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~TIDlllnEI MALMO 

Aktuell tidskrift för civil och 
militär flygning. 

Utkommer den 1 i varje månad . 
Redaktion och huvudkontor.' Sallerups-

vägen 26 a, Malmö. 
Telefon: 74666. PostgiTo: 147660. 

Redaktör: Harald Millgård. 
Ekonomichef.' Eric Bjurhovd. 

Prenumerationspris: 
i Sverige per Ar 2: 75 kr. 
i utlandet per år 3 : 75 kr. 

Lösnummerpris 25 öre (i utlandet 35 
öre). 

Annonspris: 35 öre per mm. 
A nnonser och meddelanden skola vara 

huvudkontoret tillhanda senast 14 
dagar före utgivningsdagen. 

Meddelanden av alla slag adresseras till 
FLYGTIDNINGEN, Malmö, och e j 
till enskilda redaktionsmedlemmar. 

Eftertryck med angivande av källan till
låtes. 

KUNGL. SVENSKA 
AEROKLUBBEN 

är centralorganisation för det svenska ci
vilflyget. Till Aeroklubben äro f. n. an
slutna 68 lokala flygklubbar med ett sam
manlagt medlemsantal av 6.000, 47 av 
dessa klubbar ha segelflygning på pro
grammet, och ytterligare ett antal klub
bar synas komma att upptaga segelflyget 
dA civil motorflygning med hänsyn till 
bensinrestriktionerna icke är mÖjlig. 

Medlemskap i KSAK kan vinnas genom 
inträde i någon av de lokala klubbarna 
eller djrekt i centralorganisationen. Aero
klubbens adress är : S, Blasieholmsharn
nen 6, Stockholm, Upplysningar beträf
fande medlemskap lämnas även per tele
fon 113134, För övriga upplysningar rö
rande klubbens verksamhet hänvisas tiIJ 
telefon namnanrop "KAK". 

Västerås Ilygklubb 
har prenumererat på FLYGTIDNINGEN 
för samtliga medlemmar. 

FLYGTIDNINGIlNS adress 
har ändrats till : Sallerup8vägen 26 a, Mal
mö. Post adresseras med fördel även en
dast: FLYGTIDNINGEN, Malmö. 

FLYGTIDNINGEN 
Från och med decembernumret kommer 

FLYGTIDNINGEN att öka sidantalet. 
Denna ökning har blivit nödvändig på 
&'l'und av den stora till strömningen av ma
terial från våra många och trogna medar
betare i Sverige och utlandet. 

FLYGTIDNINGEN är populärt upplagd 
för att f ånga en läsekrets som sträcker sig 
även utanför de ilygsakkunnigas led. Det 
hal' den även lyckats med, ty i dag salufö
res FLYGTIDNINGEN av Pressbyråns 
tidningsaffärer på 354 orter samt genom 
127 egna ombud över hela landet, Dessut
om säljes tidningen i Nort'C1 Danmark och 
Finland av såväl egna ombud som institu
tioner motsvarande Svenska Pressbyrån. 

Genom det ökade sidantalet kommer 
FLYGTIDNIN:GEN även att kunna be
handla de rent tekniska detaljerna i större 
utsträckning än hittills. För detta ända
mål ha goda förbindelser knutits med le
dande svenska och utländska flygsakkunni
ga samt med världens förnämsta flygtid
skrifter och andra tekniska källor. I sam
ma grad kan även förströelseläsning om 
flygning, som tilltalar den breda publiken, 
få en väl tillmätt plats till gagn för fly
gets popularisering hos såväl hög som låg. 
Vi arbeta föl' att söka få varje svensk man 
och kvinna vunnen för flygets sak. Flyget 
hör nu- och framt.iden till, och ju flera vi 
lyckas intressera desto förr nå vi målet. 

FLYGTIDNINGEN har på den korta tid 
av endast 11 månader som den verkat bli
vit en populär flygtidskrift och som såda n 
antagits som klubbol'gan för många av lan
dets flygklubbar. 

Det är även ganska naturligt att våra 
f lygklubbar gått in för FLYGTIDNING
EN, då tidningen alltid sökt att på bästa 
sätt tillvarataga flygklubbarnas int ressen 
och att för klubbsaken intressera så många 
nya medlemmar som möjligt genom att 
neutralt, sakligt och populärt behandla allt 
om flyg och flygare. 

En annan orsak till att f lygklubbarna 
blivit intressel'Bde av FLYGTIDNINGEN 
torde vara att tidnjngen är lojal in i min
sta detalj och att den på allt sätt söker 
stödja Kungl. Svenska Aeroklubben i dess 
uppoffrande arbete med att söka f A hela 
svcnska folket flyghågat och anslutet till 
huvudorganisationen - som böl' och skall 
stödjas ! 

Inom ramen för nuvarande resurser har 
FLYGTIDNINGEN även sökt bispringa 
till KSAK anslutna flygklubbar ekonomiskt 
genom att gratis införa kungörelser om 
sammanträden, flygdagar o. d., lämna bil
lighetsprenumel'ation för medlemmarna och 
slutligen genom att bevilja flygklubbal'lla 
50 % rabatt på egna annonser. Dessa för 
klubbarna behövliga fördelar ha glädjande 

FLYGTIDNINGEN 

ökar sidantalet 
nog även medfört att mAnga klubbar redan 
nu beslutat bestämma sig för FLYGTID
NINGEN som klubborgan för år 1941. Vi 
hoppas att många' komma efter! 

Vi starta nu 1941 års kampanj under 
mottot: "Flera ombud och medarbetare, in
tressant(-are) innehåll, ökad framgång för 
f lyget, större stöd åt privatflygningen och 
envar medlem i Kungl. Svenska Aeroklub
ben!" 

i.. Ostergöllands modellflygarförbund 
(öM F) är under bildande. I spetsen stAr 
Linköpingseskadern. Alla funktioner inom 
LEN förenklas och specialiseras för varje 
särskild ledare, detta för att kunna taga 
det nya al'betet samtidigt som LENs egen 
aktivitet stegras. De flesta omändringarna 
äro redan gjorda och fingo sin premiär på 
sammanträde den 11 oktober, då flera voro 
närvarande än LEN förut haft i medlems
antal. 

Tiden föl' anmälning till öMF är för
längd till den 9 november. AHa klubbar j 

östergötland kunna få nännare upplys
ningar genom att skriva till MFK Linkö
pingseskadern, Klostergatan 10, Linkijping, 

Den flygintresserades julhälsning 
T likhet med förra Aret komma vi att i 

dccembel'numret lämna plats för flygarnas 
och de flygintrcssel'ades julhälsningar. In
sä nd därför omedelbal't Ert namn och 
adress samt insätt 2 kr. på vårt postgiro
konto 147660 eller i frimärken. 

OBS.! Halva beloppet tillfaller KSAK. 
Flygfarbrorfond och redovisas tillsammans 
med övriga bidrag från FLYGTIDNING
ENs kaml'atcil'kels "Flygfarbrorfond". 

Stöd KSAK och önska samtidigt Edra 
vänner Gud Jul! Julhälsningarna måste 
vara FLYGTIDNINGEN tillhanda senast 
den 19 nov, för att kunna införas, 

FLYGVYKORT i 4-lärgstryck .................................................... 
Köp vykort av jaktflygplanet 

J 9 - Republie i Eder när

maste tidningsaf/är. 

Flott utförande i 4-färgstryck. 

- "ris endast 15 öre. -

o m b u d antagas, begär ombuds·· 

v;lIko, 1,6n F L Y G T I D N I N G E N. 

MEDALJER PLAKETTER FÖRENINGSMÄRKEN HEDERSTECKEN 
Skisser och kostnadsförslag frit! på begöran 

Kungsgatan 17 SPORRONG <& COa Stockholm 7 

Telefon: namnanrop " SPORRONG & ca." 



v. PRESE~TER~ 

Bengt G:son 
Nordenskiöld, 

överste vid 
flygva.pnet, 

chef för flygstaben. 

Överste Nordenskiöld är till börden nonlänning, född i Sunds
vall 1891. Efter avlagd mogenhetsexamen 1910 inträ.dde han 
samma år i krigstjänst vid Kungl. Svea livgarde. Första ut
nämningen till officer erhöJl han den 31 december 1912. Ett år 
senare övergick dåvarande underlöjtnanten i reserven till studier 
i utlandet, men redan den 6 juni 1914 återinträdde han på stat 
i sitt regemente. År 1916 blev han löjtnant av 2. klass, 1920 av 
1. klass. Än en gång lämnade han för en tid l'egementet i och 
för studier - denna gång med avsked men med bibehållen rätt 
att lönlös kvarstå i regementet. Ål' 1921 var han åter hemma 
och inträdde på nytt i aktiv tjänst. Han genomgick åren 1922 
-24 Kungl. Krigshögskolan och blev 1925 aspirant vid General
staben. Sin tjänstgöring vid Generalstaben började han den 
16 oktober 1027 och fungerade därefter årCUl 1928-32 som lä
rare i taktik vid infanteriofficersskolan, 1931-36 såsom lärare 
i samma ämne vid Krigshögskolan. 

1931 är ett märkesår för den blivande flygstabschefen, ty det 
var detta år den dåvarande infanteristen och generalstabskap
tellen fick sin första kontakt med flyget. Från maj till septem
ber 1931 genomgick han flygvapnets armespaningskurs. Han 
klal'ade den med glans - och blev samtidigt hopplöst flygbiten ! 
Specialisten på infanteritaktik och handgranater hade här -
40-årig - fått ett nytt intresse, som snart skulle överskugga 
alla andra. 

Det hör sannerligen icke till vanligheterna att en 43-åring sö
ker och lyckas bli antagen som elev vid Kungl. flygkrigsskolan 
på Ljungbyhed. Men dåvarande majoren i Generalstaben gjorde 
det, redde sig utmärkt i konkurrensen med 20 år yngre elevkam
rater och erövrade efter sammanlagt knappt fem månaders ut
bildning, utspridd över 3 år (en mAnad 1934, två månader 1935 
och två månader 1936), det eftertrådda gyllene fältflygannärket 
den 3 april 1936. Den 1 juli samma år utnämndes han till övel'
stelöjtnant i och major vid flygvapnet samt till chef f.ör flyg
staben. Aret därpå blev han överste vid flygvapnet. 

Det var 1936 års riksdagsbeslut om flygvapnets omorganisa
tion och utbyggnad som placerade den unge översten och nyba
kade fältflygaren i CH häxkittel av arbete. Det torde icke vara 
någon överdrift att påstå att den nye stabschefen redan frAn 
första ögonblicket tog sil.."te långt bortom de alltjämt snäva 
gräns- och riktlinjer för flygvapnets utveckling som riksdags
beslutet utstakat. Allt vad en man med glödande entusiasm, 
outtömlig energi och obegränsad arbetsförmåga fönnAr utveckla 
av aktivitet, det satte den sydländskt mörke, spenslige och tem
peramentsfulle flygstabschefen in pA att ej endast snabbast 
möjligt förverkliga riksdagsplanen utan även bevisa, att denna 
redan tillhörde ett förgånget skede. Att han såg rätt, därom 
bära de två senaste årens händelser vittne. Att den nye flyg
generalen i sin stabschef funnit en kongenial medarbetare och 
exekutor, därom vittnar den anda av stark inre sammanhåll
ning och arbetsglädje som numera präglar vårt yngsta vapen. 
Sturm-perioden synes äntligen vara förbi - desto mera fram
träder nu en samlad, målmedveten Drang. 

Även för det civila flyget har överste Nordenskiöld intresse 
(Forts. på sid. 11.) 

P. R. "f U hr, 
överste vid flyg

vapnet, chef för flyg
vapnets kommando

expedition. 

