  posisjon og sin kurs i
Azimut.

2. Tin presisjons hoidemaler (baro-
meter) og en hpideméler (Radio
teknisk) hvis absolutte feil-
maling er liten nar heiden er
liten, Disse brukes for & be-
domme hoiden i Zenith.

3. Et magnetisk kompass og et
direktiv gyrokompass for a be-
stemme kursen i forhold til
magnetisk eller geografisk nord,

4. En kunstig horisont og en
«bank and tuorm» indikator
for & bestemme flyets stilling i
rummniet,

Det fremgar av ovenstiende
at ndr vaeret ex slikt at «kontakix-
flyvning, eller flyvning ved sikt
ikkeo
geringen mere vanskelig og kom-
plisert p& grunn av det pkede an-
tall instromenter som blir nod-

kan brukes sa blir navi-

vendig for dens utforing og like-
dan flyverens arbeide. Kunsten
a fly «blindt» setter derfor de
storste kyav til bade flyver, instru-
menter og metoder for de sistes
brak, '
Blandt metodene er det radio-




peilingen som angir oss og vi
skal nu ga over til denne metodes
problemer og hvordan de cr lost.

2, Navigering ved hjelp av radio-
goniomelri.

Malet for
stemer, og av disse cr det flere,
er 4 gjore flyveren opmerksom pa
flyets posisjon og kurs hvor det enn
befinner sig.

alle radie-peilesy-

a. Optiske analogier.

Tor & gjore malet mere tydelig,
tjener de optiske analogier, vist i
fig. 1 og 2. Den forste viser hvor-
dan fiyets posisjon under flukten
kan bestemmes ved hjelp av 2 fyr,
hvis beeringer ellex Azimut-vinkler
kan tas ved & bruke en theodolit
som beveger sig over en 300°
skala som holdes horisontal.

Da fyrenes geografiske posisjon
er kjent og likeledes stox-cirkel
avstanden mellem dem, sa kan
vanlig trianguleringsmetoder an-
vendes for & bestemme den noi-
aktige posisjon av flyets center.

Hvis bave ett fyr kan sees, sl
kan to bmringer eller Azimut-
vinkler bestemmes med et be-
stemt tidsmellemrum, 6g kjennes
fiyets fart over jordem si kan
stor-cirkelavstanden som fiyet har
tilbakelagt mellem de to tids-
punkter bestemmes.

Flyveven kjenner da i sitt tri-
angel den cne side og dens til-
horende vinkler, og et simpelt
reguestykke gir ham da avstanden
og beeringen il fyret da den siste
peiling blev tatt.

I fig. 2 er vist en analogi for
«mély «Ziel» eller «Homing» flugt,
d. v. 5. et flys rute mot et bestemt
mal, markert 1 dette tilfelle ved et
fyr.

Pa grunn av sidevind sd vil en
fiyver som alltid holder flyets
«liggen an» direkte mot fyret fly
efter en kurve istedenfor en rett-
linjet kurs. Denne kurve lkalles

-vanligvis «hundekuyven», Hyis

en rettlinjet kurs skal holdes sa.

méi flyveren observere, over et

IFig. 1.

Optisk Analogi for
bruken av radigfyr
til possisjons-
bestemmelse

tidsrum, den vinkel som retningen
av flyets akse ma endres for a
korrigere for vindens innflytelse.
Denne vinkel kalles «vind-korrek-

sjons-vinkelen» eller «vindkorrek-

sjonen».

Hvis kursen er markert ved
Ljelp av 2 fyr, sd vet flyveren at
han holder sig pa rett kurs nar
de to ligger i linje.

Deviasjoner til venstre cller til
hgire merkes lett ved at 2 fyr
da kan sees, Dette arrangement
er analogt til de sdkalte «faste
kurs radiofyr» (fixed course radio
beacons) anvendt i stor utstrek-
ning i De Forenede Stater.

Det méi legges merke til at
der er en fandamental forskjell
mellem bruken av et eller to fyr
sett fra flyverens side. T det forste
tilfelle sd kan flyveren utfore sin
malflukt ved a folge en hvilken
som helst kurs mot flyet og den
valgte kurs hestemmes i forhold til
nord ved hjelp av instrumenter
ombord. I det annet tilfelle si er
kursen fastlagt ved fyrenes inn-
byrdes posisjon, d. v. s. den be-
stemmes pi marken og flyveren
kan folge den riktige kurs uwten
bruk av egne instrumenter. Den

Fig, 2,

Wind

R

/v?f//j_/

samme effekt kan ndes hvis ot
enkelt fyr sender en strile eller
strdler i én eller fleve pd forhand
bestemte vetninger.

Tt sadant fyr vil vere et kurs.
fyr. Hvis et fyr med kun én
strale voteres om aksen la oss
sl én gang pr, minutt, og rotasjonen
begymner fra nord sd har vi et

roterende kursfyr. Flyveren kan . .

da bestemme flyets bering i for-\
hold til rettvisende mnord ved A
notere den tid i sekundet det tar
for stralen & rotere fra novd til
den rekker flyet. Gradantallet er
6° pr. klokkesekund.

b. Antennesystemers direktive
egenskaper.

De elektromagnetiske
som utstriles av en sendeantennc
har en bestemt propagasjonsret-
ning som alltid er normal til
bolgens front nér den skrider frem
i rummet,

holger

Skjent propagasjon foregar i
rummet og av dem grunn et tre-. -
dimensjonalt ko-ordinatsystem cr-. g
nodvendig for dennes fullstendige
bestemmelse, s& er det iilstrek-
kelig for de fleste peilinger &

— H#N

Optisk Anclogi ov flukt
mot et radiofyr med og
wten  windkorreksjon og
nederst analogt for flukt

mol el «fast-kurs»
radiofyr &




| nyinnredete moderne laboratorier undersékes metallene
f&r de settes i arbeide. Herfil benyttes spektografen fil
fremstilling av spekiralanalyser som skanselldst avdekker

feil i materialet.

Formalet for de intensive JUNKERS PR'O?'VERVer:
Palitelighet hos motoren

Sikkerhet under ftlyvningen

Representert ved: Hj. Krag, Kongensgate 2, Oslo. Telefon 21246.




bestemme vetningen i Azimut pi
eller n®r ved jordens overflate.

Radic-goniometri er kunsten &
bestemme de elekiromagnetiske
halgers retning og for dette formal
brukes visse antennesystemers di-
rektive egenskaper.

Det har lenge veert kjent at et

antennesystem bestionde av en
kobberledping viklet pd en ramme
gir maksimal signalstyrke i en
tilknyttet mottager ndr rammens
p]én er rettet mot senderen, og
minimum nér dens plan er per-
pendikulrt til denne retning.
Hvis spolen roteres 360° sa wvil
man hore eller se to bestemte
minima og maksima, og av denne
grunn er det ikke mulig a si
hvorvidt den observerte vinkel til
en radiosender er den rette i for-
hold il geografisk noxd eller om
180° skal adderes eller subtra-
heres fra den leste verdi.

Vi mangler m. a. o. retnings-
sansen; foran eller bak, Denne
sans kan imidlertid bibringe ram-
men ved & forbinde det ikke-
direktive diagram av en ren verti-
kalantenne med det direktive
ramme-diagram. Denne kombina-
sjon har til vesultat et direktivt
diagram som er assymmetrisk,
d. v. s. entydig i forhold til en
akse som ligger perpendikulert
pa den sokte senderetning. Pa
grunn av denne assymmetri kan
sdledes en- entydig peiling opnas.

Istedenfor & bruke et direktivi
mottager-antennesystem kan et
direktivt sender—antennesystem
brukes med et ikke-direktivt mot-
tagersystem. I dette tilfelle kan
man ikke ta hwmringer for & be-
stemme flyets posisjon og kuys,
og man fir kun indikasjoner som
viser at flyet ligger pa den riktige
kwrs eller av deonne, Indikasjonene
er vanlig slike at flyveren horer en
konstant tone nar flyet ligger pa
kursen eller en prikk cller strek
nér det ligger til hoire cller til
venstre for kursen.

I fig. 3 er det ovenfor nevnte
divektive diagrammer vist i kartes-

I'ig. 3.
I 00 et et a6
H R
|3
Rammepeilerens otte- o g0 8° 27" 30° 20°
talls diagram. Ram- 3° -005 Emox
mepetlorens hjertedia- ’
gram. Strdlingsdia- p
gram for fasthurs Richtstrahler
radiofyr. Diagram-
mene er vist i kLarl- T
esiske og polare egne. §° 2y 360° &

iske og polmre ko-ordinater og i
fig. 3 a vises hvordan beringer tas
til en radiosender ved hjelp av
en radiopeiler.

En erfaren telegrafist kan ta
beringer med en npiaktighet av
1° til 2° hvilket er fullt tilstrek-
kelig for navigering av fly. Imid-
lertid avhenger denne npiaktighet
meget av andre fakitorer enn
telegrafistens dyktighet og disse
“vil bli neermere omtalt senere.

c. «Mdln-flukt i flynavigering.

Nar et fly ligger- pa rett kurs
mot et gitt mal markert ved en
radiosender med et ikke-direktive
antennesysiem (se fig. 2 for ana-
logi), er det onskelig at flyveren far
en kontinuerlig indikasjon néar
flyet ligger p& kursen eller av denne
til venstre eller til hpire.

Det er mulig 4 opui slike indi-

Fig. 3 a.

kasjoner ved en passende og kon-
tinuerlig forandring av fase av
den ene eller den annen av de
to spenninger som blir brukt for
a frembringe det ovenfor nevnte
hjerte eller cardioid diagram som
er vesultatet av & kombinere
vertikalantennens ikke-direktive
og rammens direktive diagrammer.

Fig. 4 viser et arrangement
som brukes for «mélflukt»-indika-
sjoner, . .

Radiopeileapparater basext pé
dette prinsipp anvendes nu i
stor utstrekning ombord i eivile
og militere fly og er som regel
kombinert med vanlige radio-peile
apparater siledes at man ved hjelp
av samme apparat kan ta posi-
sjonspeilinger eller fi «malflukt»-
indikasjoner.

Det vil sces av fig. 4 a at
ul 4

sidevind wvil tvinge flyet

Prinsipp for peiling
av en radiosender med
rammepeiler med pd-
Jolgende bestemmelse
av - retningen il den.




VOLTAGE INDUCELH IN AN OFEN ANTENNA

Fig.| ®

VOLTAGE INDUCED IN A LOOP. AMPLITUDE 15
OEFENDERT UFON DIRECTION OF ARRIVAL OF SIGNALS

FROT DISTANT TRANSIITTER FHASE DIFFERENCE BETWEEN
VOLTAGES IN EACH HALF OF DIAGRAM 15 180°

RESULT DF CONMBINING OPEN ANTENNA VOLTAGE
DIAGFAI WHTH RIGHT HALF OF {DOF DIAGRAIM.

PHASE OF OFEN ANTENNA VOUAGE 15 CHANGED
+90°. RIGH] HAND (ARDIOIO.

RESULT GF COMBINING OFEN ANTENNA VOLTAGE

WITH LEFT HALF OF LO00P DIAGRAM . FHASL

CHANGE OF OPEN ANTENNA 15 - 907
LEFT HANG CARDIDIO,

F10.5

0 SUPERPOSED DIAGRAM DUE 10 RAPID SWITCHING
DIAGRAMS SHOWN IN FIG.3 ANO FIG.4

- ™M
INDICATING METER %rgéfi.leﬂEg f
FIG.6
P-0

DIREL BN OF RADIO ERANSPITEER

Fig. 4.
«Homing» radiopeilerens prinsipp skjematisk fremstillet.

Gesch windigheil gegenuber Boden
" "

Boden

" i

Fig.4a.

folge en kurvet kurs mot milet
hvis ikke flyet legges an pd -, kursen
en vinkel tilsvarende vindkorrel-
sjonen (se ogsd fig. 2 for analogi).
Denne korreksjon utfores lettest
ved & dreie rammens stilling fra
tverrskibs, en wvinkel lik wind-
korrcksjonen, hvorved flyveren
kun behover 4 fly ifolge null-
indikasjonen, Hvis vindens styrke
eller retning forandrer sig si mé
rammens stilling tilsvarende for-
andres,

Dot er selviolgelig intet i veien

- for at man kan fly «hundekurven»

mot malet da man alltid kommer
frem til dette, men «hundekurven»
ma kun folges hvis kartet viser
at terrenget er ufarlig. I motsatt
tilfelle bor den rette kurs utlagt
pa kartet folges.

Man mé veere opmerksom pa at
et radiopeileapparat for «mal-
fluki» bave skiller sig fra vanlige
radioapparater for posisjonspeiling
i dette at det viser komtinuerlig
hvordan flyet ligger an eller én
bestemt kurs, som nu flyveren
vil onske det, for et fly mot én
gitt radio sender.

d. Radiokempasset (Busignies’ —
systemy).

Det vil fremga av ovenstiende
at det ideelle radiopeileapparat
er et som kontinuerlig viser flyveren
hans kurs eller bearingene til en
hvilken som helst radiosender in-
nenfor apparatets rekkevidde, m.
a. 0. det som gnskes er et radio-
kompass ved hjelp av hvilket
fiyveren kan kontroliere sin kurs
som vist pa det magnetiske kom-
pass ellex bestemme sin posisjon
ved kun & avstemme sin mottager
til de radiosenderes bglgelengde
som han gnsker & bruke,

Et sidant apparat kan med
rette kalles et radiokompass og
en lesning for konstruksjonen av
et slikt kompass blev for mere cnn
10 ar siden: funnet av H. Busignies,
en fransk ingenipr. Prinsippet er
vist i fig. 5.

I radickompasset rotercx ram-
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‘Fig. 5.
Prinsippskjema for radiokompass type R.C. 5. A.

men wed en hastighet av 5 omdr.
pr. sek. og hvis den befinner sig i
feltet fra en radiosender, vil den
frembringe cn signalstrom i mot-
tagerens utgangskrets som vil vere
sinus-formet og variere 10 perioder
pr. sek.

Periodetallet er det dobbelte
av rammens omdreiningstall pa
grunn av at 2 maksima og 2
wminima fas ved en 360°
dreining av rammen.

oI~

Mottagerens utgangssivom fores
til et swmrilig konstruert fasemeter
hvor den sammenlignes, hvad fase
med strommen {ra
liten 2-fase generator bestdende

angar, en
av en potentiometer-anordning
festet til samme akse som rammen
og sadan arrangerl at strgmmens
maksima og minima forekommer
ndr vamnens plan ligger vespektive
i flyets lengdeakse eller tvers pa
denne.

Hvis sendeve ligger i retningen
av flyets lengdeakse, for eller bak,
s néar strgmmene sine maksima
og minima pd samme tidspunkt,
d. v. 5. de er i fase og fascmeteret
viser null. IHvis pa den annen
hand flyet ligger an i en vinkel til
stasjonens retning, s vil de 2

strommer ha sine maksima og
minima til forskjellig tid, de vil
vaere ute av fase on vinkel lik
retningsvinkelen til senderen og
fasemeteret vil vise denne.