• 

Paulus Heinhold af Uhl' föddes 1892 i Wårdsätra, Uppsala län, 
där släkten sedan gammalt har sina rötter. Han bedrev sina 
skolstudier i Uppsala och tog studentexamen där 1911, varefter 
han inträdde sc.m officersvolontär vid Kungl. livregementets gre
nadjärer. Efter officersexamen utnämndes han 1913 till under
löjtnant vid Kungl. Jämtlands fältjägarregemente, vilket han 
sedan tillhörde till 1926. Då sökte han och fick transport till 
flygvapnet, vid vilket han utnämndes till kapten. 

Långt tidigare hade han emellertid kommit i kontakt med 
flyget. Redan 1918 sökte han sig nämligen till Thulins flyg
skola på Ljungbyhed. Utbildningen fullföljdes vid armens flyg
skola på Malmslätt. Han kom sålunda att tillhöra de verkliga 
pionjärerna för vårt militärflyg och torde i närvarande stund 
vara en av de till tjänsteåren äldsta aktiva fältflygarna i vArt 
land. Tjugotvå år som fältflygare - det vill säga en hel del! 

I 

Fältjägaren af Uhr tjänstgjorde i själva verket ända frAn 
1918 i obruten följd vid det spirande - men ännu namnlösa -
svenska flygvapnet, först som lärare, sedermera avdelningschef 
vid armens flygskola på Malmen, därefter som verkstadsofficer 

I och slutligen chef vid flygkompaniets verkstäder därsammastä-
des. "Ursans" i svenska flygkretsar välkända och populära 
namn och idoga gärning är alltså i allra högsta grad knutna 
till det legendomspunna Malmen, svenska militärflygets vagga. 

År 1926 bildades som bekant det självständiga flygvapnet, och 
den nyutnämnde kaptenen b1ev omedelbart kompanichef vid 1. 
kompaniet av 3. flygkåren - på Malmen. 1927-30 fungerade 
han som flygavdelningschef vid Artilleriskjutskolan i Skillinga
ryd och ledde härunder övningarna i artillerield ledning med 
flygobservatör. 1928-29 var han dessutom chef för armespa
ningskursen. 1931 gjorde han bekanskap även med marinflyget 
genom några månaders tjänstgöring vid F2, Hägernäs, samt 
vid kustflottans flygavdelning. Samma ål' vann han inträde vid 
Kungl. KrigshÖgskolan, 80m han genomgick till 1933. Under 
1931 fungerade han även som chef för Flygstabens utrikesav
delning. 

Sedan 1933 har kaptenen, sedermera översten af Uhr varit 
placerad vid flygstaben och tagit mycket aktiv del i det genom
gripande utvidgnings- och omorganisationsal'bctct inom flygvap
nets operativa grenar. 1934 blev han chef för stabens utbild
ningsavdelning och i november samma Ar tjänsteförrättande 
stabschef med förordnande som stabschef intill april 1936. 1936 
-37 fungerade han Som chef för stabens operationsavdelning 
för att den 1 juli 1937 utnäml1as till chef för flygvapnets kom
mandoexpedition, en post som han fortfarande innehar. 

Att räkna upp alla de fältövningat· j vilka "Ursan" deltagit 
som flygare, ledare för flygavdelningar, flygstridsdomare eller 
annan med flyg-ansvar förbunden befattning, skulle faktiskt re
sultera i ett register över all dylik verksamhet under de sistför
flutna 22 åren. överallt, från Ystad till Boden, sommar och 
vintel', har den alltjämt lika. kl'aftfulle flygöversten varit med. 
Han torde ha flugit åtminstone 99 % av de lnilitäl'a flygplan
typer Sverige ägt under dessa år - plus åtskilliga utländska 
tyngre och lättare typer. Han har studerat flyg i England, 

(Forts. på sid. 14.) 



FLYGTIDNINGEN 

FLYGET och PRESSEN 
"NY FLYGOLY CKA. 

Armemaskin störtar i åker. 

Propellern stannade på 1.000 m höjd ! 

KRÅKEMÅLA, fredagen den 13de. (Från 
vår korrespondent.) 

En flygolycka, som lätt kunnat sluta med 
katastrof, inträffade på fredagen på en 
åker tillhörig hemmansägaren Per På]son, 
Kraxbo, Kråkemåla, där en flygmaskin ur 
armen störtade med två piloter. Maskinen, 
vilken led av propeller krångel, sågs 
störta brant mot åkern. där den blev stå· 
ende - lyckligtvis på rätt köl. De bägge 
piloterna kunde oskadda stiga ur, vilket får 
betraktas som eU under, då propellern 
stannat på minst tusen meters höjd. Ett 
ögonvittne till störtningen, en dikesgrävare 
Johansson, som arbetade i närheten~berät
tar att han sett maskinen göra egendomH
ga rörelser. Hr Johanssons första in tryck 
v~r att någon vinge fallit bort." 

Känns låten igen? Det går inte förneka 
att skräckskildringar av ungefär ovanstå
ende modell förekommit inte en utan hund
ratals gånger i svensk dagspress och det 
ännu för något år sedan. Att den sortens 
publicitet knappast verkat till flygets from
ma eller allmänhetens upplysning är ju 
tämligen klart. Men man tar fel om man 
tror att bakom dylikt sensationsmakeri låg 
någolll medveten avsikt att komma flyget 
till livs. Tvärtom l Flygningen har alltid 
omhuldats av pressen, spalterna ha stått 
vidöppna för flygnytt av alla slag. Blädd-
1'31' man tillbaka i de sista tiotalen årgång
ar av vilken daglig tidning eller periodisk 
tidskrift som helst häpnar man över hur 
oändligt mycket som skrivits om flygning. 
Tyvärr har mycket av denna propaganda 
varit mindre välgjord än välment - och 
olycksbuden, även de verkliga, många och 
tunga. 

Flygningen har från begynnelsen varit 
förstklassigt nyhetsmaterial och kommer 
nog att förbli så länge än. Den förmår 
som få andra företeelser sätta folks fanta
si i rörelse, den är omgiven av nimbus av 
farlighet, äventyr och fartens tjusning 
som det hittills visat sig lönlöst att söka 
befria den från . Flygarna äro ännu i all
mänhetens ögon hjältar, och alltjämt be
traktas det ganska ofta som ett bevis på 
mod, att anlita passagerarflyget. Denna 
allmänhetens inställning till flyget måste 
självklart återspeglas i pressen. Den bild 
folk vill ha av flyget - den får de också! 

Flygets män klaga ofta och bitterliga 
över att alla flygolyckor sättas på första 
sidan under feta rubriker. Det är orättvist, 
oproportionerligt, säga de, att göra så stor 
affär av ett enda flyghaveri när man kan
ske samtidigt inne i spalterna finner un
danskymda flera notiser om dödskörningar 
med bil och cykel. Orättvisan vill jag inte 
bestrida - men man måste lära sig förstå 

att olycksreportagens omfång är direkt 
proportionellt mot det spaltutrymme som 
överlag ägnas flygningen. Kommer en ut
ländsk flygare på besök för att demonstre
ra en ny flygplantyp så står det på första 
sidan' - och det är bra. Öppnas en ny 
flyglinje är det förstasidesstoff - också 
bra. Då är det fullt naturligt - om än 
inte lika bra - att även de sorgliga nyheM 
terna, bakslagen, röna motsvarande upp
märksamhet. 

Vare det mig fjärran att vilja försö
ka bortförklara sådana missfoster bland 
olycksreportage som det på fri hand upp
dragna, med vilket jag inleder denna ar
tikel. Här har okunnigheten och sen sa
tions'Pystnaden firat triumfer på flygets be
kostnad. Ett motorstopp med ty åtföljan
de utelandning utan skador på vare sig 
personal eller materiel hal' blivit en "stört
ning". ögonvittnet, den säkerligen f . ö. 
högst hedervärde dikesgrävaren Johansson, 
har oförskyllt upphöjts till sakförståndig. 

Klavertramp av det slaget ha emellertid 
börjat bli alltmer sällsynta i svensk press 
på sistone - även bortsett från det nu rå
dande förbudet mot publicering av detaljer 
om mil itära flyghaverier. Den nu verkan
de och framför allt den framväxande jour
naIistgenerationen står icke främmande för 
flygningen, är icke analfabet i fråga om 
dess termer och problem. Flygare, flyg-

FÖRFATTAREN: 

Reduktö1' A l v a l' Z et C k e, 

signaturen "Wingman" i Stockholms
Tidningen, är en av de sakkunnigaste 
jlygmeda'l'betarp.a i vår(L stora tidning-
0Ir, en egen8kap 80m han förenar med 
en säl18ynt förmågu att ge int'l'eS8anta 
och medryckande slcildringa'l' uv det äm
ne han älskar. Han har också lyckan 
aLt vQlra medarbetare i en tidning 80m 
alltid - b'ån första början - o1nhul
dat flygningen med ett särslcilt stort in
tresse, vilket inte stannat vid ett passivt 
stadium. Stockholms-Tidningen var ju 
den första svenska tidning som skaf
fade ,ng ett flygplan för ,·eportagebr1,k. 

tekniker och pressmän kunna mötas i gi
vande diskussion i frågor som gå djupare 
än de ytligt dags·aktuella. 

Jag vågar påstå att journalisterna nog 
varit de som mest önskat denna direkta 
kontakt och även gjort mest föl' att uppnå 
den. Flygets män - vare sig militärfly
gets, trafikflygets eIlet· ens sportflygets -
ha ej alltid visat sig villiga att ge pressen 
tillräckligt djup inblick i sina planer, 
framgångar - och svårigheter. Man har 
varit rädd för pl'essens "lösmynthet". Man 
hal' helst velat låta dem nöja sig med att 
då och då få en stunds flygning som "upp
levelse" att skildra som en sådan. 

Må det sägas till heder för de män som 
i nuvarande kritiska tider leda svensk flygM 
ning, militär som civil, och bära ansvaret 
föl' dess framtid, att man numera märker 
föga el1er intet av denna tidigare reserva
tion mot pressen. Den journalist som git
ter kan numera vel'k.1igen hålla sig bättre 
orienterad om läget på både de militära och 
civila flygfronterna än någonsin förr. -
Nåväl, säger skeptikern, men hur mycket 
av det man nu får veta, faller under publi
ceringsförbudet? Vad ha vi pressmän för 
möjligheter att nu föra fram våra åsikter, 
vår eventuella kritik? Vad nyttar då vår 
"inside information" till? - Svaret måste 
bli: vi få hoppas och tro att krisförord
ningar och publiceringsförbud ej skola för-

"Viking" hette den första maskinen, och 
redaktör Zacke va1' den förste av tid
ningen8 medOlrbetare som i denna 'l'na

Bkin . gjorde en långfärd, vilken gick 
runt östersjön. DettcL iiyde '1'um 1931. 
F'I"ån sin färd sc'inde han en serie in~ 
Prcssantn artiklar, vil!u.L gåvo en inblick 
i hur värdefullt flyget kan vara fö1' en 
stor dagstidning. 

Nu har "Wingman" i ett antal år flu
git med Stockholms-Tidningens nya ma
skin, "Sefyr", vilken är känd över heIn 
landet. Otaliga artiklar hQlr hnns skriv
maskin producerat, vilka vMit av stor 
nytta både för tidningen och dess läse
lrH'ets. 

Att man med särskilt intresse läser 
vad hans hjärna och skrivmaskin fra'T1~
bringO/l' beror i hög grad på den saklatn
skap som ligger till grund. Få journa
lister ha haft tillfälle att som han 
tränga det fack han representerwr in på 
livet. Han är född 1904 i Kalmar och 
blev student 1922. Efter- studier vid 
Stockholms högskola blev han anställd i 
Aerotransport och tjänstgjorde vid dess 
flyghamnwr i Linda;ränyen och KalmM 
sumt vid De'utsche LlI,fthansa undetr ett 
antal år. Han h(lf(" också t;änstg;ort 
vid Statens meteo1'ologiska anstalt som 
flygmeteorolog och vl1h'it knuten till 
Aeroklubbens sekretariat innan han 
slutligen blev tidningsman. Han har 
flygcertifikat, v-ilket ÖIr en p'1'aktisk till
gång som är ganska sällsynt bland vå
ra flygjournalister. 