Busignies-system er beskrevet
i faglitteraturen og hans apparat
har lenge vert i seriefabrikasjon.
At flyverne pnsker et radiokom-
pass til avlgsning av det vaulige
radiopeileapparat fremgar tydelig
av den aktivitet som utvises i
Europa og Amerika for & kon-
struere slike basert pa lignende
eller forskjellige prinsipper.

Disse apparater har flere ganger
bevist sin nytte, f. eks. ved en
flukt fra Madagaskar til pen Reu-

Fig. 9.

C — Retvisende «Liggen am».

Cm — Alagnetisk «Liggen anw.
Ce — Kompass «liggen an»
Ih — DMagnetisk deklinasjon.

d — Kompass deviasjorn.

W — Variation {1k - d}.
R — Rettvisende kurs.
Rm Magnetisk kurs.
X — Vind-korreksjonsvinkel.
Y — Rettzisende bering.
Ym — Magnetisk bering.
Ye Kompass bering.
IF — Rettvisende radio bering.
I'r — Ukorrigert radio bering.
Ef - Veoi (eller planlagt vei)

nion i det Indiske hav, hvor he-
setningen blev reddet ved at de
bestemte sig for 4 fly efter radio-
kompasset istedenfor & folge det
magnetiske kompass.

I'ig 8 viser apparatet installert
ombord i et amerikansk passa-
sjerfly.

Vi har ovenfor omtalt radio-
peilingens prinsipp og anvendelsen
av den ombord i fly.

For at man kan fa en opfaining
av hvor kompleks hestemmelsen
av en baring er ombord, er de for
hestemmelsen ngdvendige vinkler
vist 1 fig. 9.

Det er sikkert unodvendig nay-
mere & belyse det faktum at radio-
peiling kan utfores likegodt med
apparat aubragt pa marken hvor-
ved flyets bering eller posision
bestemmes ved at flyet sender
signalene ved hjelp av sin radio-
sender og far resultatene meddelt
ved radiotelegrafi,

Det er vanlig 1 Europa idag &
utstyre bade fly og flyveplassene
med radiopeileapparater. Bruken
av «fast kurs»-fyr som vist i fig, 2
er hovedsakelig begrenset til De
Torenede Stater og Australia. Det

viser ogsd en flukt over denne

strekning hvor radiokompasset
blev brukt i usikthart veer,

3. Feil som pdvirker noiaktig-
heter: av radiopetlesystemer.

Det er vist tidligere at en ram-
mepeiler har sin storste noiaktig-

het nér dreiet il

rammen er
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signalet forsvinner. For & opna
det beste resultat md forholdet
mellem den siprste og den minste
signalstyrke veere stort, ca. 20 db.
eller mer og enhver faktor som
virker mot en reduksjon i dette
styrkeforhold vil ogsd redusere
peilenpiaktigheter.

Faktorer som pavirker styrke-
forholdet er:

a) Interferens,

b) Mottagerstoi.

¢} Ikke-gnskede komponenter av
det mottatte sighal, Slike kom-
ponenter er til stede nir sig-
nalet kommex frem over flere
veier eller er abnoymalt polari-
sert efter refleksjon.

Den storste faktor, interferens,
optrer nar flere stasjoner i for-
skjellig retning sender pad samme
tid signaler hvis bslgelengde er
den samme eller nesten den samme
som det gnskede signals. Den
eneste hjelp er 4 gjore mottageren
sd selektiv som der er mulig.
Mottagerstoi er avhengig av mot-
tagerens konstruksjon og kan re-
duseres til en lav verdi ved om-
sorgsfullt valg av komponenter og
ror, Vaunlig mottagerstoi fra ner-
liggende stoikilder bor ikke fore-
komme i en styrke som over
skrider 2 mikrovolt pr. m. og
egenstoi md ikke overskride 0,5
mikrovolt pr, m.

Mottagningen av ikke-pnskede
komponenter av signalet er en
funksjon av mottager-antenne-
systernet og er kilden til «natt-
effekt» og «flyn-feilene som er
uvundgielig assosiert med bruken
av rammepeilere av enhver art.

«Natt-effekt»-feilen er vanligvis
til stede flere timer for og efter
solens nedgang og dens opgang nér
det reflekterende lag i jonosferen
er i en turbulent tilstand, d. v. s.
jone-tettheten varierer hastig, Bol-
ger som reflekteres i disse tidsrum
mottas med polarisasjons- og inn-
fallsvinkler som er tilfeldige i
sine absolutte wverdier og som
varierer i tid.

CHAMP
ELECTRIQUE
HORIZONTAL

RAYON INDIRECT

QHAMP
£LECTRIQUE
INCLINE

st E=0

1gz=hig§3

sSQIT K=2

-ON A

E=KctosZ +RSINGSINT
oN
ERREUR Z = 90%.%

R
& =787 ET Z= 14°

EMETTEUR

B=30¢

182 A

Fig. 11.

Feil i peiling grundet samtidig pdvirkning ev den direkite og indirekic bolge.
Fetlen 7 = 14°

Se fig. 11,

Resultatet av & peile en bolge
eller et signal som er reflektert
under disse omstendigheter cr at
minima blir utvisket eller at det
gir falske minima-baringer som
kan vere feil op til 90°, Om dagen
54 er jonosfmrens tetthet sa liten
at belgene ikke reflektcres og om
natten er tettheten jevn s at
abnorm polarisering av bslgen
ikke sa ofte forekommer.

Det ma presiseres her at ab-
norie pelarisering ma forekomme
samtidig med at innfallsvinkelen
er mindre enn 90° d. v. s. ikke
mere horisontal, for at feil skal
opstd,

«lflyn-feilen som ogsd optrer

med rammepeilere ligner «Natt-

cflektn-feilen i sin matur og sine
virkninger, For sending i mellem-
bolgebandet bruker flyet en stepe-
antenne, P& grunn av lastig-
heten blir den storste del av
antennens retning horisontal og
derfor - utstriles et elektrisk felt
som har en stor horisontal kompeo-
nent, m. a. o, bolgen har en
abnorm polarisajon.

Bolgens retning har en innfalls-
vinkel som er mindre enn 90° og

er avhengig av flyets hoide og
avstanden til det fra peilesta-
sjonen, :

Under disse forhold vil en ram-
mepeiler gi feile baeringer til flyet
og feilen vil kunne vere null nar
flyet ligger pa en kurs direkte mot
cller fra rammepeileren da i disse
tilfelle den vertikale del av an-
tennens utsriling mottas alene.

«Fly»-feilen har dog den fordel
fremfor «Natteffekt»-feilen at den
er en funksjon av 3 goniometriske
konstanter, nemlig flyets hoide, av-
standen til det og kursen i forhold
til stor-cirkelretningen mellem fly
og peiler. Det er dexfor mulig &
opsette en tabell over feilvis-
ningens storrelse og tegn for for-
skjellige verdier av de geometriske
konstanter og dermed kan den
vaerste wlempe ved denne form for
feil elimineres.

Den fundamentale mulighet for
a4 eliminere feil i peiling av
abnormt polariserte bolger, ex 4
bruke et dircktivt antenne-mot-
tagersystem som, i motsetning til
rammen, kun er receptivt for den

vertikale komponent av den elek-
triske feltvektor.
Adcock’s antenncsystem moter
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Iig. 13,
Prinsippskjema for Standard-Adeock peiler RC 6—A.

dette krav ved at det bruker et
system av rene vertikalantenner,
jalt 4, fordelt over et storre
aveal. P4 grunn av at antennene ex
vertikale ogsd i eclektrisk hen-
seende er de kun istand til &
motta vertikale elekiriske felt-
vektover og er derfor uavhengig
av feltets polariseringsplan forut-
satt at dette ikke er rent horison-
talt, da vil nemlig intet signal
kunne peiles.

En praktisk losning av Adeock-
prinsippet for radiopeling vil bli
nzrmere omtalt senere,

I var diskusjon om feil har det
veert forutsatt at bolgens propaga-
sjonsretning har veert i det verti-
kale plan som inneholder stor-
cirkelen mellem sender og radio-
peiler. ’

For den direkte bplge mellem
sender og peiler sd er denne for-
ulsetning riktig.

For den indirekte eller reflek-
terte bolge er antagelsen rikiig
silenge det reflekterende lag i
jonosfreren er paralielt med jordens
overflate ellex symmetrisk i forhold

1l stor-cirkelens  vertikalplan.

Hvis det reflokterende lags plan
ikke svaver til disse fordringer s&

vil bplgens retning efter & ha
yert reflektert ligge i et vertikalt
plan som er forskjellig fra det
viktige, d. v. s. stor-cirkelplanet
og en «lateral deviations»- feil
vil bli introdusert som ikke kan
elimineres av noe kjent system
for radiopeiling.

«Lateral deviations»-feil optrer
ogsé i forbindelse med jordbulgen,
d. v. s. den del av belgen som folger
marken og er den eneste som
vekker peileren om dagen nir
fiyet befinner sig under horisonten.
I dette tilfelle skyldes feilen ye-
fieksjon fra fjellsiden eller boining
i vertikalplanet pad grunn av at
bolgene skrider frem over terreng
med forskjellig konduktivitet, f.
eks, nar veien gar delvis over
tort land og delvis over sjg.

Feil av en lignende karakter
opstar ogsd ved sekundwve ut-
stralinger av eller refleksjoner fra
kraft- og telefonledninger, byg-
ninger og hoider, skogholt, o. 1. i
nwrheten av ramme- eller Adcock-
peilerens plass.

Nar peiling utfores med en
divekte bolge eller jordbolgen, sa
er de av en konstant karakter
og kan bestemmes i storrelse og

brukes for peilingen, sd er de av
en tilfeldig karakter og kan ikke
bestemmes en gang for alle. Dennc
situasjon kan bare avhjelpes ved
at feilkilden fjernes eller at vadio-
peilerens plass forandres.

Man vil forstd at man ma veere
meget omhyggelig i valget av en
radiopeilers plass pa marken (ogsa
i flyet) og at erfaring er ot nod-
vendig krav til dem som er an-
svarlig for en slik installasjon.

Prof. Lugeon, har utarbeidet
en meget interessant kalender som
viser de tidsrum i lppet av éaret
hvor «Natteffekten» vil gi feil i
lesningen av en rammepeilers
baringer og hvor heit flyet mé
veere for at feilen skal kunne
undgis ved & bruke den divekte

balge.

4. Standard-Adecock radiopeiler.

Adeock’s oprinnelige prinsipp
for radiopeiling er brukt for kon-
struksjonen av flere apparatiyper
som blir fremstillet av de storste
radioselskaper. Det vil fore for
langt & beskyive alle konstruk-
sjoner, men det vil kanskje veere
av interesse & omtale n@rmere den
type som. brukes i Norge og
Sverige ved Sola, Norrkpping og
Malmg flyveplasser, nemlig Stan-
dard’s Adcock peilextype.

Prinsippet for denne radiopeiler
er vist i fig. 13 og bestar av 2
antennepar or. 1 og 2, 3 og 4. hvis
vertikalplaner er i rett vinkel til
hverandre. Antenne nr. 5 ligger
i midten av systemet og brukes
for «Sensen-hestemmelsen. De 2
antenmer i lvert par er koblet
ved hjelp av transformator til en
nedgravet transmisjonsledning pé
en slik mate at like induserte
spenninger av samme storrelse
og fase ophever hverandre. Midt-
punktet av den felles transmi-
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Standard Adeock RC 6. Uffisiell sammenligning av resullater opnddd med RC 6 og to andre typer av radiopeileapparater.

{ Auxerre FNO
{ L=802m
{ Avstand = 150 km

Sender :

Tid: Mellem 19,00 og 20,00 G. M. T. 8 1934

Avvikelser i reitsvisende bering optalt med:

— RG6-—A Trapes (null ollrid tydelig) Note:
------------------ Kammepeiler =
- System for reduksjon av natteffekten =

sjonsledning ex fort til dem ene
av de 2 faste spoler i et gonio-
meter som hestir av 2 faste
spoler med sine plan i rett vinkel
og en bevegelig «soken-spole som
kan dreies over en 360° skala,

Midipunkiet av -den transmi-
sjonsledning som forbinder det
annet antennepar er fort til den
annen faste spole. Sgkespolen er
forbundet til en radiomottager.

Det kan vises at for en hvilken
somt helst retning av det mottatte
signal sd er signalstyrken i mot-
tagerens utgangskrets en funksjon
av spkespolens bevegelse over ska-
faen og likeledes at denne funksjon
folger en kosinuslov, d. v, s, man
vil here to distinkte maksima
og minima akkurat som ved ram-
mepeileren og variasjonen i styrke
optegnet 1 polar-ko-ordinater vil
danne det kjente 8-tall.

Det kan ogsd vises at den
vinkel som sekespolen ma dreies
for at et minimum skal {45 er en
divekte funksjon av den mottatte
balges propagasjonsretning siledes
at vetningen kan avleses direkte
pa skalaen i grader efter at
apparatet er kalibrert.

For a4 undga all mottagning av
den horisontale kemponent av det
mottatte signals felt sd ma an-
tennesystemet opfylle de folgende
betingelser:

a) Antennene ma vere vertikale.

b) Det mé ikke vare noen kapa-
sitetskobling mellem antenunene
iet par.

¢) Jordens konduktivitet mé veere
sa stor at der ikke finnes noen
potential forskjell langs den
som  skyldes den horisontale
komponent av feltet,

Gjennemsnittlig lesning av flere tydelig
markerte men varierende minima.

Den forste betingelser (a) op-
fylles ved en omhyggelig montasje
av mastene.

En transformator av en swmilig
konstruksjon  gjor det mulig 4
opfylie betingelsen (b}, Den har
en elektrostatisk skjerm mellem
den primere og sekundere vikling.

Betingelse (e) er ikke alltid lott &
opfylle helt i praksis, men bruken
av lange jordmatter symmetrisk
fordelt rundt hver mast vil i de
fleste tilfelle ske konduktiviteten
til den nodvendige verdi.

Selve instrumentfeilen, d. v, s,
summen av alle feil som kan
skyldes apparatene selv underl}®
under forutsetning at installa-
sjonen er riktig utfert,

Fig. 14 og 15 viser den reduk-
sjon i «Natteffeki»-feilen som op-
nds ved bruken av en Standard
Adcock peiler. Typiske billeder

Ingenior F. SELMER #/s

ENTREPRENGRFORRETNING, OSLO




14

Nr. 1

. Fig. 17.
Stélmast med transformaior for Standard-Adcock radiopeiler 1ype RC 6—A.

fra installasjoner er wvist i
16 og 17.

Det er av stor praktisk betyd-
ning at antennesystemet som er
mellem 15 og 20 m. hpit kan
fjernes fra flyveplassen umiddel-
bare nwerhet, og det er mulig med
den omtalte type 4 fjerne mastene
op til en avstand av 2000 meter fra
peilehuset uten at noiaktigheten
reduseres,

For peiling i nersonen, d. v. s.
innenfor en omkrets av 40—50 km,
av plassen er et serlig mastesysiem
med 5 m. hoie master utviklet.
Den lave heide gjor det mulig
i plasere antennesystemet i lan-
dingsaksen som kommer til an-
vendelse ved lavt skydekke og
gjor det mulig 4 erstatte ramme-
peileren med en Ascock-peiler for

@ D M eller Z Z landingsmetoden.
Herved undgas det at hensyn ma
tas til «Fly»-feilen, Merc enn 60
Standard Adcock-peilere er nu i
bruk i Kuropa, Afrika og New
Zealand.

5. Det europeiske system for tri-
angel radiofyr.

Det ex gjort tydelig ovenfor
at radio-peilere pa marken tar
bearingen ved hjelp av flyets radio-
sender og at flyets radiopeiler
tar observasjoner av baringer til
hakkesendere passendelangsruten.

I begynnelsen var det wvanlig
praksis at flyet peilet flyveplassens
telegrafisender, men pd grunn av
den sterke okning i telegram-
trafikken blev det nedvendig &
installere sarlig radiosendere for
dette formal, de sakalte naviga-
sjons radiofyr.

Da det er ngdvendig for a he-
stemme et flys posisjon, & ta
bmringer til 2 eller helst 3 radiofyr,
g har man innfort et system i
Europa idag som lar 3 radio-
sendere arbeide pi en og samme
holgelengde, men de sender efter
hverandre i tid med et minutts
signal for hver sender. It slikt
sendersystem kalles et fyr-triangel
og tilsvarer de fyr-triangler som i
sa stor utstrekning er i bruk for
skibsfarten, De siste sender 2-
minutts signaler.

Fig. 22 viser de ewropeiske luft-
fyr-triangler. Vanligvis utsender
disse radiofyr et cirkulmrt fel,
d. v, s, feltet er like sterkt i
alle retninger, og det er derfor
npdvendig a4 ha en radiopeiler i
flyet for & ta beringer. Hvis,
derimot, antennen for fyrene har
en direktiv karakteristikk hvis

Iig. 16.
Typisk installasjon av Stendard-Adcock radiopeiler for en lufthavn. Moltager o8
goniometer i kontrollrummet er forbundet med mastene ved en hoifrekvenshabel.

{
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reining kan dreics cyklisk med
tiden, d. v. s. rotere med ct
hestemt omdreiningstall pr. min,,
f. eks. 1 omdreining, sa vil det
vaere mulig 4 ta beringer med
flyets vanlige radiomottager. Slike
roterende triangelfyr er forspksvis
i bruk i TFrankrike idag og hvis
resultatene er bra, vil deres bruk
bli utvidet da man undgér 4 métte
installere radiopeiler i flyet. En
mangel ved de roterende radiofyr
er deres begrensete npiaktighet.
Hvis omdreiningen fra nord til
nord skjer 1 g‘ang pr, minutt sd er
sekundvinkelen 6° hvilket er den
minste tid vi kan regne med for
en observasjon. For en posisjons
bestemmelse trenges der som nevat
3 beringer og den storste noiaktig-
het for hver av disse er 6°.
Hastigheten av et moderne tran-
sportfly er ca. 300 km. pr, time eller
5 km, pr. minutt. Da der gar et
minutt mellem hver peiling il
flyet ha flyttet sig en avstand av

Fig. 20.

Modell av en Standerd-Adcock installasjonr. Bemerk den wisrakte bruk av jordnet
under hver anlfenne.

10 til 15 km., mens posisjons-
hestemmelsen utfores.

Disse to faktorer gjor unoi-
aktigheten i posisjonshestemmel-
sen temmelig stor, :

Den  sistnevnte ungiaktighets-

faktor gjelder selvfolgelig for de
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Fig.22. De europeiske Iufifyrtriangler

cirkuleere triangelfyr men den
forste ikke.

Kringkastingsendere brukes
ogsa av fly for bering av observa-
sjoner og posisjonsbestemmelse.
Bruken er dog begrenset pd grunn
av sendetidene sem ikke alltid
passer for flyenes rutetider og
likeledes pa grunn av den stigende
anvendelse av synkroniserte kring-
kastingsendere, d. v. s. sendere
som ligger pd adskillig avstand
geografisk  sett bruker samme
bolgelengde, og da programmet er
det samme wvet ikke flyveren
hvilken sender han peiler.

6. Konklusjon.

Det er vist ovenfor at det er
mulig for en flyver & navigere
langs ruten ved hjelp av radio-
peiling nar skydekket er lavt og
synsvidden begrenset. Det er ogsé
nevnt at radiopeilingens noiaktig-
het er avhengig av flere faktorer
s& der mA vises varsomhet I
avlesningen under de forhold hvor
feil kan forekomme,

Alvorlige feilkilder som «Natt-
effekt» og «Fly»-feil kan undgés
ved hjelp av Adcock peilere pa
marken og shke er idag unund-
veerlige for den cuvopeiske luft-
fartstjeneste.

Flyets radiopeilor cx begrenset i
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Olympisk seilftykonkurrande i1 040

Almindelige regler:
Artikkel I:

I de olympiske konkurranser
er det kun wllatt & bruke de
olympiske seilflytyper som ex valgt
av F. A 1,

Artikkel TI:

Konkurrapsen vil bestd av to
gvelser:  Distanseftyvning hvor
landingsplassen er bestemt for

Konkur-

flyvningen begynner.

ransen blir bedomtefter: a)hastig-

het, b) hgide,

Arvtikkel III:

Hvert lands nasjonale aero-

klubber kan anmelde
mum tre fly., For hvert anmeldt
fly kan de nasjonale aeroklubber
bare anmelde en flyver og en

maksi-

eventuell reservefiyver. For hver
nasjon med flyver og reserveflyver
er reservefly tillatt, nér en av
vedkommende nasjons deltager i
konkurvansen har vart utsatt for
et uhell.

Efter F. A, s sportshode

Artikkel 1V:

Seierherren i konkurransen hlir
titulert «Olympisk champion» i
seilftyvning,

Folgende premier vil bli utdelt:

Fprstepremie: Olympisk gull-
medalje og et seiersdiplom som
amatorseierherre.

Annenpremie: Olympisk medalje
i solv og et diplom for annen-
premie-vinuner som amator,

Tredjepremie: Olympisk medalje
i bronse og et diplom for tredje-
premie-vinner som amator.

Artikkel V:

Sportsreglement for den olympiske
seilflykoukurranse:

F. A. Ls sportsreglement og
fuftfartshbestemmelser i det land
som organiserer flyvningen mé bli
efterfulgt under alle ovelsene i
konkurransen, T tilfelle der opstar
meningsforskjell om forstielsen av
teksten i F. A. L’s sportsregle-
ment blir den franske tekst &
legge til grunm, Hvad angar

sin npiaktighet ved at et ramme-
system mai brukes av plasshensyn
og peileren er ‘derfor pavirket av
de feilfaktorer som Adcock peileren
undgar. Skjont det ikke kan sies
idag at det er mulig 4 erstatte
rammen ombord i flyet med et
antennesystem fri for feil, sd wil
dog flyveren ved & bruke en
kontinuerlig indikasjon som . eks,
gis av radiokompasset fa en klar
idé om nar den ohserverte bering
er & stole pa eler ikke. Dette er
en stor hjelp.

Bruken av koaksiale eller ko-
planare rammesystemer vil vanske-
lig kunne brukes i fly pad grunn
av den begrensete plass, men

hvis riktig konstruert, er de i

samme grad fri for feil som Adcock-
peileren.

Triangelsystemet av radiofyr vil
bli utvidet i Europa da Kaire-
konferansen i 1938 frigjorde nye
bolgelengder for denne tjeneste,

Disse triangler er av stor be-

tydning for sikving av flytjenesten.

For den transatlantiske tjeneste
vil meget lange bslger mellem
10 000 og 20 000 meter bli brukt
for peiling og likcledes korte
mellembglger og korte belger. Da
imidlertid denne diskusjon har
vart begrenset til systemesr som
anvender bplger mellem 800 og
1050 m. sa ligger det utenfor den
optrukne ramme 4 omtale bruken
av andre bolgeband.

loviorskriftenc for reglementet bliv
det lands sprog 4 legge il grunn
SOIN eI arrangor.

Artikkel VI:

Utrustning:  De anmeldte del-
tagere ma i enhver henseende
folge de bestemmelser som den
internasjonale olympiske komité
har opsatt {almindelig reglement
a og b i tillegget.
tagere ma tilhore en flyveklubb
som er anerkjent av vedkommende
lands seroklubb. Militere flyvere
som deltar i konkurransen blir 4
betrakte som amatorer. Alle del-
tagere ma kjenne ¥. A. Ls inter-
nasjonale sportsreglement og ma
vere 1 besiddelse av  sports-
licens som er wutstedt av wved-
kommende deltagers
aeroklubb og som fortlopende er
gyldig. Deltagernes vekt ma pa
konkurransedagen minimum ut-
gjore 75 kg eller hvis den er
mindre ved hjelp av balast komme
op i denne vekt.

Amatordel-

nasjonale

Artikkel
Flyene:

VIil:
Enhver flytype som
deltari den olympiske konkuiranse
mé& vere malt med sitt lands
nasjonale farver i overensstem-
melse med tillegg XX i F. A, Ls
sportskodex og mé veere i besid-
delse av certifikat i overensstem-
melse med fordringene til de
olympiske modelltyper. Hvert an-
meldt flys certiflkat ma veare
utstyrt med det respektive lands
nasjonale aeroklubbs garanti.

8 timer for Apningen av dc
olympiske leker skal alle del-
tagers fly befmne sig pa plassen
til disposisjon for organisasjons-
komitéen til kontroll og god-
kjenning. Viser det sig at de
anmeldte fly ikke er i overens-
sternmelse med tegningenc og kon-
struksjonsforskriftene  for den

————
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olympiske type vil flyene bli
" utelukket fra den olympiske seil-
ﬂykonkurranse.

Artikkel VIII:

Anmeldelse:

a) Anmeldelse ma skje pa offi-
cielle formularver og oversendes
gjennem den nasjonale olympiske
komité, Telegrafiske anmeldelser
blir hare antatt nar de kommer
gjennem den internasjonale olym-
piske komité og ma umiddelbart
efter bekreftes ved hyev,

b) Enhver anmeldelse ma inne-
holde:

1. Navnet pa flyet,
2 Sted og datum for flyets byg-
ging.

3. Nawn, fornavn og adresse til

eieren. .

4, Navn, fornavn, stilling, klubb
og adresse til deltageren og
hans eventuelle stedfortreder.

¢} Til hver anmeldelse ma ved-
legges:

1. Certifikat i overensstemmelse
med forskriftene for den olym-
piske type.

2, En erklering fra den nasjonale
aeroklubb om at de forskjellige
prover og kontroller som certi-
fikatet forutsettes or foretatt
av klubben og fullt i orden,

3. Eaklwring fra den mnasjonale
olympiske komité om at alle
under [TX B 4 nevnte personer
opfyller den nasjonale olym-
piske komités amatorbestem-
melser.

4. Tirklering om at alle under
IIX B 4 nevnte personer wvil
underkaste sig de her nevnte
regler og den internasjonale
konkwrransekomités  bestem-

melser.

Artikkel IX:
Tidsfrist: For denne konkur-
ranse gjelder de samme tidsfrister
som for de forskjellige andre
sportsgrener under de olympiske
leker.

Artikkel X:
De olympiske leker:

Iste dag: Distanseflyvning med
bestemte mal (for hastighetsklas-
sen). Landingsplassen som blir
bestemt av sportskommisseren,
blir bekjentgjort for alle deltagerne
for staxten., Tiden blir tatt fra
det gieblikk man starter med
slepefly til det sicblikk konkur-
rentens fly lander pad den op-
gitte landingsplass,

2Znen dag: Distanseflyvning med
bestemte mil (hgideflyvning).
Tandingsplass, som blir bestemt
av sportskommisseren blir bekjent-
gjort for alle konkurrenter for
starten. Premiering blir bestemt
efter den storste hgide som er op-
nédd under flyvningen.

3dje dag: Distanseflyvning med
bestemte mél, premiering efter hur-
tighet piA samme mate som kon-
kurransens forste dag. For starten
blir denne landingsplassen be-
kjentgjort for deltagerne av sports-
kommisszren,

4de dag: Distanseflyvning med
bestemte mal med premiering efter
opnidd hoide som under kon-
kurransens apnen dag. Landings-
plass kan ikke vare den samme
som anncn dag. Deltagerne far
opgitt plassen av sportskommis-
seren for starten.

Artikkel XI:
Premiering: Premieringen i den
olympiske konkurranse vil bli ut-
regnet efter folgende formler:

1. Distanseflyvning med be-
stemte mal med premiering efter

hurtigheten —— =

T

D = Distansen i km. T = flyve-
1id i minutter. C = Premierings-
koeffesienten., '

2. Distanseflyvning med be-
stemle mal, premiering efter koden

A

Tooo &

A = storste hoide over startstedet,

Bare de konkurrenter blir med-
tatt i premieringsheregningen som
lander pa de opgitte landings-
plasser, Mellemlandinger er ikke
tillatt.

Artikkel XII:

Start: For alle konkwirentene
vil starten foregd pa samme mite,
Rekketolgen for starien blir be-
stemt ved leddtrekning hver dag.
Efter at de atmosferiske beting-
elser og seilflyvningsmuligheter ex
undersgkt hver dag wvil sports-
kommissmren bestemnme starttider
og hoide som slepeflyene ma gé til.

Tillegg:

Den internasjonale sportsunions
(Fédération Internationale Spor-
tives) amatorbestemmelser ma bli
efterfulgt av alle deltagere i de
olympiske leker. Betingelsene er
folgende:

De pameldte deltagere ma ikke:

a) hverken vere ansatt eller ha
vart ansatt som profesjonell in-
struktor i den sportsgren hvori de
er pameldt eller i en noen som
helst annen sportsgren,

b) eller motta finansiell ex-
statning for tapt arbeidsfortje-
neste.

Kjent og bergmt som «FRAM»

blev i isen.

Er «<FRAM» batteriet,

Idag tar det prisen.