Nybyggaranda • 
I Halmstad ger resultat: 

Ny seeelplankonshukfionl 

En av de platser diVr intresset för 
segelflygningen är i allt större tillväxt 
är Halmstad. Bidragande orsak härtill 
är att staden inom sin hank och SW1' 

hyser Svenska Kano Verken (SKV) 
801n med praktisk handledning och 
brinna-rule entwnasm hjälpt Halmstads 
flygklubb; dess arbete för flygningeus 
främjande. 

Ett besök på SKY är mycket givande. 
Det ligger över företaget en djärv nybyg
garanda. en framåtanda och entusiasm Mm 

är ganska ovanlig. Men så är det också 
idel unga människor som skapat denna in
dustri och drivit fram den till ett kvalita
tivt sett mycket förnämligt företag. 

Kanoverkens ypperJiga lokaler - ritade 
av ungdomarna själva - siodo färdiga i 
juni 1939. Fabriken har ett ypperligt läge 
invid Halmstads flygplats. Under den tid 
som gått sedan fabriksbyggnaden blivit 
färdig och maskinerna inmonterats ha tre 
plan levererats medan tre nu äro under 
tillverkning. Detta är ju inte dåligt av 
en fabrik som ej har flygningen på sitt 
huvud program. Kanoverken fabricera näm
ligen främst kanoter, men att man trots 
detta lagt ner så mycket gediget arbete 
på flygningen beror på det verkliga in-

Företagets ledning framför rekordplanet 
fI-1'l, fr. h. dir. Birger Nilsson, verkmäs
tare Axel Nilsson och ing. R. C. Auelin -
~a7ntliga utbildade segelflygare. 

bli "normala" företeelser och att det under 
inga omständigheter kan skada att öka sitt 
vetande. 

Det viktigaste för närvarande synes mig 
vara att denna kontakt mellan flyget och 
pressen icke brytes eller försvagas J hur 
~årda publiceringsrestriktionerna än må 
kännas för oss journalister. Det finns 
likväl mycket pressen av idag får, kan och 
JÖr skriva om. Vi få inte glömma att pri
vatflygningen alltjämt lever och kämpar 
rör sin existens. Motorflygningen ligger 
visserligen helt nere, insnörd i bensinre
Jtriktionernas tvångströja, men segelflyg
ningen befinner sig i desto starkare fram
narsch. Hela vår ungdom av i dag bär in
Jm sig åtminstone ett frö till aktivt flyg
ntresse, som det vore groteskt och farligt 
ltt låta livnära sig enbart av krigstele
p-ammens bombraider och jaktdrabbningar. 

tresse för saken som finns hos alla på fa
briken fran högste chefen, dir. Birger Nils
SOll, till yngste man. ] nte mindre än 90 
procent av företagets personal äro sålunda 
glid-, segel- eller motorflygare. 

A v de tre plan som redan levererats har 
ett slagit svenskt rekord, nämligen den 
H-17 som byggts för KSAKs räkning. 
F. n. håller man som bekant på med de två 
Olympiaplan som KSAK beslutat låta byg
ga i Sverige samt en Grunau Baby för 
Halmstads flygklubb. Det första av Olym
piaplanen beräknas vara färdigt nu i da
garna. 

Fabriken har även sysslat med motor
plan. Det största arbetet av detta slag 
var uppbyggandet av Halmstads-Cuben 
SE-AGX. Planet hade havererat utanför 
Göteborg och förstörts så gott som full
ständigt. Ungefär samtidigt kvaddade den 
Cub som tillhörde Aeroklubben i Skåne. 
Kanoverkcl1 fick hand om dc båda vraken 
och byggde upp en ny Cub, som sedan dess 
flugits många timmar av Halmstadfly
garna. 

Även om man inte kan kalla Kanoverken 
en specialfabrik för flygplan står den dock 
utomordentligt väl rustad för dylika arbe
ten och kommer också i fortsättn ingen att 
ägna sina krafter åt denna verksamhets
gren. Ännu så länge är tillverkningen av 
segelflygplan i så måtto ej ekonomiskt lö
nande att den icke ger samma inkomster 
per arbetstimma som andra arbeten. Med 
sann f lygentusiasm ämnar man doek fort
sätta sin flygplantillverkning och har t. o. 
m. planer på egen IwnstrulctiQn8ve.rksarn,... 
het. Några närmare detaljer om det plan 
som man nu hyser planer på vågar man 
givetvis inte lämna ännu, men så mycket 
kan nämnas att det är ett övningssegelplan 
med landningshjul. Planet har dessutom 
en hel dcl finesser. vilka antagligen kom
ma att göra sensation. Förutsättningen för 
att denna tanke skall kunna realiseras är 
emellertid att KSAK visar intresse för sa
ken. Om så blir fallet skall den na konstruk
tion börja byggas. Och om man får döma 
av vad fabriksledningen meddelar kommer 

I tjugo år har faktiskt vår veckopress till 
största delen tillfredsställt - eller trott sig 
tillfredsställa - ungdomens behov av spän
nande flyglittel'atur med oftast tämligen 
härsken skåpmat i fonn av dramatiserade 
skildringar från förra världskrigets f lyg
strider, medan t. ex. den strålande sannsa
gan om hur den tyska ungdomen återeröv
rade luften genom segelilygningen inte in
spirCl'at en enda novellförfattare. 

Ungdomen av i dag har säkerligen sam
ma behov av romantik, spänning och även
tyr som ungdom i alla tider haft, men vi 
få också komma ihåg att den står närma
re en bister verklighet än någon generation 
gjort på länge. F ör den är flyget ej hel
ler förverkligandet aven årtusenden gam
mal dröm - och således något mycket ro
mantiskt - utan ett enkelt och högst na
turligt faktum. Den skall förvalta det arv, 

Bild från flygplanverkstaden 'Vid Sven
ska Kano Verken i Halmstad. Karlarna 
hålla. just på metl en Olympia. K ropps
stolmnen t. h. tillhör en Grunau Baby. 

den att ge lika goda resultat som vilket 
högvärdigt segelplan som helst! Nykon
struktionen hälsas hjärtligt välkommen på 
den svenska marknaden. Vi få hoppas att 
den håller vad den lovar . . . 

GUd- och segelplansförhållandena vid vå
ra f lygklubbar äro inte fullt idealiska. Den 
saken äro väl alla överens om. Aldrig så 
intresserade men ovana människor kunna 
inte åstadkomma samma perfekta arbete 
som en specialutrustad fabrik. Kontrollen 
bUr också sämre. Det skulle säkerligen va
ra mycket välbetänkt med en bestämmelse 
att alla bärande delar på hemgjorda plan 
skulle vara fabrikstillverkade. Sist men 
inte minst bör man ha i minnet att det i 
regel knappast är någon ekonomisk vinst 
för klubbarna att själva bygga planen. Ut
veckUngen kommer härvidlag helt säkert 
att gå i samma riktning som den gjort be
träffande radioapparaterna. I radions 
barndom var det många som själva bygg
de s ina apparater, men nu för tiden är det 
endast några f A som syssla med sådant ar
bete. Inte minst ur denna synpunkt är det 
glädjande att det finns en industri som 
Kanoverken. där yrkesskickligheten paras 
med entusiasm för flygningens sak. 

Berq. 

Av denna artikel att döma. tyckas me
ningarna vara delade beträffande glidplan
bygge inom flygklubbarna. 

Red:s anm. 

om vars värde vi själva ännu ej hunnit gö
ra oss någon klar uppfattning. Modellfly
garen må drömma om stratosfärflygningar 
medan han limmar sin balsamodellJ men 
han står dock med bägge fötterna i verk
ligheten, och det är inte lönt att bjuda ho
nom flygningen som indian- eller Nick Car
tcrromantik. 

Ugh - jag har talat, brukade visst Sit
ting Bull och hans stamfränder säga. När 
jag läser igenom detta opus får jag en 
känsla av att det kan tolkas som om jag 
velat påstå att pressen misskött sig vis a 
vis flyget! Men det har jag inte sagt .. . 
Jag har bara velat säga att jag tror att 
med ökad ömsesidig förståelse pressen skall 
kunna göra ännu mer för flyget - och 
flyget ge pressen ännu mer att göra. 

Win.gtnan.. 



6 FLYGTIDNINGEN 

Vi segelflygarekamrater 
HDålig och fri översättning av den öster

rikiska marschen Wir Segel/liegerkante
raden" kallar en av våra läsare nedanstå
ende verser, som han sänt oss utan att 
uppge sitt namn. Det är klart att över
sättningen kan bli bättre. Vem åtar sig 
att putsa texten så att visan kan ingA i 
Mae Harniltons sånghäfte "Upp genom 
luften"? - Teckningen av Olympian har 
gjorts av Sten Gustafsson, Råsunda, som 
just nu håller på att ta glidflygdiplom B 
ute på Bromma och ofta får se Olympia i 
luften. Teckningen är färfärdigad ur min-

Ystads modellflyg klubb 

bygger glid plan 
I samband med en mcdborgarfcst i Ystad 

för en tid sedan passade Y stads modellflyg
klubb på att under tre dagar anordna en 
modellplanutstiil1ning. Ett hundratal mo· 
deller hade anskaffats trots att det ej blev 
något del::;agande från Malmö och Eslöv. 
Tor Hermond, Gärsnäs, bidrog med inte 
mindre än 17 modeller. 

Utställningen besöktes av omkring 200 
personer. Till klubbens segelplansfond har 
skänkts 120 kr. Klubben ämnar nu börja 
bygga ett glid plan. - Den övre av vAl'a bil
der visar pristagarna, fr . v. G. Fabiansson, 
E. Söderberg, E. Mohlin, Tor Hermond och 
S. Persson. På det undre fotot syns en 
IIhörna" av utställningen. 

net, varför ev. brister torde utsäktas vår UTVECKLINGSHISTORI ' vän Sten! - Här kommer visan: .l:l 
Den som en gång kän t 
hur det uppåt vänt 
när en uppvind har lyft ett segelplan 
vet hur frihet känns 
när han utan gräns 
svävar fram på s in luftiga ban', 

Vi segelflyga rekamrater ha a lla samma 
m,ål, 

för segelflygarekamrater är kampen en 
skön symbol. 

Vi t rotsa storm, orkan, 
i solsken går vår färd 
uti spiraler upp mot moln ens värld, 
Vi segelflyga rekamrater önska då : 
" Lycka till på fä rd !" 

Den som hört en svag 
susning i ett s tag, 
som en dal1ring av skönaste musik, 
glömmer aldrig bort 
denna bästa sport, 
han är få ngad i luftens mystik . 

rZM.. Stockholms 
'fY Segelflygklubb 

V år paroll för denna mAnad lyder: liGA 
på jakt eftcr klubblokal!" Medlemsanta
let hal' ökat så att frågan om klubblokal 
blivit all t aktuellare. Vi mAste helt enkelt 
ha 'en egen samlingsplats med bibliotek och 
tillgång till tidskrifter dit vi kan gå så 
ofta vi vm och där eventuella studiecirklar 
kan träffas i lugn och ro. Vi kommer att 
annonsera i dagspressen, men var och en 
som har reda på någon lokal vi lken skulle 
kunna vara lämplig kan anmäla detta till 
vår sekreterare civiling. Åke Gävert, Keb
nekaiscvägen 9, Traneberg. Om Du har 
någon ide eller särski ld önskan angående 
vAr klubbvcl'ksamhet så skriv till sela.·ete
raren! Nästa månad hoppas vi därför 
kunna ge Dig adressen till vår klubblokal. 