JOHS. BJERKE

AUT ELETRISK SPESIALYERKSTED
REKYISITA FORRETNING

- Akkumuiatorfabrikk, — «FRAM» balterier
Hausmannsgl. 21 — dAnkertorvet
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Det cr jo innlysende at sports-

Norsk Aero Klubb gjennemforer ordningen ! at s (Y
) . : - flyvere som vi temmelig sikkert ;
llled Carte d,ideﬂtlté i stigende grad vil f& besok av i
En meget betydningsfull ordning for vére }j e e d ]ft‘rllfimge.n, fortnsvis
tsflyvere under flyvningen i ntlandet 850 Sm¢ruter over de land hyor
sportsily Y 8 de opnér storst lettelser. Da
Som det forste skritt i retning flyvere fritatt for landingsavgift ﬁknix}gex} av turistily vningen n(.!d-
av en komplett tilslutning til de nar de kommenr til Norge. Avtalen v.endlgws koznmcr denne netng 1
internasjonale gjeldende bestem- som er sluttet mellem Fédération til gode, hip or -aerok.lubhcn 1 }
melser for sportsflyvere som er Aéronautique Internationale gjel. 21NCI onlgang a vinne tilsvarende )
medlemmer av en klubb tilsluttet  der kun medlemmer av de kiubber ~fxstdelse ved de andre flyve-
F. A. 1. er Norsk Aero Klubb som er tilsluttet ¥. A. L. og gjelder plassn?r som 1 st.avanger slik at i
fra 1, januar 1939 tilsluttet den kun twistflyvning, For aeroklub- M3 1kk'e skal nSdfem at klubben i
internasjonale overenskomst ved- ben Vil dette bety en utgift idet okonomisk tar Sig vanm o over
rorende fritagelse for landings- de respektive fiyveplasser far re- Iloi!et med en slik ordning hvis
avgiften og hangarleien wunder fundert sine avgifter hos aero- turlsttraﬁakken pr. sportsfly s?&uldc
bespk i utlandet. Medlemmer av  klubben. Stavanger Flyveplass h-egynneaan'ta faretru.ende.d1mcn-
Norsk Aero Klubb som er i harimidlertid vist den storeimote- 1977 Angjeldende identitetshe- 7
besiddelse av Cart d’identité de kommenhet & eftergi klubben mu- V% blir utstedt av Nowsk Aero ( b

Turiste aérien kan lande pi en
hvilken som helst offisiell flyve-
plass 1 utlandet uten & hetale
landingsavgift. Videre har de ad-
gang til 4 fA fri hangarplass i de
forste 48 timer under forutset-
ning av at der finnes ledig plass.
De land som er tilsluttet denne
overenskomst er Tyskland, Frank-
rike (med Algiere og Mavokko)
Grekenland, Ungarn, Italia, Egyp-
ten, Litauen, Luxemburg, Neder-
land, Polen, Rumenia, Sverige,
Sveits, Tschekkolosavakia, Juge-
slavia og England. P4 den annen
side er alle utenlandske sports-

lige landingsavgifter. P4 den annen
side betyr dette et si stort gode
for alle de sportsflyvere som skal
utenlands at klubben Léaper at
alle aktive flyvere paskjonner dette
og stotter op om klubben, man
kan si for en gangs skyld helt ut
i egen interesse. Da man vanlig-
vis betaler kr. 3 pr. landing
sier det jo sig selv at man ikke skal
ha foretatt si mange landinger
under en utenlandstur for man har
optjent kontingenten og vel sa det.
Ordningen vil ganske sikkert ha
stor betydning for den komimnende
turistflyvning i Norge.

Klubb mot tilstrekkelig legitima-
sjon, passfoto in duplo mi med-
byinges.

Det neste store fremstot som
vil gjere vér tilslutning til de
internasjonale turistbestemmelser
komplett er gjennemforingen av
Carnet de Passage. Efter hvad vi
har grunn til 4 anta, som resultat
av de forte forhandlinger i 1938,
skulde utsiktene til 4 fi denne,
for tollsporsmalet og turistfiyv-
ningen si viktige sak, bragt ende-
lig i havn i lopet av den nermeste
fremtid.

BOKER - TIDSSKRIFTER
the BROSJYRER - REKLAME- |
; | OG FORRETNINGSTRYKK-

SAKER - FLERFARVETRYKK
OG ILLUSTRERTE VERKER

3. Chr.Gundersen |

BERNH. GETZ GT. 3 OSLO 15 — TELEFON CENTRALBOQRD 30195 ‘
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Luftfartsutstillingen | Parid

Det er sagt at den 16de inter-
nasjonale luftfartsutstilling 1 Pavis
star i den gjensidige mistros tegn.
Og det er mulig at dette er riktig.
I et hvert fall er det svert meget
man skulde hatt lyst til & se, men
som pa en eller annen mite er
hemmeligholdt, enten ved bare 4
utstille modeller av forskjellige
typer eller ved & plasere flyene
sd heit, at man ikke fir se annet
enn eksterioret, eller ved & ha
fjernet alt inventaret, som jo tross
alt representerer minst 50 %, av
et flys offektivitet.

Nar det nu er slik, kunde man
fristes til & sporre: «Hvad er da
egentlig hensikten med en slik
utstilling?» Alt som har wmed
flyvaning 4 gjore er jo idag mere
eller mindre militeert betonet. Og
man kan jo ikke cgentlig vente
at man skal holde internasjonal
utstilling av det mest modemne
krigsmateriell, for at motstandere
gjensidig kan lere hverandre den
mest effektive méte a4 drepe hin-
annen pa. I et hvert fall gjor
man jo ikke dette for annet
krigsmateriells vedkommende.

lkke desto mindre er de ut-
stillede fly for en helt over-
veiende del militeermaskiner, selv
om de for de fleste typers ved-
kommende representerer det ut-
viklingsstadium som var nadd
for ca. 2 ar siden, Men da det
er meget vanskelig 4 i en samlet
oversikt over hvor langt de for-
skjellige land er kommet idag,
mi man si at det i det minste
har stor interesse & fa et over-

blikk over situasjonen mnoen &r
tilbake. Man kan for ovrig fristes
til 4 tro at hensikten med ut-
stillingen for en stor del har vart,
enten 4 berolige sig selv og sitt
lands innbyggere, eller & skremme
andre. Denne tro styrkes meget
nir man leser de forskjellige lands
rapporter fra utstillingen i sine
respektive dagspresser, eller ser
en eller flere av de filmer fra fly-
fabrikasjonen i de forskjellige land,
som fremvistes 1 forbindelse med
utstillingen.

Flyvevabnene regnes jo nu som
et av de viktigste ledd i en mo-
derne krig, sannsynligvis fordi de
er sd vel egnet til 4 avlive kvinner
og bamn. Og der virker gien-
synlig beroligende pa et lands
egen befolkning & wvise dem at
de er vel utrustet for dette piemed,

Det er
banebrytende ideer & se. Man kan
si at «steel-strip»-byggematen som
herjet i Ingland inntil for 3 v
siden, nu helt er forlatt, hvilket
var 4 forutse; at sveisede stilrovs-
konstruksjoner forsvinner mere og
mere, og at glatt hud «stressed-
skin»-konstruksjonen har vunnet
den posisjon den fortjener; enten
den wutfores i helmetall, helt i
tre eller med dural limet sammen
med finér.

Av de utstilede 47 typer
var 30 bygget helt efter «baerende-
hud»-prinsippet, resten hadde dels
bare kroppen, dels hare vingene,
dels ingen av delene utfort efter
denne metode,

fa, men dog mnocn,

Tar man et stort overblikk over -

ustillingshallen, far man som sagt
et deprimerende inntrykk av at
vi lever i en intens kapprustnings-
periode. Av de utstillede typer
var det bare 1 — ett — fly som
var beregnet pa rent kommersiell
virksomhet. 0ogsd on
sveey d-motors Farman-maskine,
som blev utgitt for transatlantisk
fragtmaskine. Men jeg lot mig
fortelle at det wvar mottatt en
ordre pa 80 stykker utfort som
tunge natthombere. Jeg tviler pa
at ordrene i form av fragtmaskiner
vil bli sd store. Der var 14 sports-
og ovelsesmaskiner., Alle de ut-
stilte fly av denne kategori var
ninteressante og kunde for storste-
parten like godt ha veert 4 se pa
utstillingen i 1934. Det var igine-
fallende at dénne gren av fly-
byggingen er blitt sterkt tilside-
satt i det siste. — Videre var der
4 racer- eller forspksfly, mens
det var 28 typer for de forskjellig-
ste militeere formal. — Man ma i
denne forbindelse tenke pi at
sportsflyvaing ogsd er av militex
betydning, T et hvert fall er den 1
alle storre land mere eller mindre
kontrollert av staten, som i mange
tilfeller gir meget betydeligere bi-
drag til denne gren av flyvningen.

I motsetning il den omtalte
mistro, stdr det faktum at de
fleste land er mere villige til &
eksportere eller gi licens pa byg-
ging av sine typer i utlandet.
Jeg fikk det inntrykk at, om ikke
alle, 54 1 det minste de aller
fleste typer, var apne for eksport
og licens. Rustningsindustrien hay

Det wvar

ERGERIEURSCHULE

(Kyfihduser-Technikum) Grundlagt 1896
FLYBYGNING MASKINBYGNING - ELEKTROTEKNIKK

Praktikanintdannelse pd eget verksted - Praktikantformidling - Prospekt nr. 49 gratls

BAD FRARKERHAUWSEN,

Deutschland

(KYFFH)
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jo den merkelige egenskap at den
ma selge, om det sd er til sitt
eget lands eventuelle fiender, for
4 holde sin egen kapasitet oppe,
slik at den i pikommende tilfelie
kan vere istand til a forsyne
sitt eget land med sd moget
vaben, at dette kan sla endog de
fiender som pa denne mate er
gjort kraftige.

Dette med den lette adgang til &
opna licens forbauset mig for pvrig
endel, da det her hjemme ofte har
vant hevdel at det er vanskelig
4 fa kjopt moderne helmetall fly
elier licens pa slike. At ameri-
kanerne, som utvilsomt er de
ledende nar det gjelder helmetall-
fly, men som av forklarlige grunner
var svakt representert pa ut-
stillingen, inntar samme holduing,

bevises gjennem «Aviations» no-
vembernummer for 1938. T dette
nummer finnes en oversikt over
55 av Amerikas mest- moderne fly.
Av disse var 5 typer konstruert i
tre-stil-duk, 2 var uvisse m. h. t.
byggemate, resten var hel-metall.
Av de 55 fly var bare 7 ikke
tillatt for eksport, Av disse 7
var flere fremdeles pa eksperi-
menteringsstadiet og bave fi provet
i storre antall ved avdelingex,
Meget interessant pa utstillingen
var de nyere, serlig tyske, verk-
tpimaskiner for fabrikasjon av
deler til -helmetall fly. Auto-
matiske naglemaskiner med en
kapasitet av 15—20 nagler pr.
minutt {boring av hull, forsenk-
ning, innforing av nagler og stuk-
ing), maskiner for bordling, form-

ning og presning av blikkdeler,
og annet verktoi for lignende
formal, Disse maskiner er istand
til 4 nedsette arbeidstimeantallet
pr. fly meget betrakielig, selv
ved bygging i relativt smé serier.

Frankrike har som moderland
for utstillingen selvsagt det storste
antall typer & vise frem, men
samtidig har de ogsd vert de
mest forsiktige med hensyn’ til 4
vise frem detaljer, Det er siledes
meget ofte vanskelig & avgjore
om de utstillede fly virkelig har
flpiet, eller om de er rene «mock-
ups», Like vanskelig er det 4
avgjore om flyene er bygget av
tre, metall eller pappmasjé, ofte
har en inntrykk av det siste.

Seerlig interessant er Morane
Saulnier «M-S 406n. Dens bygge-

Motor-
DIFONLNG

Som kjent gjennemgdr alle fly-
motorer en inngdende provekjoring
for de sendes ut pd markedet.

Her ser vi en proveselle som blir
benyitet av Wright Aeronautical
Corporation for provning av Wright
Double-Row Cyclone, en motor pd
1500 HK.

Motorophengningen er l;eregriet
pé motorer optil 3000 HK. En
intevessant delalj er at alle disse
provesellene er lydisolerte, slik «t
motorene kan kjores dognet runde
uten d forstyrre nattesovnen for folk

som bor i neerheten av fabrikken.

H
7
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méte er original, uensartet og
sikkert meget dyr. Vingebjelken,
dct er bare én, har siledes fresede
stalgurter med integrerende ende-
beslag, dural steg, Beplankningen
er av et nytt materiale «Plymax»,
bestdende av et lag finér Hlimet
sammen med dural, Dette mate-
riale pdsties & ha swmrlig gode
vibrasjonsabsorberende egen-
skaper, samtidig som finérbeleg-
get gir duralen en storre lokal
stivhet, slik at denne ikke s& lett
slar bulker.

Dette materiale er megetinteres-
gant, forsividt som det represen-
terer et nytt forsgk i retuing av &
finne et materiale med stort for-
hold maksimum styrke til egen-

vekt, forbundet med liten egenvekt

og stor elastisitetsmodul (bare
forholdet styrkefegenvekt er nem-
lig ikke nok til & avgjore et
materiales «aeronautiske verdin).
Englenderne har som bekjent gjort
et lignende forspk i sin De Havil-
fand «Albatros», hvor kioppen
bestar av to lag finér med et
mellemliggende lag av balsa (balsa
er en tresort med en egenvekt
ca. 0,11). Balsalaget har kun til
hensikt 4 redusere det samlede
materiales egenvekt, og saledes
ske konstruksjonselementenes
treghetsmoment. Franskmennene
viser for pvrig ogsd i sine «Lignel»-
racere en helt parallell konstruk-
sjon, hvor balsaen er erstattot
med en gjennomhullet korkplate.
Begge disse konstruksjonsmetoder
gir anledning til meget god aero-
dynamisk formgivning og utmer-
ket utnyttelse av et gitt velum,
idet enhver indre profilering eller
avstivoing hortfaller.

Interessant pa en utstilling da-

tert 1938, er Loire-Nieuport 130.
En 3-seter, flyvebat for observa-
sjon. Som €, C. Grey meget
treffende bemerker, ser den wut
til & wvare konstrunert av hele
den franske marine i forening,
Hver mekaniker og speider har
fatt alle sine spesielle ‘onsker
opfyllt, Den eneste som tilsyne-
latende har vert beskjeden og til-
bakeholdene, er aerodynamikeren,
Maksimalhastigheten er da ogs#
226 km/t.!

Efter utseendet 4 dgmme, skulde
man anta at flyet kunde wvert
konstruert omkring 1920 med
noenlunde samme vydelser. Ma-
skinen ser pd alle mater koselig
ut for de ombordverende. Ob-
servatorene har saledes pd hver
side forut et litet karnapp, hvor
de kan stikke hodet inn og se i
alle retninger uten a fi odelagt
sin teint ved skadelig trekk, Man
bliv bave litt forbauset over at
det ikke ogsd er gardiner og
blomsterpotter bak vinduene,

Maskinen er imidlertid meget
sammenleggbar og er bygget for
katapultering (utskytning} fra
krigsskib, Det franske luftfarts-
ministerium har vekvirert en storre
seric av disse fly for kolonial-
tjeneste.

Société National de Construe-
tions Aeronautiques du Sud FEst
utstiller en «mock up» i male-
stokk 1x1 av en ny 6G-motors,
atlanterhavs flyvebat med plass
for 40 passasjerer. Flyet er nu
under bygging. Det er overdadig
utstyrt hvad plass og bekvem-
meligheter angar, Flyvetid Paris-
New York 18 timer. Maksimal-
fart 420 kmft.

Man regner at disse fiyvebater

inmen fi édr wvil vere alvorlige
konkwrrenter for de store luksus-
dampere,

Bide i England og Amerika
arbeider man for gvrig ogsa intenst
pa a utvikle nettop denne type
fly, og det er nedlagt et meget
betydelig arbeide 1 forsok og
videnskapelige undersokelser. Et
intereéssant bevis p& hvilke vanske-
ligheter man moter, bare man
skal ta et slikt skritt som &
forske et flys dimensjoner utover
det som har eksistert hittil, og
samtidig bevis pa hver kort man
tross alt er kommet i den teove-
tiske beherskelse av de flyvetek-
niske problemer, er en flyvende
modell av en 6-motors atlanter-
havsflyver i malestokk 1x2,6 av
tilsvarende type som den ovenfor
beskrevne, som utstilles av Potez.

Den er utstyrt med 6 stk. motorex.

4 40 hk. og er bygget for 4 ut-
eksperimentere ror-storrelser og
virkninger, virkninger av flaps,
stabilitet og muligens ogsd flyets
opforsel pa sjoen. Alt sammen

ting som det er meget vanskelig.

4 f4 en neiaktig oversikt over
gjenmem yvent teoretiske bereg-
ninger.

TFor ovrig har Bloch en inteves-
sant stand, hvor man serlig festet
sig ved en helmetall jager med
luftkjolet motor, som sandsynlig-
vis er verdens bhurtigste luft-
kjolede jager, med en- pastatt
hastighet av 525 kmft. med ca.
1030 hk. «Spitfire» péastdes med
samme antall hk. 4 gjere 565 km/t.
Dette viser den veeskekjolede mo-
tors overlegenhet nar det gjelder
hastighet.

Ellers er Bloch’s jager saulig
interessant pd grunn av sin enkle

{Platen med puter)

“Ankar lydplate isolerer mot stoi

NARMERE OPLYSNINGER VED FORHANDLER
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| €ngeldk kydtvakt ‘_

AVRO ANSON, lett speide- og bombefly er levert i stori antall il
Australia.

konstruksjon, hvor det er lagt
seerlig vekt pia 4 klare sig uten
komplisert og dyrt verktsi. Flyet
har splitflaps, optrekkbart under-
stell og 4 mitraljoser i vingene
(eventuelt 2 mitraljoser og 2
kanoner). Landingshastighet ca.
110 kmft, TFlyvetid 114 time,
stigetid til 5000 m, 6 min. Apen
for eksport.

Videre utstiller Frankrike en
rekke typer som det er litet & si
om, da man ikke fikk se swrlig
meget av dem,

England stiller, foruten 3 sports-
fly, ut sine 3 mest moderne og
kjente militeere typer: «Huri-
cane», «Spitfire» og «Blenheim,

«Blenheimy er smrlig interessant
med sin nye forbedrede nese,
som gir ypperlig utsyn og plass
for sivel navigator som fiyver.

«Hurricane» og «Spitfire» har
hver 8! mitraljoser og fabel-
aktige ydelser. Det pdstdes at
«Spitfire» er bestilt i et antall
av over 1000 for Royal Air Foree,
Den har som sagt en péastatt
maksimalkastighet pad 565 kmft
og en do. landingshastighet pa

96 km/t, (Men det ma vere
tillatt & tvile pad i det minste
ett av tallene.)

Tyskland viser, foruten en rekke
motorer, modeller og verktoima-
skiner bare Dornier Do 17, som
ansees som en av verdens farligste
bombere, med fart over 500 km/t,
2500 km rekkevidde, og 3000 kg
last (bomber, bensin og besetning).
Flyet gir et fahelaktig utsyn i alle
vetninger for bade forer og be-
setning, har sterk bevebning og
tross slank kropp meget god plass
innvendig, idet overgangen mellem
vinge og kropp ogsd er utnyttet
til anbringelse av diverse utstyr.
En ma forundre sig over at dette
fly allerede er tillatt for eksport.
Det eor bygget i meget store
serier for Tyskland.

Polen har alltid, takket wveare
sitt relativt enorme rustnings-
budgett, statt langt fremme nér
det gjaldt flybygging. Det stiller
ut 5 forskjellige typer som bade
hvad ydelser og konstruktive de-
taljer angér, representerver nee av
det mest interessante pé utstil-
lingen. Typene utmerker sig ved

et stort forhold nyttelast til tom-
vekt. Sannsynligvis gruanet den
intense utnyttelse av slots og
flaps. Det blev mig sogar fortalt
at balanserorene pé enkelte av
typenc ogsi brukes som flaps,
idet begge balanseror kunde slies
ned en vinkel pd ca. 12°, sam-
tidig som de beholdt sin evne til
motsattgdende bevegelse, men det
var mig ikke mulig 4 f4 se detal-
jene ved denne mekanisme, eller
i det hele tatt & fa uttalelsen he-
Lkrefiet.

Alle typer undtatt én, hadde
dobbelte sideror. Ved siden av
fordelen av hedre skuddfelt bakut,
hevdes det at denne byggemate
skal gi betydelige konstraktive
forenklinger. Ved fly med 2 mo-
torer gir den natwmligvis ogsi
cn meget bedre styring i avgangen,
- P& grunn av typenes egenart vil
jeg gl en kort beskrivelse av hver
av dem.

«Los» («Hjort») er et 2-motors
4-seter bombefly med tilsammen
ca. 2000 hk. Optrekkbart under-
stell. Ielmetall byggemate i klax
og oversiktlig komstruksjon, 2
sideror for god styring i avgangen
og godt skuddfelt bakover, Glim-
rende utsyn. 3 bevegelige mitral-
joser, 1 forover, 1 opad bakut og
1 nedad bakut. S& a4 si ingen
«blinde» felter. Bombelast inntil
2580 kg. Alle bomber innvendig
ophengt i kroppen eller vingens
midire del (i 10 adskilte ram).
Maksimalhastighet 490  km/t.
Rekkevidde 2200 km. Landings-
hastighet ea. 110-—120 km/t. For-
hold storste vekt{tomvekt over
2,00 Fast spore med kombinert
bremsesko og hjul. God plass
innvendig. Oversiktlig anordning
av alt utstyr. Alle skyttere vel
beskyttet mot luftstrommen. Slots
og split flaps. Flatebelastning ca.
150 kg/m?,

En skulde anta at dette fly
er adskillig farligere enn «Blen-
heim», og at det kommer godt
op mot Do 17,

«Sum» {(en fiskeart), 1 motor




_—

Nr., 1

FLY

23

ca. 1100 hk, Fast understell. 3
manns besetning, Helmetall. 4
faste mitraljoser (2 skytende gjen-
nem propelierfeltet, 2 utenfor) og
2 bevegelige, 1 opad bakut, 1
nedad bakut i nedsenkbart tdrn
under kroppen, Dobbelt sideror
for bedre skuddfelt bakut. 300 kg.
bomber innvendig i kroppen.
Maksimalhastighet ca. 470 km/t.
Rekkevidde 1100 km. Landings-
hastighet 100110 kmft. Flate-

belastning ca. 120 kg/m?, Forhold

storste vekt/tomvekt — 2,23,

Dette fly kan i ydelser og
serlig utrustning holdes op mot
de beste typer innen sin klasse,
slik som Vultee «V 11» og «V 12»
og Fairey «Battle», Det faste
understell vilde gjore flyet serlig
skikket for novske forhold,

«Wilk» («ulv») 2-seters jagermed
2 B-cylindrede hengende V-for-
mede luftkjolede motorer & 450 hk.
Optrekkbart understell, Dobbelt
sideror. 2 faste mitraljoser og 2
bevegelige, skytende opad bakut.
Dessuten 1 fast kanon. Maksimal-
hastighet 465 km/t, Landings-
hastighet ca. 120. Slots over hele
vingens forkant, meget split flaps.
Flyet er ganske nytt og ennu ikke
apent for eksport.

«Meway («midke») er et 2-setes
speidefly meget lik Westland «Lys-
ander» bide hvad ydelser og ut-

seende angér. Vinger av tre, krop-

pen av sveisede stalror, Maksimal-
hastighet 360 km/t, landingshas-
tighet 80 km/t. Glimrende utsyn,

«Wyzel» («galning») 2-setes tre-
ningsfly (trening for «Wilk») med
2 motorer & 260 hk. Optrekkbart
understell, Hjulene trekkes lodd-
rett op, hvorved mange vanskelig-
heter med bevegelige deksler und-
gies, Flyet turde vere verdens
best utstyrte m. h. t. slots og
flaps. Vingens forkant vis & vis
balanserorene er utstyrt med slots
gsom antomatisk lases nar balanse-
rorenes flaps ikke bhrukes. Selve
balanserorene er nemlig utstyrt
med split flaps. En ma forbause
sig over at dette ikke nedsetter

rorvirkningen. Resten av bakkant
av vingen har en slags dobbelte
flaps som béde kan slies ned og
splittes. Stort lenger skulde det
ikke godt vere mulig & drive
det iretning av opdriftsforheiende
midler idag. Dessverre var polak-
kene noksid forsiktige med an-
givelser om wydelser. Flatebelast-
ningen var 118 kg/m?2. Maksimal-
hastigheten 315 kmft. Landings-
hastigheten burde vere meget
liten ; men det var ikke mulig a f3
noen ngiaktig angivelse av den.
Flyct er bygget dels i tre, dels i
dural.

Holland stiller ut 2 jagere som
begge cr meget interessante, Fok-
ker viser sin siste konstruksjon
D XXIII, et virkelig dyistig fore-
tagende. Flyet har 2 motorer
anordnet 1 tandem, med mot-
satigaende propellere, noe som er
av stor betydning ved s& sma
fly med s& mange hk, Tlyveren
sitter mellem motorene og er si-
ledes utmerket beskyttet mot be-
skytning., Sidene pa fererplassen
er dessuten pansret. Bortsett fra
begge motorgondolene med coc-
pitten, som er av sveisede stalror,
er hele flyet av dural. Under-
stellet er utfprt med nesehjul,
en logisk konsekvens av flyets
egenartede opbygging. Alle tre
hjul er optrekkbare. Flyet er
utstyrt med 2 kanoner og 2 mi-
traljoser. Forelobig er flyet ut-
styrt med 2 stk. Walter Sagitta
motorer, hver pa 570 hlc. Med disse
motorer venter man at flyet skal

gjore ca. 525 kmft. Senere skal
2 Roll Royce motorer (sannsynlig-
vis «Merliny, hver pa vel 1000 hk)
forsokes, og man venter da & opna
en hastighet av 620 km/t! Flyet
er ennu ikke floiet,

Koolhoven viser sin «FK 58»,
som de pastér er verdens hurligste
luftkjolede jager med 504 kmft,
med en Hispana Suiza stjerne-
motor pd 1080 hk. Dette motsies
ca. 20 m fra Koolhovens stand
av den nevnte Bloch-jager, som
pasids 4 gjore 525 med 1030 Lk,

Koolhovens jager har duk-
trukket stalrorskropp og trevinger,
Det lot til & vere meget vel ut-
provet, og hadde en rekke de-
taljer som vil glede de som skal
ha med flyet a gjore til dagelig.
Sélede skunde hkele kroppsidens
deksler fjernes ved kunepperter, for
4 gi fri adgang til innsetning og
uttagning av utstyr o. s. v,
Mitraljesene er anbragt utvendig
under vingene 1 lett avtaghare
beholdere. Det blev pastitt at
flyet dessuten skal vare i besid-
delse av saxlig tiltalende fiyve-
egenskaper. Det har vart stupt
til en hastighet av over 800
km/t. Flyet er bestilt i meget
store serier, -sannsynligvis av
Frankrike.

For owrig var det meget av
interesse i motorer, variable pro-
pellere, automatiske piloter o, s, v.,
men plassen tillater ikke mnoen
nermere beskrivelse av alt dette,

J. Christie.

A.s Gustav Nielsens

Ali i
maskiner og verkloi

MASKINFORRETNING
Lilletorvet T — Telefon 22297
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Det er noe som heter «den meorke
kyststripe pd Vestlandet». Det skal
visstnok wvmre teppen av det osi-

landske vidsynshovmot som har
skapt dette uttrykket som en dyp-
sindig ironisk dom over den andelige
horisont pi angjeldende stripe hvor
bl. ofter sigende to tredjedeler av var
leererbestand blir produsert i nei-
somhet og gudsfrykt, Hvorom all-
ting er kunde vi gjerne ha onsket oss
kyststripen noe morkere, der vi
snuset oss frem sammen med hav-
mésen og annet fyveinteressert fjeor-
kre, sA ner holmer og skjeer og det
absolutte fastland som det var
tilrddelig i stundens alver. Repre-
sentanten for prikken over ien ved
var vernekrafts forsteopbud — in
casu formannen i aercklubbenm -—
satt i klommen i ordets egentligste
forstand, men Ia for dagen en stedsans
som kunde gjore en hvilken som helst
professjonell stork misunnelig, Der
han satt i forsetet med kartet op-
slatt foran sig og hodet langsomt
svingende fra heire til vensire og
omvendt, kunde han mistenkes for 8
tjuvirene pa det kommende foredrag
i lopet av aftenen. Og av og tit slo
han ut med hinden som vilde han
sid fast for forsamlingen, at flyv-
ningen . . . Men der var bare som
retiningsviser for den automatiske
pilot i haksetet for & tilkjennegi at
nu passerte vi den fluelort pé kartet
som nodvendiggjorde en aldri s
liten kursendring. Taken hang helt
ned i vannet og regnet silte ned.
Klemmen métte helt ned i maste-
hoide og disse lange melankolske
havdenningene passerte med virkelig
jagerfart. Det avgjorende oieblikk
matte ifolge klokken og folelsene
for gvrig nmrme sig, da vi skulde
forlate fastlandet for godt og pi den
sakalte kurs stote pd Bemmeloya,
nermere bestemt Moster et sted ute i

PAN:

tiken. Og der kom labben ut @il
en hard 90 grader venstre og vi hadde
land i sikte ingen steder mnoen fa
pieblikker efterpd. Det var virkelig
havfornemmelse for en landkrabbe
og en mann pi et dekk som ¥i
opfattet i ot pieblikk sé virkelig
overrasket ut, Men kursen blev
holdt og avdriften skulde vere null
og nu skulde vi ifplge klokken
se land. Men vi s& ikke noe. Det
var ikke si lang tiden det varte, men
tilstrekkelig til & gjore en smaule virk-
ning. En skal helst vite hvor en
or henne under slike omstendigheter
nir skjergirden er s& uryddig og
full av overraskelser. Men nir en
tilfeldigvis var i den heldige stilling
4 ha cn navigator som i sin tid har
ammet en op til samme handverket
vilde det jo wvere et utilgivelig
autoritetsbrudd & gjore noe som helst
annet enn & fiy som beordret, selv
ont en i.beste fall skulde risikere
visse sprggvanskcﬁgheter med en-
gelsken hvis bensinen strakk tiL.