Stockholms Segelflygförbun d har anord
nat en kurs i meteorologi, som även Du fått 
kallelse till. Vi hoppas att många av er 
tagit detta tillfälle i akt. Kursen kom till 
stånd sedan det visat sig att magister 
Persons föredl'ag på våra klubbaftnar rön
te så stort intress~ 

Rekordflygaren Ludwig Hoimann säger 
i den kände segelflygaren och flygläraren 
Wolf Hirths bok "Die hohe Schule des Se
gelfliegens": "- - - om och om igen 
läste jag, studerade och lärde mig vad som 
stod i denna bok - - -". Därmed me
nade han framförallt vad termik-, moln
och åskflygningsmöjJigheterna ~eträffar, 

Segelflygning är alls inte att bara flyga 
utan även att teoretiskt veta var man kan 
söka uppvind, inte bara att veta hur man 
skall kunna utnyttja den, 

Så till sist: Många avel' hal' hörsammat 
kallelsen att besöka Förbundets verkstad 
på Ri ngvägen 168. Du är som vanl igt väl
kommen dit, mcn observera att vi nu änd
rat dagarna till tisdag- och torsdagkvällar . 

Pile. 

Nedal}Stående bildrad berättar en mycket 
intressant historia om segelplanens utveck
ling frAn 1920 års "svarta djävul" till 1939 
års Olympia, Dock fattas sådana epokbil
dande segelplan som t. ex. Fafnir III och 
Grunau Baby. 

"" .. '._'''~ 
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.... 

-
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'''' .'' _0',,: ~ 

(Adler) 



Far och son 
i l uftstrider 
under två krig 

Ar 1915. En dag i april 1915 tilldelades 
Second-Licutenant William Barnard Rhodes
Moorhouse i Royal Flying Corps det engel
ska Victoriakorset. Han var då redan död 
efter att ha utfört bragden att under det 
andra slaget vid Ypres bomba en järnvägs
Jinjc vid Courtrai Junction för att hindra 
tyskarna att använda den. Det var ett far
ligt u ppdrag, men han genomförde det, och 
det blev hans sista arbete. Han återvände 
svårt sårad till sin bas vid MCl'ville och 
lyckades landa sitt plan oskadat. Tjugo
fyra timmar senare avled han, 28 ar gam
mal, men dessförinnan mottog han ett med
delande från överbefälhavaren att han ut
nämnts till Second-Lieutenant - förut var 

Löjtnant 
W. B. Rhodes-Moor
houBe, engeLsk {lI/y· 
hjälte /rdn förra 

världskriget. 

han Flying Officer. 
Det bör tilläggas att 
han efter landningen 
måste lyftas ur pla
net och att han inte 
ville föras till sjuk
huset förrän han 
skrivit sin rapport. 

Ar 1940. I juli det
ta ål' mottog den 26-
årige William Henry 
Rhodes-Moorhousc, 
Flying Officer vid 
Auxiliary Air Force, 
den fina utmärkelsen 
"Distinguished Flying 
Cross" för förtjänst
ful1a flygningar mot 
tyska flygstridskraf
ter. Sedan november 

1939 hade han deltagit i många raider och 
försvarsstrider, företrädesvis flygande Bri
stol Blenheim och Hawker Hurricane, och 
hade under denna tid skjutit ned fem tyska 
plan. 

Flying Officer W. H. Rhodes-Moorhouse 
är son till W. B. från Ar 1915. En far och 
en son med krut i .... 

Klemmleveranser 
till flygvapnet 

Till flygvapnet har nyligen levererats 
en mängd skolplan av typ Klemm 35 D. 
Den svenska beteckningen är Sk 15. 

Det nya svenska skolplanet har som be
kant fribärande vingar med en vinkel 
(knäck) utanför mittstycket, vilket är av 
svetsad stAlrörskonstruktion. Den övriga 
vingen är utförd helt i trä. Kroppen be~ 
står av svetsade stålrör med spant av trä 
och tygklädsel. De flesta av de till flyg
vapnet levererade Klemrna:rna ha två öpp
na sitsar, men även en del heltäckta Sk 15 
ha köpts. Landningsstället har två från 
varandra helt fria ben. Motorn är en 
Hirth HM 504 A 2, fyrcylindrig luftkyld 
radmotor på 105 hk. 

Data och prestanda (öppen): 
spännvidd 10,4 m, längd 7,5 m, vingyta 

S0111. alla u,tliinilska jlygplantillver
kare nI,ed självaktning har även den 
stora jlyufabriken Af'ado Flugzeug
werke i Potsdam, Tyskland, en egen 
press tjänst, som 8er till att ingen tyst
nad läf}1'(Lr sig kring na1nnet Arado. 
Nedanstdende skildring, skriven aven 
löjtnant K(vr[ Schmidt, över det i krigs
historien antagl'igen enastående !Ö1'C

taget att med flygplan lyckas upp
bringa en ubåt ä1' just ett sådant med
delande till fackpressen jorden runt, 
d. v. s. dit postgdngen ej ha,,- stJrejkat! 

Klockan är 2 på morgonen. En svag mor
gonrodnad synes vid östra horisonten. Med 
två av de små snabba spani ngsplan som 
satts in för ubåts bekämpning i Kattegatt 
och Skagerack starta vi för att avpatrulle
ra vårt område. 

Vädret är skapligt. Vid halvfyratiden 
gör mig min förare uppmärksam på en li
ten svart punkt i höjd med svenska kusten. 
Medelst min kikare lyckas jag konstatera 
att det är en ubåt. På min order går fö
raren upp på större höjd för att fälla vå
ra bomber. Komna närmare se vi ännu 

15,2 kvm, tomvikt 460 kg, nyttig last 290 
kg, flygvikt 750 kg, vingbelastning 49,3 
kg/kvm, effektbelastning 7,5 kg/hk, max
hastighet på 500 m höjd 210 lan/ tim, färd
hastighet 170 krn/ tim, landningshastighet 

FLYGPLAN 
uppbringar 

UBÅ T 
en Arado 196 kretsa kring ubåten, vilken 
försöker uppnå svenska kusten. 

Nu följa händelserna med rasande fart. 
Mitt i ubAtens försvarseld från 10,5 cm 
kanoner och kulsprutor fälla vi bomberna. 
Därpå störtar sig vAr Arado, utspyende 
kanon- och kulspruteeld, mot ubåten, vil
ken snart inställer sitt försvar. Ingen 
syns till på däck. Den andra Aradon ger 
sig iväg för att hämta sjöstridskrafter till 
platsen medan vi kretsa kring ubåten och 
jag skjuter med min kulspruta. Under en 
eldpaus visa sig plötsligt ett par man i 
ubåtens torn. De vinka med vita dukar 
och hissa en annan duk på periskopet. Ef
ter ytterligare cirklar pA. lAg höjd runt 
båten samt några varningskott ger jag fö
raren order att gå ner på vattnet. Land
ningen går bra trots sjögången. Ubåten 
ligger där manöveroduglig med någon slag
sida. Genom gester och rop på engelska 
låter jag engelsmännen på däck förstå att 
befälhavaren ska simma över till oss. Ef
ter en längre tvekan och först sedan jag 
avlossat några skott med kulsprutan hop
par en kal'l i vattnet och simmar den kor
ta sträckan. Jag halar upp honom på den 
ena flottören och hjälper honom upp i spa
narsitsen. Det är befälhavaren, en 
"Licutenant·Commander" - 35 år gam
mal, talar han om. 

Under tiden har det andra flygplanet 
återkommit och tar även det ombord en 
fånge. De til1kallade marinfartygen up
penbara sig. Efter det ett försök av ubå
tens besättning att sänka sin farkost om
intetgjorts ta de våra ubåten på släp. Så 
bogseras den in mot en tysk hamn med 
tyska kl'igsflaggan ovanför "Union JackII. 
VAra två Ar 196 följa dem en bit på väg 
och sätta sedan kurs mot flygbasen . Det 
behöver väl inte särskilt påpekas att flyg
planbesättningarna äro stolta över den 
vunna framgången! 

75 km/tim, stigtid till 1.000 m 5 min, prak
tisk topphöjd 4.800 m, längsta flygsträcka 
med färdhast. G50 km. 

Den täckta Sk 15 är något snabbare, 
maxhastighet 220 km/ tim. 

En del av flygvapnets nya Sk 15 äro tiickta i likhet med ovan avbildade Kl 35, vilka 
levererats till KSAK_ 



8 

\'1 PRESE~TERA: 

s Ö l v El S k El r f v i n y, 
affärsman, sport/lygare, frilufts

människa. 

En 1nera "j1'amåt" mänska än Sölve 
Ske1'/'ving får ntan leta efter. På ett 
sällsynt siitt förenar han saklighet nted 
framåtanda. Hans småländska påb1'å 
har tagit sig många uttryck. Uppgifter 
som (Lndra (Jmse hOl)pliis(l, ger lum sig i 
kast med - och genont/ör dem. Dess
ntom är 1nfLn !restcul kalla honom stra
teg,' tyst brukar han avvakta tills mot
lJarterna slag it sig trötta i ändlösa dis
kussioner, då sätter han in! 

Söl~,e S~rfving är nu ett namn i 
svenskt flyg . Det gick så till att han 
lärde sig flyga och tog certifikat vicl 
Aeroklubben i Skåne 1987. Våren 1938 
köpte han eget flygplan, den gamla 
"Spetsbergs-Mothen" SE-ADZ. Detta 
hände en lördng, och dagen därp(i star
tade han på sin första överlawisflyg
ning, Bulltoft{J,--Norrköpiny tur och re
tur. ADZ var dock ett biplan - mono
plan skulle det VOJra! DiVrför reste han 
sommaren 10S8 till Tyskland och ge
nomgick Klemms flygskola - och så 
blevo Klemmarna Sölve Ske1'fvings skö
tebarn. Han lånade rlted sig en KL 35, 
D-EPIU, som sedan visades i Sverige. 
Förstklassiga demonstrationsfl!Jgare tog 
han hit, vilka förgyllde mdngen flygdaf). 
Hur det sedan gått veta vi. KI~mm pro
vades ingående av ](SAK och Flygvap
net, med '1'csultat ("tt det blivit rekord
beställningar på rekordtid, 

Men innan Sölve kommit så hiir långt 
!/{lde Iwn på många andra områden 
skapat nrLmn om sig att vcw'u något 
särskilt, Knappasi me1'U än 80 u'r gum
mal har "Gnistan", som man döpt ho
nom till inom 8coutkretsar, hunnit vwru 
lIted om "mer än de flesta". Efter stu
dentexU1nen vul 17 ivrs uldf31' tjänst
gjorde han först SOrlt postassistent och 
sedan 80m kam11Ul//'sk1-ivare i tullv6'l'ket, 
H an kände mg dock hela tiden kallad 
till affiirslivet och är n1l..mfWa disponent 
i en av [antiets ledU1ule firmor tÖT indn
striorganisat.ion, Den driftige affÖ/l's-
1rtannen iignwr en sto?· del av sin lediga 
tid dt friluftslivet, och Sölves björnhun
dar och draghu,nds]Jann äro kända långt 
utanför landet8 gränser. F - t , 

FLYGTIDNINGEN 

Det gamla gardet berättar: 

Med Hermann 
• .. 
I flyg 

Göring 
Stockholm over 

En av de första svenska flygpassagerarna skildrar ett tjugoårsminne 

Jag kom häromdagen händelsevis att titta 
i ett bortglömt gammalt fotografialbum 
från anno 1920. Där hittade jag ett upp
slag på sex snapshots som illustrerade hur 
det var när jag flög med H ermann Göring. 
Ett och annat har ju förändrat sig både 
för flyget och Göring sen dess, och så här 
apropå de 20 gångna åren kan det kanske 
intressera någon att läsa om det - t ji} om
växling med den något plindrc idylliska 
text som samme om än något fylligare och 
skönal·c betitlade Göring nu dag för dag 
underhåller oss med i dagspressen. 

Det var så att Göring, som mot slutet av 
förra världskl'iget avancerat till kapten och 
chef för den berömda Richthofeneskadern, 
blivit arbetslös genom Versaillesfreden. På 
något sätt skaffade han sig emcllertid en 
bättl·c, begagnad tysk stridsmaskin - an
tagligen billigt eftersom samtliga kärror ju 
skulle utlämnas eller skrotas ned - och 
med den gav han sig iväg till Danmark 
och Sverige för att idka passagerarflyg
ningar. Detta var då något nytt för vårt 
land och väckte ett ofantligt uppseende. 
Officiellt stod ett bolag som hette Svensk 
Lufttrnfik för saken, men Svens1ca DagbUL
det engagerade sig starkt och gjorde dub· 
bel reklamkampanj för den. GÖl'ing sörjde 
förresten personligen fÖl' n~klamen, för }"C

dan i början satte han svenskt höjdrekord 
med sin maskin och blev därigenom omskri
ven i hela svenska pressen. Rekordet lyd
de på G.200 meter och kom till den 7 febru· 
ari. Det var en IÖl·dag, (Ich dagen efter var 
det jag som var uppe och tittade på Stoc~
holm ovanifrån med l'ckordhållaren VId 
spaken, En av de första civila flygpassa
gerarna i det här landet - om jag får sä
ga den saken själv. 

Jag var unga pojken på den tiden men 
hade varit betydligt flygbiten i många år 
- ända sen jag sett Cederström flyga på 
Malmslätt och Hamilton haverera vid Skän
ninge i början av decenniet, Nu var jag i 
Stockholm, fullproppad med Richthofens, 
Immelmanns och Boelcke.s bedrifter och iv· 
rig att få konllna upp själv. Men det kos· 
tade 75· kr. att f lyga en kvarts timme med 
Göring, och det var ju Tätt mycket pengar 
för en självförsörjande yngling. Jag fres
tades svårligen varenda dag av Sv. D. men 
tvekade. Ända till dess jag hittade en li
ten a nnons, vari en herre på Söder, som 
köpt flygbiljett men sedan ångrat sig, er
bjöd sig att realisera värdepapperet ifråga 
fÖl" 50 kl'. Då rirlgde jag på fläcken och 
köpte detta utan att pruta. Vilket dock an
tagligen skulle ha gått, eftersom spekulan
terna visst varo f a ! 

Stockholm hade ju inte llågon flygplats 
ännu, men Göring höll till ute vid Lindar
::ingen, ungefär där den första flyghamnen 
sedan improviserades. Start och landning 
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Ö/I' "öschöte gU'8kelov" och som sådan i 
livlig kontakt med sven8kt flyg ända 
se'n (less förstu stapplande steg på 
Malmslätt - det finns f. ö. fyra flygare 
i släkten. Sedan 1921 verksam i pre8-
sen, dä'l'av fyra år som A. B: s korre
spondent i Rom, ett par år 'redaktions
sekreterare i Vec1co-Journalen, senare 
redaktiyl' för Motala Posten och sedan 
1938 för Hjo tidning. Flitig resenär -
ha?' besökt 27 stater och kolonier i Euro
pa, Afrika. och Amerika, delvis 1u;r flyg . 
Dessutom pappa till tvd jlickm', som 
giirnn vilja bli flygm'e, samt till sex 
äventyr!l,böcker för pojkar, däribland 
den i dagarna rut Lindblads förlag ut
komna "Gränspatrullen i farten," 

skedde pa Värtans is. Några kommunika
tionsmedel till orru'ädet existerade inte, man 
fick åka droskbil eller promenera över 
Gärdet. Det fanns ingen hangar, maski
nen - ett biplan på hjul med öppna förar· 
och spanarsltsar, märkt med ett S ytterst 
på vingarna och en liten svensk flagga på 
rodl'Ct - stod ute både dag och natt, en· 
dast skyddad med en presenning. Persona
len på platsen utgjordes förutom av Göring 
av tre man, av vilka två mer eller mindre 
vora mekaniker och den tredje hjälpte pas· 
sageral'na på och av med de klumpiga men 
i den bistra vinterkylan i hög grad erfor· 
clerliga överdragskläderna, En sabelbeväp· 
nad polis uppehöll ordningen på platsen, 
vilken f, ö. var mycket folktom. 

A tt flyga ansågs den tiden som ett i hög 
grad livsfarligt äventYl', och eftersom jag 
var en omtänksam ung man hade jag på 
löl·dagen dels tecknat en olycksfalIsförsäk. 
ring, som skulle täcka mina eventuella be
gl'avningsomkostnader, dels skrivit ett av· 
skedsbrev till familjen, vilket värdinnan 
skulle posta ifall jag inte kom åter med li
vet i behåll. J ag hade tänkt mig att den 
befintliga vårfästmön skulle följa med ut 
till Lindarängen och vara vittne till mitt 



mannamod, men flickungen vägrade att 
uppmuntra något så hemskt - hon skulle 
~itta hemma och be Gud att inte straffa 
mig for mitt lättsinniga överdåd, sa hon. 
Lyckligtvis vara ett par manliga vänner 
'l1indre blöthjärtade för min räkning så jag 
<om med eskort i alla fa 11. 

Klockslaget för starten var annonserat, 
>Ch maskinen stod trimmad och klar. Jag 
;kulle inte bli ensam pasaagerare, det fanns 
~n flygentusiast till. Vi presenterade oss 
rör varandra. Men om någon av oss räk
nat med att bli bekant med flygaren, så 
)lev vederbörande besviken. Göring tog 
inte alls någon notis om oss - vi vara ju 
)eks! bara ett par kolli. Bctjäningen upp
manade oss emellertid att ta av överrockar 
Jch hattar samt krypa i de pälsfodrade 
>veralIcrna och flyghuvorna med glasögon, 
\Tilka plagg låga på ett bräde över ett par 
OOckar. Det gjorde vi och så föstes vi 
rram till maskinen. 

- Det är lite primitivt, det här, skrek 
mannen. Ni får klämma ihop er i spanar
luckan båda två - det går, ni är ju inte 
3å tjocka. Förresten blir det vannare på 
jet sättet. 

Motorn dAnade så att vi knappt kunde 
nöra vad han sa, men när vi klivit upp på 
,m framflyttad pall kunde vi sc att där 
\Terkligen fanns tvA sittplatser i "luckan", 
,m på ett stoppat säte baktill och en på ett 
;Imålat bräde som lagts in mitt emot så att 
:len som tog det i bruk fick ryggen mot 
föraren. 

Jag var yngst så jag tog naturligtvis 
:len sämsta platsen. Det visade sig att 
:lenna var enklast i ännu ett hänseende -
:len som satt baktill kunde spänna fast sig 
ned en rem men får brädlappspassageraren 
fanns ingen sådan säkerhetsanordning. Vi
:iare fick jag kila in mina knän mellan 
medpassagerarens, men det gick mycket 
riktigt det också. 

Göring hade klivit upp i förarsitsen strax 
efter oss, och eftersom motorn var igång 
iröjde det inte många sckunder förrän han 
viftade med armen, mekanikerna togo fast 
i var sin vinge - för att hålla oss på rätt 

"-

köl, antar jag - och rätt vad det var hade 
vi höjt oss. Vi susade fram över infrusna 
ångare, tvärade den öppna, svarta segla
tionsrännnn och flögo in över Lidingö. Det 
var inte något vackert f)ygväder utan mu
let och bitande kallt, men det fanns snö pA 
marken och utsikten var storartad. Jag 
kände mig väldigt upprymd och förtjust, 
och jag kunde se på min medresande att 
han hade samma instäl1ning. 

Så svängde vi in över Ropsten mot 
Stockholm. J ag antar att vi voro på cirka 
500 meters höjd. Vi kunde ganska bra föl
ja trafiken på gatorna. Över Norr och 
Kungsholmen flögo vi in över Söder, och 
just då tittade solen fram . Vår begeistring 
steg, vi dunkade varandra på knäna med 
vantarna och pekade ut vackra perspektiv 
- tala till varandra kunde vi ju inte. Just 
då kom en liten extra sensation. Göring 
tvärvände över Slussen, lade maskinen på 
sidan. Jag låg på magen över kanten och 
viftade med båda armarna till folk som 
stannat därnere och stirrade på oss ... 

Landningen på isen gick lika ledigt som 
starten. Naturligtvis tyckte jag att vi 
endast varit uppe några minuter och und
rade om inte Göring lu rat oss på tiden. 
Men det hade han inte, vi hade använt en 
kvart, varken mer cller mindre. Så att när 
jag fått av mig pälshistorien klev jag fram 
till Göring, samlade ihop min skoltyska 
och sa: 

- Grossartig war es! Danke sehr, Hcrr 
Hauptmannl 

Varpå kaptenen vinkade avvärjande, log 
litet och sa: 

- Bitte, bitte! 
Som konvcrsation bctraktat var ordbytet 

oss emellan vcrkligen i kortaste laget. Men 
lyckligtvis var jag då ännu inte journalist 
och hade inga intervjuskyldigheter. 

Jag ångrade aldrig att jag offrade femti
lappen på den där flygningen . Den var 
värd den. Alldeles bortsett från att den dJt 
okände flygföraren med tiden blev tysk 
riksmarskalk, som gjorde världshistoria. 

Brage Engedahl. 

Detta ä'l' ett (tV de fO~()8 i red(Lktör Engedahls gartnla albwn som fÖ1·(tnledde honom 
att nedpränta ovanstående upplevelse till U1J-pbyfJgelse för I/LYG1'IDNINGENs lä
sare. Bilden är högst amatönn.ässig och ser ej mJjcket ut lör världen - snett tagen, 
suddig och gulncul! Men uni', är den. Görings huvud syns Uingst fram i -planet och 

passagerarnas därbakom. 

VI PRESENTER!\.: 

Börje Stark, 
modellflygare av internationell klass, 

segelflygare. 

Till eliten av Sveriges modellftygare 
Mr Börje SLark från "Vingarna". Han 
är född i Stockholm 1923 och har varit 
med "ända från början", d. v . 8. från 
det svenska modellflugets genombrott 
som tävlingssport år 1935. Sedan dess 
har han /'igurerat i 1)rislistorna lite var
stans i landet. 

Nii'I' man 1997 började arrangera 
stortiivlinfJOIr i modellflyg var han re
dan en uv de bästa svenska 11wdelljly
garna.. Detta visade han pd ett glän
sande sätt genom att segra i den första 
verkliga tiivlingen i vårt land den 26 
augusti 193'1. Det var den första täv
lingen om tid8kriften Folket i Bilds 
varuiringspria, Rikspokalen. Ar 1998 
kvalificerade han Big till det svenska la
get vid tävlingen om Nordiska 'I1wdell
flygarpokolen i Norrköping den 27 iuni, 
där han belade andra plats. Sedan var 
han med i det framgdngsrika sexmanna
lag som deltog i kampen om Wakejield 
Cup i Paris den /U juli och om Coupe 
de Belgique i Antwerpen den 7 augusti. 
I denna senare tävling, vilken var lag
tiivling för tremannalag, hemförde han 
t'illsummans 'Ined två andra "vingar" 
Coupe de Belgique. Detta är den största 
internutionella fra1ngcing Sverige nå
gonsin nått i 1nodellflyg! I aeptember 
Hamma år kom han som tvåa i SM, som, 

då anordnades för försla, gungen. Är 
1999 utförde Börje Stark bragden att 
för atulra gången pd tre år slå hela 
svensku fnodellflygareliLen och erövra 
Rik8pokalen n~ed den slLVcräna genon~

snittstiden på tre flygningar av 7 min 
12,7 sek. 