Timnidlertid blev tdken forut mis-
tenkelig morkere og like efter pas-
serte vi det karvakteristiske kors-
merke pa -Moster. Det holdt pd
streken og hans nide navigatoren
snudde aldri sd lite av fasaden
bakover med et uttrykk som nermest
kunde opfattes derhen at hvis du
skulde ha falt for fristelsen A .tvile
et oichlikk pi’n pappa, sd spar dig
det for on annen gang. Det var bhare
noen hundre meter over til Stord,
men den var gjemt i taken og det er
noe helt usannsynlig hvad hinlens
skyer kan gse ut av sig pd de bredde-
grader. Men ferskvann gjor godt
pé et sjofly og nér en heller ikke
har fate tid til & vaske sig ordentlig
om morgenen skal en ikke under-
vurdere verdien av en slik billig
renselsesfest i det sdkalte dsyn.

Det var oplyst at telefontrider og

Flyvemidjon i

pedt--

Praktiske prever pé harnelar-

dommen.

lignende motstander av luftfarten
ikke fantes pd de trakter men for
alle tilfelles skyld blev alt som
het sund undgdit. Og belonningen
uteblev ikke i form av et ganske
solid telefonspend som blev opdaget
pa hjemturen i den psykologiske
hoide,

Men jo lengere vi nermet oss det
virkelige store havet og Nordsjo-
gapet videt sig ut til evighets-
dimensjonene, blev vargudene stadig
nadigere og vi kunde notere oss en
imponerende hoide av 100 meter med
utsyn over store deler av pya som
langsomt sank i havet mot vest. Den
minnet litt om et kjeveben som sé-
vidt raket op av blste omgivelsor
og plutselig fornam vi begge i lkor
en mektig hultann i den sikalte
kjeve. Og det nakne pde var for-
vandlet til litt av en by med kv og
rorelse og bygg av dimensjoner. Det
var det sagnomsuste Rubbestadnes,
uten tvil, og det gjenstod bare efter
et par promenadesvinger over «stro-
ket» & falle til hvile pa en sorumelig
mate i hultannens dyp som virket
relativt fristende for et sportsfly.
Men den var dyp, og et par flate
svinger undlet ikke & fremkalle
reaksjoner i forsetet, si meget mor
som litt sidevind i landingen kunde
vere egnet til & gripe efter svpmme-
vesten. Men en mé g& ut fra at
denne unge og fremadstrebende vi-
denskap som heter vervarslingl
vil ta det som spesialopgave & studers
de skiftende vindforhold i hultannen
og fjerno det nodvendige antall
knauser i fremtiden hvis utviklingen
skulde gjore del pAkrevel.

Klenimen blev gjemt i alle tiders
provisoriske sjoflyhavn, isolert fra
vesterhavets brol og umatelige vind-
styrker. Det var veier of biler og
kosmopolitisk vertskap pd oya og vi
folte oss som fisken i vannet som o¥
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Vart forsvar og den civile industri

Nummer 10 av «Fly» inneholdt
2 immlegg fra direktor Hgver og
dipling. Dahl angdendc oven-
nevnte sak, som jeg har lest med
megen interesse.

Det er selvfolgelig sa, at var
civile industri idag star 100 %
«ferdig til 4 sette igang moderne
fiyfabrikasjon», Men den civile
industri rader over en ypperlig
fagutdannet arbeiderstokk under
dyktig og innsiktsfull ledelse, og
et maskineri som alt i alt pa enut-
merket mate vil makte de opgaver
som stilles for fabrikasjon av fly.

Selvfolgelig matte der foretas
noen utvidelser ved verkstedenc
og anskaffes endel spesialmaskiner,
og ledelsen matte muligens for-
sterkes med ytterligere spesialut-
dannede folk.

Jeg skulde anta at det opgitte
tall ca. 1000000 kroner, i et
hvert fall hvad storrelsesoxdenen
angar, skulde vere det belop, som
mitte investeres for en fabrika-
sjon kunde settes igang. Det er
sogar sannsynlig at dette belop
miite forhipies endel. Ben staten
vil gi til nybygging av et anlegg
til 3000 000 kvoner. Det mé jo
da vemre en virkelig urasjonell
anvendelse av penger. Noe som
for pvrig ogsa ingenior Dahl kom-
meyr til 1 sitt innlegg, S& meget
mere som en slik statsfabrikk
vilde vere helt og holdent bundet
til de bestillinger den kunde fa

av staten. Om denne fabrikk

havneti en rumslig kum med alt det
som hjertet kunde begjsre og temmie-
lig meget litt til. Men sd stygt det
hgres var vi havnet i en kum, for vi
var fanget —— av Nordsjsens jette-
krefter av storm og uvar. Og
tragedien om flyverprofeten som
dalte stolt ned pé vinger og efter
sterke ord og mulighetene i «det
tredje rike», mitie lide den for-
smedelse 4 returnere i motorbdt —
selv om den var alle tiders — horer
hjemme senere i denne evigvarende
saga om flyvningens ungdom i Eu-
ropas flegmatiske hjorne.

blir bygget, har dexfor staten
bundet sig for all tid fremover
til en meget betydelig skning i
hevilgningene til nybygging (hvil-
ket i og for sig ikke vilde vere
s galt).

En civil industri, som hare
trenger en tredjedel til halvparten
av  igangsettelseshevilgningene,
vilde vamre meget mere clastisk,
idet den ved manglende arbeide i
flybygging, lettere vilde kunne
skjalte over pa annet arbeide. -

I krigstilfelle regner man med
at on rekke av vire civile bedrifter
ma rekvireres for bygging, ikke
bare av deler til fly; men ogsd
av alt mulig annet krigsmateriell.
Og det er for kort tid siden ned-
satt en komité for & forberede
alt arbeide i forbindelse med dette.
det
ustanselig at storting, regjering og

Fra militer side hevdes
befolkning méa vare klar over at
man ikke pd mobiliseringsdagen
kan stampe frem av jorden trenede
militzre styrker, med full ut-
rustning. Alt mi pi det npiak-
tigste forberedes og imnpves i
fred. De

ogsé veore klar over at det nytter

samme militere mé
lite &4 snakke om industriens mo-
bilisering, om man ikke pa det nei-
aktigste forbereder en sédan ifred.

Ingen forberedelse kunde vere
mere effektiv og lererik, enn
allerede i fred & sette endel be-
drifter igang med de opgaver de
var tiltenkt i kvig, Pa denne méte
vilde man ikke bare opove ved-
kommende bedrifters arbeidere og
ledere i de opgaver de vilde f& &
Iose i en eventuell krig; men de
militeere selv vilde samle en rekke
meget verdifulle crfaringer om
hvilke vanskeligheter de vilde ha
lgse ved mobiliseringen av andre
bedrifter. ’

Vart militzere driver ovelser pa
alle tenkelige felter, for pa den
best mulige mate & kunne mote og
lgse sine opgaver i tilfelle krig,
bare ikke pa dette omride er

det til dags dato i Noxge drevet
noen svelser. Og dette til tross for
at nettop industriens mobilisering
i en fremtidig krig vilde veare av
swrlig stor betydning, pa grunn av
alle moderne tekniske vibens av-
hengighet av industrien.

Bade divektor Hover og ingenior
Dahl later til 4 vare av den op-
fatning at, om den eivile industri
skal ga igang med flybygging, sa
mé det opfores en helt ny bedrift
med verksteder for fremstilling
av alle enkelte deler i flyet.
Jeg kan ikke innse at dette skulde
vare nodvendig, ja ikke engang
Skal vi ga
igang med en ny innenlandsk
flyproduksjon, s mener jog det
ma vare riktigst & legge den an
pid en mate som kommer mest

det mest gunstige.

mulig op mot den som vil bli
anvendt i krig, nemlig at enhver
bedrift som er skikket til & utfore
ot bestemt arbeide eller en bestemt
del pa et fly, blix overdradd frem-
stillingen av denne. Alle ferdige
deler samles s& pa et dertil egnet
sted, hvor man foretar kontroll,
sammenmontering og proveflyv-
ning. Det vesentligste man trenger
pé dette sted, er noen store op-
varmede haller, en hel del maler
og selvsagt vorkigi og enklere
verktpimaskiner. Pa denne méte
far man i storst mulig utstrekning
utnyttet vare forhandenverende
bedrifters kapasitet, verktei, ar-
beidere o, s. v. foruten at de altsa
far den mest verdifulle treming
for sin opgave i krig. Derved vil
start-kapitalen for opbyggingen av
en innenlandsk flyproduksjon re-
duseres meget betraktelig.

At alt dette matte underligge
den strengeste statskontroll er
selvfolgelig. Hole montasjeverk-
stedet kunde eksempelvis vere
statens. Akkurat denne tanke er
ingenior Dahl for ovrig ogsa inne
p& i sitt inmlegg, og fremhever
nettop at en slik ordning vilde
bety en mnatulig overgang til
utvidelser av apparatet i tilfelle
J. Christie

mobilisering.
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Det Norske Luftfartsselskap, Ired Olsen & Bergenske A.s

D. N. L. bar hatt ¢t godt ar i
1938 forteller inspektor Bernt
Balchen i en samtale. Vi flai
ifjor dobbelt si mange passasjerer
som dret for, likedan er forholdet
med hensyn til post, frakt og
bagasje. Her er tallene:

Antall floine km 721 703.

Antall passasjerer 6940.

Post 158 000 kg, 14700 kg
frakt og 67 000 kg bagasje.

Til sammmen hadde vi pa rutene
2 369 172 -hetalte passasjerkm og
det ma jo sies 4 vere et respek-
tabelt tall, Rutene husker De
sikkert, vi floi Oslo—Bexgen i
tiden 4. april til 30. september.
Bergen — Trondheim — Tromso
6. juni til 30. september. Begge
passasjerrutene pa Kobenhavn floi
vi i pool med Aerotranspert, og
Deutsche Lufthansa. Den ene
- fra 27. mars til 31. oktober og
middagsruten 1. juni til 30. sep-
tember, Nattpostruten til Keben-
havn gikk fra 19. april til 30.
september og postruten Trondheim
—Tromsg fra 6. juni til 29,
september. Fra 1. juni til 30.
august blev denne rute forlenget
til Kirkenes. Vi chartet fly fra
Widerges Flyveselskap til denne
ruten.

«De er altsi fornpid med ret
som gikk?»

«Ja, regulariteten var god, vel
97 %, og det gikk gkonomisk efter
beregningen, En viktig ting er

at vi har vunnet erfaring pa rutene
og kan holde en bedre regularitet
uten derfor 4 ta noen sjanse selv
under daxlige wvearforhold. Sik-
ringstjenesten bliv uthygget, vi far
gvelse i radionavigasjon og blind-
flyvoing og far samarbeidet per-
Dette gjor flyvningen
mulig ogsid til de tider hvor vi
for mitte innstille.

«Hvor mange mann er nu an-

sonellet.

satt i selskapet?»

«D. N. L.s flyvende besetning,
kontorpersonale, verkstedfolk og
ckspeditorer utgjor til sammen
70. Regner vi med radiosikrings-
tjenesten og vermeldingen er der
i sesongen 300 mann i arbeide
med ruteflyvningen.»

«Rutene for dette ar?»

I detalj kan disse ruter ikke gis,
da vart forslag er sendt til Luft-
fartsstyret for approbasjon, men
1939 blir nok et vanskelig over-
gangsir, idet Fornebo da tas i
bruk. P4 grunn av at denne plas-
sen ikke blir ferdig for 1. juni ma
vi vente til da. I &r bliv Amster-
damruten fra Oslo over Kristian-
sand virkelighet, Kystruten blir
omlagt, og 1 stedet fir vi en rute
over fjellet til Bergen, fra Bergen
korrespondercr s en rute i Kri-
stiansand med Amsterdamruten,
og det blir antagelig ogsd en for-
bindelse over Aalborg til Kjoben-
havn og Hamburg. Nordlandsru-
ten blir vesentlig som ifjor.

Norsk Fuftfoto A.s 1 1938

Norsk Luftfotos hovedopgave i
1938 var, som hekjent utforelsen
av den flyvemessige del av luft-
kartlegningen pa Svalbard.

Ved hjelp av et Stinsonfly og
en hvalbat som flytende basis
blev denne opgave heldig giennem-
fortitiden 15, juli—I13. september.
Per blev tatt ca. 2500 kart-
fotografier og ca. 3 000 m kino-
film, Flevmed er luftkartlegnings-
arbeidet pa Svalbard avsluttet,

Kartene blir konstruert ved Sval-
bardkontoret efter de optatte foto-
grafer,

Selskapet har dessuten drevet
med optagelse av vanlige laft-
fotografier, naturhilleder, bedrifts-
fotos, reportasje, samt kinofilm
for reklame og reportasje.

Selskapet fortsetter driften som
vanlig 1 1939 og har endel nye
planer, som det forelobig er for
tidlig & uttale sig om,

Wessels Flyveselskap A.s
i fremgang

1938 har veert ot godt driftsar
for selskapet. Det er blitt flpiet
160 000 passasjerkilometer.

Eftersporslen pa flyveturer til
utlandet har cket sterkt i 1938,
Turer til Stockholm kommer her i
forste rckke og leder over al
annen utenlandsflyvning. Flyve-
hilletten il Stockholm koster kr.
200 tur rettur kr. 220 hvis op-
holdet Stockholm er kortvarig.

Det er gledelig 4 se hvor meget
mere airmindet» nordmennene er
blitt i de siste &r, Den gamle over-
tro at man ftrenger et ekstra par
bukser hvis man skulde ta en
flyvetur er helt forsvunnet. Det
er en avgjort ockende tendens
blandt alle lag i befolkningen til &
nyitiggjore sig flyets overlegenhet
som passasjerbefordringsmiddel,

Selskapets flyveskole har i 1938
utdannet 15 flyvere, hvorav en
trafikkelev. Hertil kommer 6 solo-
flyvere som ennu har igjen a
avlegge certifikatproven. Skolen
har 3 skolefly og ett passasjerfly
til sin radighet.