För närvarande innehar Börje den 
bästa noteringen i svenska rekordtabel
len, nämligen på 11 min 13,6 sek i klass 
MC2, 1nen han har flera gånger gjort 
ännu bättre tider, vilka dock tyvärr ej 
officiellt noteruts som rekord. Hans 
bästa tid är sålu,nela nära 36 min, upp
nådd i Stockholm 1939. 

J likhet 11/..ed flera andra "vingar" bör
jade BÖ"je i somras Bin utbildning vid 
Stockholms seOelflyoförbunds skola pd 
Bromma. Per Aspera. 



Fram för en ny 
MODELLFLYGARANDA! 
D et har talats mycket om Linköpings
eskaderns göranden och låtanden. Dess 
väg mot toppen har inte varit obefogad. 
Årets svenska mästerskap i modellflygning, 
som tillföll LEN att arrangera, kan be
tecknas som slutet på en snabb frammarsch 
för att nå det mål vi för två år sedan fö
resatte oss. 

Detta mål är ett omskapande av det 
svenska modellflyget till en stal'kare enhet, 
byggd pa lämplig organisation och genom
syrad aven god modellflygaranda. Medlet 
att nå ett sådant mål är en ansedd och do
minerande stäl1ning. Denna har LEN nu 
uppnått, och omedelbart efter det de svens
ka modellflygrnästarna korats sättes lavi
nen i rörelse. 

Den andra etappen gäller östergötlands 
Modellflygförbund. I brist på lämplig or
ganisation och initiativkraft ligger öster
götlands modellflygklubbar mer eller mind
re nere, som på mAnga andra håll, eller 
också är intresset för modellflyget ner
tryckt och förlamat aven tvångsförening 
med segelflyget. 

Dessa små och var för sig svaga små
klubbar ska, om allt går efter beräkning, 
samlas under öMF och därigenom få ak
tiv del av LENs erfarenheter. När nöd
vändig omorganisation och omläggning av 
verksamhetsplanen gjorts är att hoppas att 
en ny initiativkraft uppstår hos deras le
dare, och liv blåses i domnat intresse. 

Lyckas denna plan kommer lavinen att 
rulla vidare. De starkare klubbarna mås
te sluta upp med att tänka endast på sig 
själva och i stället hjälpa sina svagare kol
leger. Det är därför landskapsförbunden 
ska bildas, och det måste lyckas! 

Som jag fÖI'Ut nämnde är det inte bara 
organisation och verksamhetsfält som mås
te rationaliseras. Nej, vad som behövs är 
en helt ny anda, l'aka motsatsen till den 
rena egoism som på många håll råder. Var 
och en arbetar nu för sig själv. Han byg-

ger och flygel' för att vinna åt sig själv, 
och kommer han med något nytt förslag 
så är det oftast till egen fördel. Går inte 
egoismen så långt håller den sig gärna till 
klubben. Vunna nya erfarenheter stoppas 
omsorgsfullt under soffan, och om man in
te går så långt försöker man i varje fall 
inte hjälpa en svagare klubb, även om det 
vimlar av goda erfarenheter både praktiskt 
och organisatoriskt. 

Därmed är inte sagt att inte klubben 
ifråga skall kunna ha. några särdrag eller 
någon "nationell känsla". Tvärtom! Men 
denna lokalpatI'iotism, om jag så får sä
ga, utvecklas aldrig så mycket som när 
varje medlem eller ledare ser sin klubbs 
arbete bära frukt hos andra och ser mo
dcllflygintl:.csset växa i andra klubbar för 
den egna föreningens arbete. 

J ag vågar som exempel ställa upp Linkö
pingseskadern. Det finns inte en enda 
eskadermedlem som sätter sin egen vinning 
före klubbens, och i eskaderledningen är 
målet att först göra vad som är möjligt 
för andra klubbar - och sedan hävda Lin
köpingseskadern. 

När fÖl'arbetet för SM 1940 var gjort 
och de skilda arbetena delades ut på res
pektive lagledare var det ingen som klaga
de över för mycket arbete utan tvärtom. 
Varje lagledare tog så mycket arbete han 
någonsin kunde och fick medlemmar till 
hjälp med resten. Dessa arbeten voro så 
omfattande att det ej blev tid till bygge 
eller trimning. De flesta modellplanen 
byggdes färdiga eller lagades på natten till 
tävlingsdagcl1, och det var då fl'ärnst så
dana som behövdes i LENs lag för lagtäv
lingen vilka gjol'des i ordning. Vid flera 
tillfällen bevisade cskadermedlenunarna att 
dc satte klubbens vinning långt före sin 
egen. J ag måste säga att jag kände mig 
stolt över att vara ledare för sådana mo
dellflygal'el 

Efter tävlingen diskvalificerades LENs 
första lag på grund av ett förbiseende från 
min egen sida. I stället föl' att klaga här
på inriktade sig var och en på sitt håll att 
rädda LENs ära i lagtävlingen. 

Ovan sagda. vill jag endast nämna som 
ett bevis på den kamratanda och den oegen
nytta som rader inom LEN. Om denna 
funnes i alla ledande klubbar skulle svenskt 
modellflyg redan nu varit en stal'k faktor, 
spridd på stor front tiII landets fromma, 
och ej den vacklande, problematiska orga
nisation det ännu är. 

Sigurd J sacson. 

Vad nu? Finns ej den rätta modellfly
garandan? Är vårt modellflyg vacklande? 
Detta verkar som upptakt till en diskussion, 
orsakad och inledd aven brytningsperiod 
för svenskt modellflyg. Det är kanske 
målbrottet som väntar? Efterföljt aven 
gyllene ynglingaålder! Hur som helst, red. 
tillåter inte något "råkurrl

' i spalterna, och 
därför ta vi ej deJlna artikel som ett per-

.. ~~~~~ ,;a811f.1.1~~afl"' 
Begär gena.s t kostnadsfritt pro.spekt fr . vha I'I.vdelningar för: Mukinteknik, elektroteknik, 
husbyggnad, vlg- och vattenbyggnad, värme- och aanitetstekn., vägmäetare, byggmältare, bil
tekniker. eleku. montörer. M~erru laboratorier. PlaufQrm. Kortaste sludietid fr . folkskola 
e.ller realexamen. Stat!bt ipend.er (45 kr. pr mänad) och tä nkt avrift för mindre. iK'medlade. 
Nya kuner börj~jan .• (bilr~p .· kuf!! 15 man) , 

FLYGTIDNINGEN 

FLYGETS INKÖPSKÄLLOR: 
A .-B. Robo, Stockholm: Elektrisk special

armatul' för flygplan. 

A.-B. Birger Carlsson, Stockholm: Syrgas
apparater för ~Iygplan. 

A.-B. Tudor, Stockholm: Specialackumula
torer för flygplan. 

F. E. Lirul8tJröm A.-B., Eskilstuna: Special
tänger för instrumentverkstäder. 

A.-B. Iso/lex , Stockholm: Isoleringsmate
rial för flygplan . 

Aberopa FLYGTIDNlNGEN vid korrespondens 
med dessa fIrmor ! 

Unga konstruktörer: 

Ordföranden i Hedemora flygklubb ing. 
Magnu8 RmH8wÖ'n1. har sänt oss dessa två 
bilder. Han har själv byggt den segelmo
delI, spännvidd 180 cm, som synes monterad 
på flottörer. Ett synnerligen unikt upp
slag! Det hela är ett försök - som slagit 
väl ut. Det övre segelmodellplanet hal' 
konstruerats av "Carlegrabbarna". Spänn
vidd 3 m. Flyger utmärkt - tyvärr allde
les för utmärkt och föl" långt ibland! 

sonligt svinhugg åt ena el1el' andra hållet 
utan som en maning till envar att rann
saka hjärtan och njurar för att se vad som 
kan göras för vårt modellflygs framtid. 
Ty om det nu skulle vara så att detta står 
inför ett kritiskt tidsskede så gäller det 
framför allt att inte tappa huvudet, att in
te splittras, att inte kiva om egna små fut
tiga fördelar - och att inte komma med 
några divalater, ty dessa måste bannlysas, 
var de än visa s ig! Betänk att det kan 
vara själva modellflygets existens och be
rättigande som står på spel! Tveka inte 
att inför Dig själv - även om Du anser 
Dig som den bäste av alla svenska modell
flygare - anamma parollen: endast enade 
och starka gå vi framåt, gå vi uppåt! 



r l 1- i 1 

, ----+--1 I I 
, 

l 1 ! [ 

Dn 
• 

o 
~f' c ~- ~r1~ ,- c"'_ "~ 

-4~"'~ / :~=.r-=,- ~ 

C{i 

-~--

VO LO-Bl 

Stavmodellen 
VDLD B1 

Staven, 70 cm lång, göres av 4 balsa
ribbor 2 X 10 mm, vilka limmas till ett rör. 
I stavens akter insättes en 10 cm lång bal
saklots, i vilken akterkroken fästes. En 
underfena av 2 mm balsa limmas även till 
staven. I stavens nos göres noskåpan. 
Över två ellipser av 1 mm faner välves 
1 mm balsa. Landningsstället, som har en 
höjd av 18 cm och en bredd av 20 cm, stic
kes in i ett tillplattat mässingsrör som går 
genom staven. På stavens utsidor fastlim
mas vid mässingsröret små strömlinj e-

Antalet 

klotsar av balsa. Kuggväxeln utgöres av 
ett 11/16" kugghjul och ett 3/8" kugghjul. 
Pl'opclleraxlal'na, av 1,25 mm pianotråd, 
lagras i två 1,25 mm skruv]ager. I nuti 
nosblocket anbringas frigången. 

Vingen, polJjdihedralvinge, förses med 
en 1 mm tOl'sionsnäsa, som inlägges blott 
på vingens översida. Till framkant an
vändes en 3 X 5 mm balsaribba, till bak
kant en 3 X 8 mm bnlsaribba. Som spry
gelprofil användes Clark Y. Spryglarna 
göras av 1 mm balsa. 

Fena och stabilisator göras helt av 1 mm 
balsa, mittbalkarna av 2 X 3 mm balsa
ribba. 

Propellern hal' en diameter av 30 cm. 
Motorn består av 14 strängar 0,85 X 4,7 
mm gummisnodd. Ull Hallviy. 

KL~MM KL 3S 
i Sverige stiger alltjämt 

Liksom KSAK och anslutna klubbar har även 
Flygvapnet valt Klemm, som nu under typbe
teckningen Sk 15 blir vapnets nya skolmaskin. 
Klemm-35:an har på mindre än ett år blivit 
enhetstyp inom hela. det svenska lIyget. 
Dess egenskaper, modern - säker - lättflugen 
- ekonomisk, ha därvid fällt avgörandet. 

IBerll" medd.lar r,tlonell 
undervisnIng per korrespondens I: 

flygteknik, aero- och hydromekanfk, ma5klnkonstruktfon, 
autemobllkonstrukUon, transportteknik, skeppsbygge, 
yllrme- och elektroteknik, Ylg- och vattenbyggnad, 
kemI, textilte\nlk, 'prlk och tysk stenografi. Forbe
redande kurser för yerkmästare- och Ingenjörsexamina 
samt handels kurser. 

Korrespondensskolans lärarkrafter best.li av 
anlvarskinnande f.ekmln, som beh.ndla varje brev 
.synnerligen Ingaende och limna Yligledande rid. 

Beglr prospekt och underYIsnlngsprogram får 
1940 och oyeTtyga er sjily, 

FERNSCHULE BERLlN/ .... 41_._ 
BERLIN W 15, KURFORSTENDAMM 66 -FLYGARNA g6 till 

lundavågens Cykel- & Radioaffär 
Lundavägen 44 A MALMO Tel. 29625 

Overste Nordenskiöld •.. 
(Forts. från sid. 3.) 

till övers, i det han är vice ordförande 
Kungl. Svenska Aeroklubben. 

Den nu 49-årige översten och stabsche
fen är ett levande bevis för flygningens 
förmåga att bibehålla fysisk och psykisk 
spänst hos sina utövare. Oavsett arbets
bördan unnar han sig regelbundet ett par 
timmars flygträning per vecka, och sina 
inspektionsresor anträder han alltid per 
flygplan, Så gott som undantagslöst fly
ger han då ett ' jaktplan - det enda som 
tycks vara snabbt och smidigt nog för den
ne dynamiske herre. Han var en av de 
första som flög in sig på våra nya jakt
plan av typ J9. Stundom händer det, att 
två generationer Nordenskiöld mötas i luf
ten eller på något jaktflygfält. Det är 
stabschefen och hans 20-årige son kadetten 
- bägge jaktflygare. Då är det svårt att 
a vgöra, vem som är yngst . . . . 

GENERALAGENTER OCH AIB FLYGPLAN 
ENSAMFORSi\LJARE FOR SVERIGE: MALMO 
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CYKELPLANET 
INGlEN OMÖJLIGHlET~ 

Några tekniska reflektioner över 
muskelkraftflygplan av 

C h a r I e s B i r c h. 

E f ter att ha läst kåseriet i nummer 9 
av FLYGTIDNINGEN om "luftens tramp
cykel" kan man inte undgå att fråga sig: 
är det möjligt att bringa problemet till 
en praktiskt användbar lösning eller ej? 
För de av denna fråga intresserade läsar
na vill jag därför belysa sakens tekniska 
sida med en del fakta. 

För att analysera pl'oblcmet utgå vi från 
den mänskliga prestationsförmågan och 
från möjligheterna att bygga för ändamå
let lämpade flygplan. 

Mämliskans prestationsförmåga i detta 
avseende synes ofta ha ?tnderskattats. 
Man har jämfört henne med andra levan
de varelser och därvid tyckt sig konstate
ra en i förhållande till vikten mycket svag 
fysik. Sköldpaddor och skalbaggar t. ex. 
kunna bära tyngder av tio gånger deras 
egen vikt och en del insekter kunna ju ut
föra fenomenala prestationer, såsom gräs
hoppans och loppans enastående längdhopp, 
vissa bins snabbflykt och mycket annat. 
Dock sakna dessa djur det som gör män-

niskans prestaiioner 
överlägsna - uthål-
ligheten. En välträ
nad man är nämli
gen i stånd till att 
utan vila utföra ett 
arbete av ungefär 
80.000 kilogramme
ter, en ganska för
svarlig siffra, som i detta fall är av stor 
betydelse. 

Den effekt mannen under detta arbete 
kan avge är naturligtvis beroende på ti
den för arbetet och varierar inom ganska 
vida gränser. Vid uttagande av större ef
fekter minskas dock hela al'betets storlek, 
beroende på vår organism. Hjärtat förmår 
inte fort nog bortskaffa trötthetsgifterlla 
ur kroppen eller åter tillföra musklerna 
syre och energi. Enligt tyska uppgifter 
skulle en man med en hastighet av 10 
m/sek utveckla 7 hk. En sådan effekt kan 
dock inte uttagas under mera än ett tiotal 
sekunder. Under längre tid förmår man 
inte åstadkomma mer än bortåt en enda 

hästkraft, även detta 
en ej dålig effekt! 

Vi övel'gå nu till 

lJ U SKYLT 
att undersöka möjlig
heterna att använda 
denna hästkraft som 
framdrivningsmedel 
för ett flygplan. 

Typ. K. 1. 
GODKÄND OCH FORORDNAO AV LUFTSKYDDSINSPEKTJONEN. 

K6p i c ke mindervärdiga efterapning ar. 

avsedd för allmänhetens vög ledning till skyddsrufT), förbands-

och avgasningsplofs som' rappo rtstä llen vid I uff a n fo II. 

PILAR K. 

av olla slog 

för vägledning 

till skyddsrum. 

Begär offert. 

lERJK KULLlE Äo=Bo 
Jac;ob Westinsgatan 6, Stockholm. Tel. 530872. 

Hressler och Vil
lingel's experimcnt
plan hade en tom vikt 
av endast 45 kg. Här
till kom en gummika
bel på 10 kg. Om vi 
anta pilotens vikt till 
65 kg är flygvikten 
120 kg. Med en pro
pellerverkningsgrad 
av 85 procent kan un
der längre tid till 
nyttibrt arbete utta
gas 60 kgm/sek. 

För att flygplanet 
inte skall förloraihöjd 
erfordras att sjunk
hastigheten ej över
stiger 0,5 m/ sek, ett 
värde som mig veter
ligt ännu är ouppnått. 
Det visade sig ju ock
så att den gode Diin
nebeil, som trampade 
Hresslcr-Villingers 
plan, för dc 235 m 
han tillryggalade var 
tvungen utveckla be
tydligt större effekt. 

Problemet löstes 
alltså ingalunda av 

I 

FLYGTIDNINGEN 

Hmssler-Villinger, men tanken på muskel
kraftflygplanet behöver därför inte upp
givas. De svårigheter som fl'ärnst ska 
övervinnas äro flygviktens och sjunkhas
tighetens begränsning. Det torde inte stö
ta på alltför stora hinder att bygga ett li
tet segelplan med endast 40 kg tornvikt 
(den schweiziska Elfe väger endast 43 kg!) 
och en sjunkhastighet av 0,55- 0,65 m/ sek, 
varvid piloten för planflykt skulle få pre
stera 80 kgrn/ sek. Detta bör inte vara 
omöjligt. I det här fallet medräknas inte 
vikten av startaggregatet. Ett sådant se
gelplan finge givetvis inte konstrueras med 
någon tanke på avancerad flygning eller 
andra hårdare påkänningar utan skulle 
byggas med alla viktbespal'ande medel -
på rimlig bekostnad av hållfastheten. 

Här följer ett utkast till en sådan kon
struktion som bilden visar. 

Maskinen är ett segelplan med en rek
tangulär vinge med 10,8 kvm bäryta och 9 
m spännvidd. Bakre delen av kroppen är 
ersatt med ett rör - i likhet med det 
tyska segelplanet "Akka" D30. Pilotens 
kraft överföres från pedalerna med rem 
till en balsapropeller, som automatiskt in
ställer sig på högsta verkningsgrad. Skev
ningsrodren äro för viktbespal'ing slopade 
och skcvningen åstadkommes därigenom att 
vingen vrides ln'ing sin balk med hjälp av 
två wires, anbragta resp. framför och bak
om stöttans infästning i vingen. Utslags
vinkeln ar liten. Höjd- och sidoroder äro 
odämpade, d. v. s. såväl stabilisator som 
fena fattas. 

Med en flygvikt av 105 kg skulle detta 
plan med en hastighet för bästa sjunktal 
av 13 m/sek glida 1: 19 och sjunka 0168 
m/sck. Förarens arbete skulle för plan
flykt bli 84 kgmj sck eller 1,1 hk, vilket 
kan uttagas även under längre tid och 
t. o. m. ge till fälle till momentana större 
effektuttag och därmed följande stigför
måga. 

Det här sagda är inte avsett som en upp
maning till bygge aven sådan maskin, då 
detta skulle kräva en oerhörd kunskap samt 
ett mycket kostbart och minutiöst arbete 
föl' att lyckas. De anförda siffrorna mA 
emellertid tjäna till att belysa det faktum 
att det är möjligt att flyga för egen ma
skin utan hjälp av vänliga uppvindar. 

Charles Birch. 



Flygplallets 

delar 
o 

ps 

fem språk 
III. 

(Bild och utländsk text hämtad ur "Der Deutsc:ha 
Sportflieger" .) 

Svenska 
1. HasUghelsmiitlu'c 

2. Hor-isontindikatol', 
"kom:llgjo rd horisont" 

3. Stlgbastighelsmälare 

1. Höjdmätare 
a) grovhöjdntätare 

b) flnhöjdmätare 

5. Kursgyro 

6. Glrlndlkalor 
7. Varvräknare 

a) distansvarvrl:l.knare 

8. Förkompressornlsno
meler 

9. Oljcmunomclcr 

10. Bränslemanometer 

11. Oljelermometer 

12. Benslnur 
13. Kylvätsketermomelcl' 
H. SiClOl'oderpf>dal 
15. Kompass 

a) närkompass 
b) fjärrkompass 

16. Hydraulisk pump 
17. Klaffmanövrering 
18. Landnlngsstli.llsmanöv-

rerlng 
19. Trimning 
20. Gasreglage 
21. Blandningsreglage 
22. Bromshandtag 
23. Landningsstiillg

indikator 
24. NavigatIonsinstrument 
25. Talrör 

Tyska 
Fah,'lmcs$CI' 

kGnstlicher Horizont 

Slelggeschwindigkelts
messer 

llöhpnmessel' 
Gl'obhöhenmessel' 

Felnhöhenrnessel' 

KUl'skl'clscl 

W cndczeigcr 
Drehzahlmessel' 

Ferndrehzahlmessel' 

Ladedruckmessel' 

Opldl'uckmesspr 

B rellll sloff d ruck messer 

Oellhcrmomctcl' 

Brennstofivoratsmessel' 
KUhlertemperaturmessel' 
Seltensteuerfusshebel 
Kompass 
Nahkompass 
Fel'nkompass 

hydmullsche Pumpe 
Klappen betätIgung 
Fahrgestcll bctiitigung 

Trimmung 
Gashebel 
GemlschreguJlerung 
Bl'emshebel 
Fahrgestellanzelgez' 

N avigatlonsinstrumente 
Sprachrohr 

,. 

" 

J:: ugeJska 
airspeed indIcator, A. S, I. 

al'Uflclal horlzon 

Rate-of-cllmb indicator, 
climb indi cator, cJlmbing 
speed indicator 

altlmetel' 
standard altlmeter 

sensitive altimeter, precl
slon altlmeter 

dll'ectlon gyro, dil'ectlonal 
gyro 

tum Indlcatol' 
revolution countel', revolu

tion In cllcator, tachorne
ter, R, p, m, IndieatO I' 

di'slance I'(,:voh,lion counlez' 

boost gaugc, boost Pl'cssul'e 
gutlgc 

oll PI'CI:lSUI'C guugc, o i! 
glluge 

fuel presslIl'f' gauge 

oH thCl'momctcr, oil tcmpl'!-
ruture gaugc 

iuel con tents gauge 
radiator temperature gauge 
rudder bal' 
compass 
dircl;:t reading compass 
remote COmpass, tele· 

compa..'-IS 
hydraulle pump 
flap controi 
undercalTiage controi 

trim compensation 
throttle lever 
mixture controi 
bz'ake lever 
undel'l;:al'!'lagp. position Indl

eator 
navigation Instrumcnts 
speaking tube 

17115 1920 

F r anska. 
lndlcateur de \'Itesse, an~

mometre 
horlzon artifidel 

Indlcateul" d e vitcsSI! ascen
sionelic , variometre 

altimctre 
allimCtz'o ol'dinairo, alti· 

!nclrc de sel'vice CQurant 
a ltimctre sensible, altimetre 

de precision 
gyroscope de dlrection 

indlcateur de virage 
compte-tours, tachymetre 

tachymetre å dlstance 

manometre de RUl'all men
tion 

Indicateur de prCSl'1lon 
d'hulle, manometl'C 
d'huHe 

indil;:ateur dc pression dc 
ca rburanl 

thcrmometre d'huile 

jallgeur de cal'burant 
thel'mometl'e de radiateul' 
palonnlel' 
compas 
compas å lecture direCte 
tH~-compas 

pompehydraullque 
command c des ailcl'ons 
cOmrnandc dc train d'ulter-

r1ssagc 
ccntragc 
manelte de gaz 
I'~glage du m~lange 
levlel' de frel n 
indlcaleur dc position du 

train 
instruments de navigation 
tuyau acoustique 

23 1 2 3 

JtaHcm,k a. 
indlcatol'e dl velocita, ane

mometro 
orl'lzonte aJ'Utlcialc 

indleatore della velocitU. di 
salita 

altimetro 
nltlmetro per l'alta quota 

altimetro di preclslone 

giroscoplo dlrezlonalf' 

lndlcatore dl vlrata 
contaglrl, tachlmetro 

conlagirl PCJ' comando a 
dlstanza 

manometro dl compressione 

manomell'o dell'olio 

manomclro carburante 

lermometro dell'ollo 

Indlcatore dl cal'bul'ante 
termometro dl radlatore 
pedallcra 
bussola, compasso 
bllssolQ per lettura dIretta 
bussola a distanza 

pompa Idraulictl. 
comundo (}cgli ulcHonl 
comando di I;:arrcllo di 

atterruggio 
centraggio 
manetta del gag 
rf'golazlone della mlscf'la 
h'va dcl (r'cno 
indicalol'C posizlollc can'eHo 

strumentl dl navlgazlone 
partavoce acustlco 

M A L T E HULTEN 

• 

• Specialfabrik för skinnkläder 

MALMO 

FLYGOVERALLS, HUVOR, BYXOR, JACKOR BÄSTA KROMNAPPASKINN • 

Vill Ni ha E tt' hem 'ttevIifl' möbletta' 