Toruten passasjer og skoleflyv-
ning har selskapet siden det blev
stiftet drevet en utstrakt salgs

~og konsulentvirksomhet innen fly-

vebranchen. Selskapet har i Norge
introdusert det verdenskjente
«Cub» sport og skolefly. Her er
disse blitt meget populere pa
gronn av sin  store silkkerhet,
sterke bygning og okonomiske
drift. Prisen pad disse er kun
kr. 8000, «Cub»-flyene er nu
nadd ep til & bli det mest solgte
fly 1landet. Wessels Flyvesclskap
forer ogsd i likhet med de storre
automaobilforretninger Iager av re-
servedeler for disse fly her i Oslo

Selskapet ligger for tiden i
underhandling med departementet
om & {4 kensesjon pi ruten Oslo—
Stockholm. Det vil eventuelt bli
brukt to-motors 8-seters fly. Sel-
skapet har uttrykt onske om 4

bruke «Caproni»-flytypen, som  ;
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nettop er innkjept til Hearen,
Disse brukes nemlig ogsd som
rutefly i utlandet, Da det har
vert planer om & bygge disse
fly pa Kjeller TFlyfabrikk, har
Wessels Flyveselskap AfS soki
om anbud pa bygging av disse
fly med passasjerinredning, Noen
endelig avgjorelse her er ennu
ikke truffet. Man vilde pa denne
méte opna ensartet materiell i
den civile og militere lufiflate
Ruten aktes drevel uten stats-
Det ventes stor trafikk pa denne
rute til neste dr da olympiaden
exr henlagt til Finnland.

Nar det gjelder flyvning star
Norge langt tilbake i forhold til
andre civiliserte nasjoner. Det
gjelder derfor mu & fi norsk
Inftfarts nivid op. Nar vi tilbyr
0ss & drive denne rute uten stats-
statte med moderne materiell, som
for landets forsvar har samme
militzere verdi som de beste forste-
linjes bombefly i Ieren, skulde
dette by pa sd mange fordeler
for staten at konsesjonen blir
innvilget.

Wessels Flyveselskap A/S har i
aret 1938 utdelt 5 9% wutbytte.

Widerses Flyveselskap har
floiet 425 000 km ifjor

23000 kilo post fraktet luftveten.
Viktige kartlegningsarbeider utfort.

Widerpes Flyveselskap AfS har
i 1938 floiet 425 000 km, hvilket
tilsvarer ca. 10 ganger rundt
jorden wved ekvator. Av denne
flyvning er ea. 150 000 km utfort
pa postrutene, fortrinsvis i Nord-
Norge, under charter for D. N. L.,
hvor det blev transpertert 23 000
kg post.

Flyveskolen har i stor utstrek-
ning vert besokt av elover og ut-
dannede flyvere som har leid mate-
riell i treningspiemed. 23 har tatt
privatforexcertifikat (A) og 3 tra-
fiklforercertifikat (B} ved flyve-
skolen,

Den fotogrammetriske avdeling
har utfort to store kartlegnings-

fotograferinger for Norges Geo-
grafiske Opmiling. Den ene er
fotograferingen av Jostedalsbhreen,
som omfatter 3600 km? i maéle-
stokk 1 :30000. Den andre er
fotograferingen av et 3200 km?
stort omrdde av Ryfylkeheiene i
milestokk 1 :40000. Av egne
arbeider har selskapet utfort kart-
legningsfotograferinger aviolgende
herreder og byer: Nptters, Tjome
og Asker, — Halden, Fredrikstad,
Sarpshorg, Moss, Horten og Tons-
berg samt fotografering av led-
ningstracé Sokna—Hol for Oslo
lysverker, Selskapet har ogsi hatt
opdrag i Sverige for private be-
drifter. — I juni méned fikk
selskapet hjem ot Multiplex kart-
kkonstruksjonsapparat og et Weit-
winkel-kamera, Det er detto ka-
mera som er benyttet til de store
kartlegningsopgaver for Norges
Geografiske Opméling. Konstruk-

sjonsapparatet blir for tiden be-

ayttet til kartkonstruksjon over
Stavanger omegn; og til supp-
leringskavtlegning for Aker kom-
Ved siden av disse
arbeider er det levert en rekke
fotografiske karter til kommuner
og private,

muneg, -—

Selskapets verksied pa Bogstad
har daglig hatt service pa 8 fly,
heloverhaly eller foretatt storre
reparasjoner pd 7 fly, bygget det
norsk-konstruerte fly «Norgen, le-
vert lettmetallbater til Gronlands-
ekspedisjoner ete. For tiden fore-
gar prover med motorsleden for
Veidirektoratet.

Selskapet har heller ikke i 1338
opnidd statsstette i noen form,.
Den samlede statsstotte selskapet
har hatt 1 de 5 ar det har virket,
dreier sig om ca. 6 promille av
totalinntekten.

Vi har spurt Viggo Widerve om
planene for neste dr. «Vare planexr
for meste dr er avhengig av i
hvilken grad vi. da blir ydet
stotte til civillyvningen, Som
bekjent foreligger det i departe-
mentet ot detaljert forslag fra
Aecroklubben til stotte av den

,civile flyvning, noe som cr helt

pakrevet, hvis ikke flyvningen
skal stoppe av sig selv og vare
flyveplassexr bliliggende ubenyttet.
Jeg kan forsikre at situasjonen er
uholdbar og driften notorisk ulgnn-
som, Alle andre land har funnet
det npdvendig og fornuftig a
stgtte civilflyvningen, og i wvért
Iand med de vanskelige naturlige
forhold er deite ennu mere pa-
krevet,

Hvorledes blir det med post-
flyvning i 19397

Vi skal som ifjor fly postrutene
Trondheim — Tromsg — Kirkenes
for D). N. L., men driftstiden er
visstnok ikke fastsatt. Jeg hiper
det er mulig & utstrekke denne
mest mulig, da den korte driftstid
umuliggjor ventabel drift med det
kostbare materiell en sadan rute
krever. For ovrig ser det ut til &
bli bra wed leilighetsflyvning til
fiells i vinter, Vi har mange fore-
sporsler og allerede bestillinger for
pasken. Flyveskolen vil bli drevet
som tidligere ira Beogstad om
vinteren og Ingierstrand il som-
meren, hvis ikke Fornebu blir
ipnet for almindelig trafikk,

Selskapets fotogrammetriske av-
deling arbeider for tiden med
fremstilling av skonomiske over-
siktskarter i malestokk 1 ;10 000 1
Aeroprojektor Multiplex. Det fore-
ligger for tiden arbeidsopgaver
for ca. 114 ar fremover. Selskapet
arbeider for oprettelse av ot gko-
nomisk kartverk over hele landet,
og har innsendt forslag til Land-
bruksdepartementet om igang-
settelse av en relke provearbeider,
som skal tjene til & belyse de for-
skjellige  sporsmal  vedrorrende
denne sak, Provearheidene wil
komme til & strekke sig over 2
&r, og vil koste tilsammen 90 000
kyoner. — Det foreligger en rekke
fotograferingsopdrag fra kom-
muner og private, som vil be-
nytte kartlegningsfotografier som
grunnlag for reguleringsarbeider,
for planleggelse av ledningstracéer,
vannstandsreguleringer ete.
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NORSK AERO KLUBB

Meddelelser fra sekreteren,

Nye medlemmer:
Direktor Tord Wikborg, Oslo.
Skibsreder Sig. Brauusgaard, Dram-
men.
Journalist E. Bjertnwms, Oslo,
Avdelingschef Grundtvig, Oslo.

N. A. K.s mster

Norsk Aexro Klubbh arrangerte 19.
januar ot vellykket festmete 1 N.AK,
Aftenens foredragsholder, disponent
Nils Rommnes i Nersk Luftfoto A[S,
holdt et meget intercssant foredrag
om Svalbard-flyvningen i sommer.
Foredraget blev ledsaget av orginal-
Iyshilleder og film. Vi skal gi en
atfarligere omtale av motct i neste
nummer av «BFly».

Fe]lesmﬂte med Kongelig
Norsk Seilforening 27 febu.

Norsk Aero Klubb arrangerer fel-
lesmote med Kongelip Norsk Seil-
forening 27. februar. Aftenens fore-
dragsholder blir fru oberstinne Har-
riet Forslev som vil holde foredrag
om seilflyvningen i Grunau. Fore-
draget bhr ledsaget av film, Det
vil bli sendt spesiell meddelelse til
mediemmene om motet,

Norsk Aero Klubbs general-
forsamling 1939

I henhold il Landsforbundets lover
§ 4 skal der pa generalforsamlingen i
april 1939 wvelges formanmm og to
viceformenn, Styremedlemmene vel-
ges som kjent for to &r ad gangen
og for tur til & tre ut av styret star
felgende:

Kaptein Ole Reistad, Kjeller, ing.
Chr. Stoliz, Bergen, oberstlpitnant
A. Rorhelt, Oslo, ing. Knut Hart-
mann, Osle, og disponent Sindre
Hesstvedt, Oslo.

Sittende i styret er falgende:
Skibsreder Ole Bergersen, Stavanger,
Leiv Brun, Stange, ing. Casar Bang,
Frodrikstad, A. K. Kragerud, Al

For tur til i tre ut som varamenn
star: Departementssckreter I,
Wister, Oslo, ing. Heum, Horten,
distriktschef QOddvar Steen, Oslo,
ing. A. Scoit-Iansen, Oslo, skibs-
reder R, BRod, Tensherg, Helge L.
Jacobsen, Giovik og kaptein Roscher-
Lund, Oslo.

TForslag om valg av formenn,
styremedlenuner og varamenn méi
innsendes skriftelig til styret inuen
1. mars d. 4. Forslag kan fremsettes
av styret, en avdeling eller av de
enkelte medlemmer, Det forutsettes
at medlemskontingenten er betalt.

P4 generalforsamlingen skal det
videre velges to revisorer. De nu-
verende revisorer er Assurandor
Aanerud og R. Vethne.

Olympiaden og seilflyv-
ningen.

Det internasjonale reglement for
seillyvningen under olympiaden bliv
offentliggiort annet sted i dette
nummer av «Fly».

Hvem fir gratis ﬁyveutdan—

nelse. Medlemskonkurran-

sen en hard nett & knekke

Som medelt 1 «Fly» nr, 5 for 1938
har en av klubbens medlenmer,
som gnsker A4 vere anomym, opsatt
gratis Ayveutdannelse for den som
klarer & tegne flest medlemmer i
tiden 25.—mai tl 1. april 1939.
Vi henviser til det nermere reglement
i angjcldende nuwmmer, Forutset-
ningen for i det hele tatt & opmd
premien er at vedkommende minst

har tegunet et antall av 25 senior-
medlemmer eller 60 juniormedlem-
mer ciler som alternativ 2 minst
10 seniormedlemmer og 40 junior-
mediemmer,

Efter de rapporter som ox innkoimn-
met viser medlemstegningen sig &
vare en meget hird nott a4 knekke
og forelobig er ingen kommet op i
minimumsantaliet. Vi gir imidlertid
ut fra at premien er si lokkende at
de interesserte vil fortsotte sitt
arheide med wuforminsket styrke,
Vi sgkal forelohig mnevne de beste
blandt tegnerne, For Oslo’s wved-
komimende er stillingen vanskelig
fordi kontingenten her er hoiest, pa
den anmen side er jo chansene for
nytegning ogsd storre. De beste i
Oslo er;

3. Wilhelm Mohr med 7 senior.
2. Gunnar Andersen med 5 senior
og 2 junior,

Blandt de tilsluttende klubber
leder Leif Hamre, Forde, med 14
senior og 10 junior.

Vernepliktige Flyveofficerers
forening

V. Es jubilcumsfest den
20. ds. utsatt nntil videre

¥nnu en gang har jubileusmns-
komiteen méttet gi til en utsttelse
av den for anmen gang tillyste
av de utsendte meddelelser har
styret og jubileumskomiteen funnet
det riktigst & gd til dette skritt selv
om forberedelsene nu var sd langt
fremskredet at det vel matte sies &
vare i ellevte time, Grunnen il
denne avlysming var at arvange-
mentet slik som det var anlagt ikke
syntes & veere helt i sin orden under

()
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Det gamle aret er ghtt, og vi er
allerede langt june i det nye. Ved
en sidan anledning er det meget
naturlig og tilgivelig at vi faller for
den redaksjonelle fristelse til &
komme med de vanlige nyttars-
betraktninger. — La det da vere
sagt med cn gang at — 1938, mangt
og meget tiltross, har vart et godt
ar for flyvningen og klubbarbeidet i
det hele tatt. Betegnelsen «god» ma
selvfolgeliz tas velativt, Men nar
medlemstallet bliv rvapportert stig-
ende, og interessen for mstene {som
det kunde vart flere av, kjere for-
mann!} mé karakteriseres som Dbra,
og at byggearbeidet, de hoist usikre
arbeidsforhold tatt i betraktning,
har skredet jevnt fremover, si mener
vi at adjektivet «god» mé vere
tillatt,

Den eneste som har gyldig grunn
til & klage, or redaktoren. Det later
tit & wvere en utbredt opfatning
blandt alle klubbers medlemmer, at

har man forst valgt en redaktor, vel,
s& or klubbavisens eksistens sikret,
Det er nok riktig, til en viss grad.
Men en av betingelsenc for en god
klubbavis er bl. a. at alle er med og
yder sin skjerv.. Til den wanlige
appell: Gd& i fysikk-kjelleren og
bygg!, vil vi derfor knytte en ny:

Skriv 1 klubbavisen! I en si stor

forening som N. T. H, F, er det
naturstridig at det ikke skal finnes
et eller annet som det vilde vare
fruktbringende & sette under debatt.
Altsii: Skjerp eders tanke og penn
og gd lus,

Nar arbeidet i det forlopne #r er
gatt s& bra, mé det i forste rekke til-
skrives formannens og medlemmenes
store intercsse, og den iver de har
vist, Arbeidsforholdene har sannelig
ikke vert av de man kaller ideelle.
Det er spesielt byggearbeidet dette
gjelder. Gang péd gang har wman
méttet mobilisere styrken for 3 fiytte
fra festsal til fysikk-kjeller, eller om-
vendt eller for A gd i oplag péd kon
toret. Det er jo Klart at en slik
praksis er helt forkastelig og full-

stendig paA tvers av alle tekniske
exrfaringer om arheidets effoktivitet.
Og selv da bortsett fra det psykiske
press som uvilkdrlig ligger i usikker-
heten, Flyvningen har jo nu arbeidet
sig fremt 11l & bli en almindelig aner-
kjent faktor man m3i regne med, og
ndr man samtidig ser alt det gode
arbeide som blir nedlagt i de for-
skjellige klubber for a4 fore utvik-
lingen videre, s& kunde man ha god
grunn il & vente at de bevilgende
myndigheter vilde ha sin opmerksom-
het rettet mot de klubber som har vist
sin eksistensberettigelse ved godt
arheid under slette vilkir, A 1
det fortsette som det nu gér, vil si
det samme som A henvise vért land
til en plass en god del hakk lenger
bak i utviklingen enn det ogentlig
horer hjemme. Og denne forsinkede
utvilling vil koste oss mere enn de
rimelige midler som trenges for at vi
skal holde oss 0& den plass i ut-
viklingen hvor vi egentlig horer hjem
me. —

Tilstutt vil vi onske alle klubb-
kamerater og lesere et godt nytt ar.

de herkende spesice forhold og
foreningen vilde mnodig std som
arranger av en tilstelning som kunde
vekke misstemming pé en eller annen
miite,

Vi ber derfor om medlemmenes
overbarenhet fordi vi har irritert
dem med disse stadige innbydelser
og avlysninger men vi er sikker pa
at de enkelte medlemmer vil vere
enig med oss ndr alt kommer ti} alt.

Men tredje gang fir vi hipe at
alt Klaffer og da blir det sikkert en
fest av de sjeldne for aldri har vel
noen fitt sa vikelig tid 4 forbercde
sig til et ball. Festen blir antagelig
avviklet i slutten av mars nér vinter-
gvelsene er slutt. Da héper vi at
samtlige som hittil har wvist sin
interesse 4+ mange fler vil mpte
frem til alle tiders — og vise hvordan
et virkelig flyverball (med to general-
prover} skal veere.

Festhomitéen.,

ARSREGNSKAP
for Norsk Luftfarts Sikringsforbund pr. 31 desember 1938

Gevinst og tapskonto. Debet  Kredit
Inmmeldelseskontingent ............... L e kr. G0
Ordiner kontingent ... .. ... 0.0l e » 905
Trykksaker ............... e e ke, 59,59
Porto v e e » 44,53
«Flyn oo e » 130,00
Reiseutgifter ....................... e » 101,50
Balanse, overskudd .................... .. » 659,38

kr. 995 kr. 995
Oslo og Stavanger den 2. januar 1939,
Erling S, Otness.
Formann,
Olaf Stangeland.
kasserer,

Revidert. Kassabeholdning og bankinnskudd i orden.
Trygve Torgersen.
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Fra den nye Flyveinstruks for Haerens Flyvevaben

Fortsatt fra FLY nr. 11—12.
Snitflyvning

Abnindelige bemerkninger.  Snitz-
pvelser virker til & gjore flyveren
fullt fortrolig med sitt fly, gjor ham
sikrere og dyktigere i behandling
av det og styrker hans selvtillit.
De enkelte ovelser far delvis an-
vendelse i luftkamp og er derfor
grunnleggende for utdannelsen av
militerflyvere.

@velsene medferer dog storre pé-
kjenning pd flyet enn vanlig. De
mi derfor drives med forstielse og
bare med fly som uttrykkelig er
godkjent for slik bruk. Flyverne
skal vanlig ikke innlate sig pa snitt-
svelser uten avdelingschefens (lere-
rens} uttrykkelige ovdre, efter om-
hyggelig undervisning eller under
smrlig opsikt. De enkelte ovelser
utfores pd den mite som er fastsatt
i instruksen, Flyveren md bare
utfore ovelser som der er gitt be-
skjed om.

De fly som brukes til snittovelser,
ma vies skarp opmerksombet, Be-
setningens sikkerhetshelter og deres
feste til flyet undersgkes for hver
avgang. Beltene skal vere tott slik
at de holder besetningen pa plass,
Lose puter, instrumenter, ballast
m. v. surres eller tas ut. Flyverens
briller m# slutte tett til hodet sa
trekk undgds, selv under sterkt vind-
press.

Tor de aller fleste snittovelser er
det fastsatt en bestemt minstehoide.
Denne mA nsie overholdes. Som
vanlig vegel gjelder at gvelsene
skal vere avsluttet senest 1 700 m
hoide.

For flyveren begynner snittgvel-
sene skal han undersoke sitt fly
i luften og prove rorene, Motoren
skal arbeide jevnl og ulen risting
eller fusk.

Flyveren ser sig om for d sikre sig
at andre fly ikke er for ner sd det
kan vere fare for sammenstal.

Alle pvelser bor sokes ntfort uten
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Stup og sum.

for stor fart for ikke & pdkjenne
flyet mer enn nodvendig. Efter
gvelser som gir serlig stor pikjen-
ning, skal flyveren lande for at

flyet kan eftersees, serlig med hensyn -
. il ror og rorledninger, vinger, stag

og beslag.

Under snittflyvning kan det veere
nyttig & huaske folgende:

Hvis fiyet kommer i en bevegelse
eller en stilling som flyveren ikke
forstdr, skal motoren minskes og
alle yor settes npitralt. Spesielt md
en. vewre sikker pd ai sideroret er
stillet reit, TFlyet vil da vanlig
komme i rett stup som det er lett
a ta det ut av. '

Hjelper ikke dette, skal flyveren
giore de motsatle rorbevegelser av
de han gjorde for & utfore ovelsen.
Har en forst gitt spak, tas den titbake,
istedetfor haire balanseror gis venstre
balanseror, istedetfor vensire sideror
gis hoire sidoror o, 5. v.

Tolgende hovedsvelser rognes til
snittflyvaing:

Stup,

Sum,

Krappe svinger.
Spinn,

Fallende 1ov,
Runddup.
Vingover.

Lup.

Rudl,
Ryggillyvaing,

Krapp sving.
I svingen er sideroret oftest neutralt eller
motsalt svingretningen.

dessuten sammensetninger og varia-
sjoner av disse ovelser,

Hvordan de kan settes sammen
til nye ovelser eller forandres er dels
behandlet under hver enkelt svelse
dels under eget avsnitt il slutt.

Stup. 1 stup gér flyet nedoverien
bratt glidning. Motoren kan vere
oket eller minsket og veguleres slik
at turtallet ikke kommer over det
gsom er tillatt for vedkommende
motor.

Stupevingkelen er vinkelen melem
horisontlinjen og flyets lengdeakse,
Er stupevinkelen under 45°, kalles
stupet slakt. Owver 45° kalles det
steilt eller bratt,

Stup anvendes uander lufikamp
og ved angrep mot méal pd land.
En minsker motoren og forer spaken
fremiver til en fir den vinkel en vil

Repr.:
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Brodrene Sven og Petter Wessel er beskjeftiget pd

hvert sitt wis

ha. Skal stupet gjores trangt, kan en
for en forer skapen fremover, lofie
baugen godt op og ta fart av flyet,

Spaken ma ikke fores for raskt frem
da besetningen derved kastes utover
og forover, og er en darlig eller lost
fastspent, kan en bli kastet mot
vindskjermen eller forkanten av rum-
met.

Stup utfores ofte fra sving, rund-
dup eller vingover. Det er av be-
tydning at en raski kan sette an
stupet i den riktige vinkel og retning,

Almindelige skolefly, speidefly og
bombefly hor ikke stupes med {or stor
fart hvis de ikke er serlig beregnet
pa det. I regelen vil storste stupefart
veore angitt for de forskjellige typer.

Den fart en kan opni i stup,
stiger med stupets lengde til en
viss gremse. Euftmotstanden bhr
nemlig til slutt s& stor at farten
ikke oker mer. Denne maksimale
stupefart er avhengig av flytypen og
varierer fra 350—800 km/t,

Flyet tas ut av stup ved 4 fore
spaken tilbake., Denne opretting er

det som pikjenner fly og besetning

mest hvis den gjores uforsvarlig.
Ved en brutal pakjenning kan flyet
pikjennes til brudd, og besetningen
kan besvime,

Opretting fra stup ma derfor
foregd med en viss varsomhet. Er
farten stor, mé oprettingen foregh
gradvis over en bue med stor radius.
Full forstdelse er her som ellers
under snittflyvning nodvendig for at
flyveren skal vite hvad han kan ta
ut av flyet, og hvilke pakjenninger
han kan utsette det for.

Spiralstup er en kombinasjon av
stup og spiral. Flyveren gir ned i

stup med stigende fart samtidig
som han svinger flyet, Ufrivillig
spiralstup vil inntreffe hvis fiyveven
efter spinn eller feilakiig sving uten
4 vite det blir sittende med sideror
og forspker 4 fa flyer pa rett kjol
ved & trykke spaken frem og gi
motsatt balanseror. Med sideror
til svingsiden vil flyet fortsette sin
nedadgdende svingende bevegelse,
Sideroret md tas av og stelie mot
svingeretningen skal en f& normal
styring.

Sum. Ved sum trekker en flyet
opover for & vinne heide. Suine-
vinkelen mellem horisontalplanet og
flyets lengdeakse) er storre enn under
vanlig stigning, Sum under 45°
kalles slak, sum over 45° kalles bratt,

For & wifore en sum er et visst
fartsoverskudd nodvendig. Skal su-
men gjores bratt og lang, md over-
sknddet av fart vare betydelig,
For en begynner en bratt sum, m#
en derfor samle fart, enten ved stup
cller horisontal flukt, Spaken fores
derefter tilbake til en fir den sume-
vinkel en wil ha. Motoren okes
helt. Ved jagerfly kan sumen lett
utfores med en wvinkel pd 70°—-90°

Sum kan ogsd foregd i forbindelse
med retningsforandring eller sving.

Det viktigste i sum er at spaken
fores frem mens fyet enda har
styrefart.

Flyet ma ikke ntilsiktet tape hoide
efter at det har nddd toppen i sumen.

Krappe svinger, Nér en svinger slik
at ﬂypt krenger mer cun 45°; kalles
svingen krapp. Som forklart under

sving og rorvirkning, beveger hoide-
og sideroret flyets haug forskjellig
i forhold til horisonten efter hvert
som svingen gjeres krappere.

En krapp sving hegynner som en
vanlig sving ved at en gir balanseror
og sideror til samme side, men en
bruker roreme sterkere. Nér flyet
har fatt 45° krenkning eller mer,
ma en efter hvert ta av sidevoret
og fore det over til motsati side
for at baugen ikke skal synke under
horisonten, En pker svingehastig-
heten ved & fore spaken tilbake
og stanser hellingen wved motsatt
balanseror.

Hyvis fiyet begynner & skli, kommer
det av at en svinger for hurtig i
forhold til hellingen. Hvis det be-
gynner & gli, er svingehastigheton
for liten og en forer spaken mer
tilbake. Ir krenkningen bare Hit
over 45°, vil baugen lett gd op néar
en forer spaken for meget tilbake,
fordi hgideroret fremdeles lofter bau-
gen i vertikalplanet. En senker
baugen i forhold til horisonten ved &
gi av pa sideroret og om nodvendig
ved 4 gi litt spak. Skal en gjore
svingen sa krapp som mulig, mé en
gke krenkningen op mot $0° En
forer spaken nesten helt tilbake, mens
en holder baugen oppe med sideroret.
I en slik sving mister flyet hurtig
farton. Flyveren mé rette fiyet op
{ta det ut av svingen) for det nar
steilefarten for vedkommende svinge-
radius.

For & utfore krappe svinger ma
on holde god fart, og jo krappere

Ieli A. Myhrvold

Chauffarsicole - Tordenskjolds gate ?
Moderne lerevogner - Telef, 23475
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Alt for flyvere og {flyveinteresserle kan
De kjope hos:

Aero-Tjinst, Lundavigen 44, Malng

Skriv efter vire brosjyrer!

svingen skal gjores, dess storre fart
mi en ha.

En tar flyet ut av svingen ved &
fore spaken i en bue fremad — utad
mot gvre ving, samtidig som en
settor pa motsatt sidexor,

Ved uttagning av en krapp sving
vil flyets fart oftc ha sunket ned mot
stoilefarten (for vedkommende be-
lastning). En mé da forst gi av pd
spaken for A minke svingehastig-
heten og dermed belastningen. Idet
en forer spaken over til siden, vil
indre balanseror bremse kraftig pd
indre ving og sske & svinge flyet
innover, Denne tendens ma en
stoppe ved A stotte mot med side-
roret.

Den alvorligste feil en kan gjore
ved krappe svinger, exr & bruke for
meget sidoror til svingesiden, Side-
roret vil da trelcke baugen nedover, og
bvis en soker & rette dette ved &
fore spaken tilbake, vil xorene mer
og mer komme i spinnstilling. En
bruker sideroret forst til svingesiden
for & f4 svingen igang men under
selve svingen brukes sideroret for &
holde baugen i horisonten, og det
er da i almindelighet nottrelt eller
motsait,

Boholder en for kraftig sideror
til svingesiden wnder oprettingen, vil
flyet fortsette i sivngen og lar sig
vanskelig rette op. Det vil dessuten
skli eftersom hellingen minker og en
risikerer steiling.

Hvis en skal utfore en krapp,
glidende sving, mi en pd samme
méte passe pd ikke & gi for meget
sideror, fordi flyet da lett gér i spinn,

Krapp sving er kanskje den mest
anvendre mangvre under nmrkamp i
tuften. Flyveren mé derfor gve sig
pa krapp sving, si han Dbehersker
denne viktige og ganske vanskelige
mangvre,

Spinn. 1 spinn faller flyet nedover
med baugen mot land idet det
samtidig roterer om sin lengdeakse.
Flyet beskriver en skrulinje hvis om-
dreiningsakse ligger like innenfor
indre vingespiss.

Godtvall Teien - Horten
Telefor 1020 og 1553
Herreekvipering., Militerutstyr

Huerste figur:
Steiling og spinn. U

tagning.

Nedersta figur:
Haleflate og hoideror
skygger siderorel T spinn,
Ved fullt hoideror er
skygningen minst. For
derfor sideroret mot noi-
tralstilling  umiddelbart
for der gis spak.

NS

Flyets overside vil alitid vende
innover mot aksen, og flyveren vil
pd grunn av centrifugalkraften hele
tiden under spinnet bli trykket inn
mot setet.

Et fly kan bare spinne nir inn-
fallsvinkelen er bLlitt for stor eller
med andre ord farten for liten. En
ma likevel ikke slutte av det at et fly
alltid vil spinne hvis disse forhold
er til stede.

PA grunn av spinnets swmregne
karakter og det raske hoidetap,
sammen med de mange ulykker som
er skjedd i forbindelse med spinn,
har denne svelse vert sett pd som
noe farlig, spinn er imidlortid med
godkjente flytyper en helt erdiner og
normal snittovelse, som flyveren
innen visse grenser har fullt herre-
domme over, ,

En taler em det frivilige spinn,
hvor flyveren utforer svelsen be-
visst, og det ufrivillige spinn, hvor,
flyvoren. kemmer i spinn uten at det
er tilsiktet. En ma her merke sig

at det ufrivillige spinn skyldes feil
som flyveren har begdti. |
En m#& huske at for & spinne ma |
flyet og rorene holdes i en bestemt !
stilling: overlatt til sig selv vil et{
fly ikke spinne s sant det or i orden.
Spinn kan en dele i det innledende
spinn, hvor flyet begynmer sin svin-
gende bevegelse og faller ned med
baugen, og selve spinnet, hvor lengde-
aksen inntar en bratt helling med
horisonten, og dreiningshastigheten
sker, Efter 3—4 torn vil dreinings-
hastigheten bli noenlunde konstant.
Fortsettes
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