:c:d ~::~:u~l: M tJ B L E R 
Vack r a mattor Stilfulla Gardiner 

skall NI gå I II I 

Markisfabrikens Möbleringsaffär 
Kungl. Hovleve rontör, 

1- lniSen 8 s törst n ul'vftl 1.1 SjUlb o tl"atnD 6 - S, 
Abs olut Ular~tn prisel' v . Petri kYI.'ktl, Malmö. 



SegellfIlY9JJp//dJmeU 
• 

M/ASIEN 
Det av ingenjör N. O. DrLhUn, T rollhät

tan, konstruerade övningssegelplanet "Må
sen" har bestått de första proven med 
glans. Byggherren berättar för red. att om . 
inte någon ren konstruktionssvaghet dyker 
upp vid de fortsatta provflygningarna så 
torde ej några justeringar bli nödvändiga. 
Planet har visat sig stabilt och trevligt att 
flyga och saknar s. k. egenheter även vid 
låg fart. Den aerodynamiska utformningen 
är god, och planet är nästan ljudlöst i 
luften. 

Vingen är byggd på två balkar, halvt 
fribärande och stagad med stöttor, vilka 
byggts på balk med profilskal. Kl'oppen är 
av skalkonstruktion, helt utförd i faner 
med genomgående I-balk, v ilken tillsam-

fUtt l. Trycksaker &> Klicheer 
t0rt.~ Svdsvenska Kllche .. & 
~ Trvckeri Aktiebolaget 

Norra Villig 16, Malmö Tel. 21660 - 21960 

Specia lerb;udande 
till denna tidskrifts läsare 

Kosfnadsiriff 
lämnas NAMNFORSLAG och UPP. 
LYSNINGAR angående namnändring. 
Insänd denna kupong. Notarien H. Sett
man, Rind6gofan 2 '3, Stockholm. 

Hennes h ; ä l f e. 

mans med huvudspa nten upptar samtliga 
kraftmoment såväl under flygning som vid 
start och landning . 

Data: 
spännvidd 12,8 m 
längd 5,9 m 
vingyta 15 kvm 
glidförhållande l: 16 
vikt 95 kg. 

Over51e af Uhr ... 

(Forts. från sid. 3.) 

Tyskland, Italien och Finland, lett ett mi
litärt flygbesök i Polen, kontrollerat och 
flugit hem jakt- och andra plan från Eng
land o. s. v., o. s. v. 

För många kanske det ej är bekant att 
den spänstige översten varit en a v vårt 
lands bästa tiokampal'e. Dessutom var han 
med i landskampen mot Ungern i Budapest 
1911, där han blev etta i höjdhopp med 
188 cm, Samma år lade han beslag på 
svenskt rekord i höjdhopp med 190 cm. 
Att en sådan toppman även deltog i de 
olympiska spelen i Stockholm 1912 som 
Sveriges representant i höjdhopp är ju 
självklart. 

Vad som däremot torde vara allmänt be
kant är "Ursans" tungt vägande insatser 
i KSAK, där han är ledamot av styrelsen, 
ordförande i verkställande utskottet och 
flygfältskommitten samt ledamot av hjälp
flygkommitten. För sjtt framgångsrika 
al'bete erhöll han vid Aeroklubbens årsmö
te i våras förtjänstplakett i guld. 

Orädd som få, stark som en "Ursus", 
rättfram och aldrig rädd för att säga sin 
mening, är "Ursan" typen för en ursvensk 
karlakal'l och flygare. H ans intressen om~ 
fatta som nämnts ej endast militär flyg
ning utan överhuvud taget allt och alla 
som vill upp i luften. 

Notarien H. S e tf m o n, 
Rindögaton 23, Stockholm . 

Sänd mig UTAN KOSTNAD namnförslag 
o, upplysningar angående namnändring. 

FT 

FLYGTIDNINGEN 

KAMRATCIRK E'LN 
står på grund av utrymmesbrist över till 
nästa nummer då det (se sid. 2) blir bättre 
plats. 

dIUFÖR FlYIiARE 
OCH 

1. Jl.lanschettknappar 
av förgyllt. kontroll
stämplat silver med 
t1ygmärket infällt i 
blå emalj. 

Pr par kr. 9: 75 

D:o av förgylld me
tall. Pr par kr. 4: 75 

2. FIY.lfbrosch, för
gylld. Popu1il.r bland 
rIyglnll'cs3erade da
mer. Kr. S: 75 

3. F Jygmärkct med 
kråsnål. Förgyllt. 
Kr. 2: 25. D :o utan 
krona. Kr. l: 75 

4. Flygarring av 
kontr. sllver. Uppgiv 
invändigt mått (dla
metcrn) I mm, 

Kr. S: 85 

5. SHpsh1i.lI llre av 
förkromad platInom 
med f1ygmärket in
fällt 1 biA emalj. 

Kr, 2: 75 

På gnmd av importsvArigheter o. d. äro 
följande katalognummer f. n. slut llagel' : 

N: r 58. 73, 74. 79. 80, 95, llO. 139. 142, 146 
- 156. 163, 166, 209, 216, 230, 231, 237, 239, 247 
- 250 och 266-268. 

Var god gör anteckning härom I kata.logen. 

NYHETERl 

VAra populära manschettknappar av för
gylld metall !:m.ml blå emo.lj och !Iygmärket 
kunna åter levereras. Pris som förut endast 
4: 75 kr. p er par. 

PUI.ctcricr med flygmärket tryckt på. pap~ 
per och kuvel't l nytt, lIott ulfiiraod e Inlagda 
I l!'cvlig mapp. Pri s endust 2: 26 kr. 

Svensk F lygkalender Hl-IO Ater f lager. Pas
sa pA och köp de tlyglntresserades uppslags
bok med massor av uppgifter om modell- , 
segel- och matarflyget samt tlygrekol'dtabel~ 
ler etc. 272 sidor. Prilil 2: 50 n . 

Pappersknivar i propellerutförande med 
tlygmärket målat på propellerbladen. Pris 
1:20 kr. 

Order över :3 kr, portofritt, 

Katalog med tillägg sändes mot 30 
öre i frimärken. 

A E R O . T J Ä N S T, Malmö. 



• Vänd Eder med fullt förtroende till nedanstående 6rmor • 
som alltid vis a största förståelse för Byget och de a,gtntresllerades fntre •• en. 

M al m U 

Är Ni i behov av läge nhet .................................................... 
H yr då genom 

FIRMA OTTO ABERG 
Söde'gatan 28 Tel. 22367.22683 

M almU --
V a rför skall man fälla tårar till 
rakvatten - när man på ett hyggligt 
och humant sätt kan bl i klippt och 
rakad hos 

Sallerup s v:lgen 24 

S~.'itterfritt- G LAS 
Sakerhets-

Glas A,·B, Erik lindberg 
Tel. 71 570 Malmö 

Mn l Ulij 

I 
Först kommer FLYGAREN, 
se'n kommer FALLSKÄRMEN 
och sedan kommer gratulationen 
i form aven tårta från 

Ellstorps -Conditoriet 
Sallerupsvågen 22 Tel. 103 39 

Bofors kvalitetsstål 
c. E. Johanssons 

p r ecis ionsverktyg. 

Ombud /ijr södra Sverige : 

O SCBI' Holme n & Co. 
llAL lIIÖ 

Under ovanstående rubrik 
införa vi s. k. format-annonser med fal
lande pris vid serieahnonsering. 

Införd antal ggr 1 2 S 4 5 6 7 8 

Pris kronor 13 25 86 46 55 68 70 75 
Flygbetonade textlörslag sända. på 

begäran. 

i\nvänd SKANDEX-

I 
kortsystem vid bello" 
al' lagerkontroll over 
lIygmaskillsdelur. 
SVENSK TILLVERKNING 

SVENSKA SKAN DEX AKTIEBOLAGET 
G ö t e borg STOCKHOLM Malm ö 

{gYA~ 
MASKINAFFliREN 
ECKERSTROM & SAMUELSON 
Adelgoton l MALMO Tel. 24121 

• t.uSKINAffJiRiH 

ECKERSTRöM & SAMUELSON 
Ad. I,I.lul MAL M ö T.L2S1111 

Verktyg och f6rn6-

denheter alla slag. 

MALMO MASKINAFF1iR - Malmö 

M n lm 3 

MA 'll'TO R. alla slag 
MOBEL'll'YG E R 
GARDiNER m. m. 

Största urval till fördelaktigaste priser hos 

9\ .• 0». 

Gric n ,a( i .t. a 9R.a tia ffd ,en 
S6dergotan 18 MALMO T. 1. 27058, 162-48 

CHAMPION Tändsfiif 

lör ;lygmofol'el'l 

* 
Aktiebolaget 

AMERIKANSKA MOTOR IMPORTEN 
Stockholm 

ltlulDlÖ 

MA LMO G6teborg 

Upp genom luften iJy~a 

bekymmer och skoskav 

om Ni låter FORSTORA 
Edra trånga skor i 

NILSSONS SKOMAKERI Lund.väg''.' 14 
_ T,lefon 1/263 

Alla slags skoreparationer. Snobbt, billigt. 

SIMON EDSTRöM A/B. 
MALMO 

I n te rn ati one ll a t ransporter 

Ombesörja be f raktning och 
transport av flygplansmaterial. 

Telegr. : EDSTRöM, Tel. 71075 (Växel) 

Aktiebolaget 

Malmö Affärstryckeri 

Boktryckeri 

Bokbinderi Må ngårig levera ntör 
ti ll AIB Aerotransport 

Uniforms - M O S S A N 
m ed rält a s til en 

Lnndbladlls Päls"urnullär 
H A L SI N G DOR G 

Til lskriv oss och vi sända den 
o m g å e n d e till Eder Mrläggning. 



FLYGTIDNINGEN n:r 11/ 1940 

t, . 
AlltSTE Il€UTSCIl€ lUFTfRI/RT·monRlSSCHRIFl 

De n representat iva tyska flygtid
skriften av populil.r-teknlsk karaktil.r. 

Prenumerationspris pr år för Sverige 
RM 6: - plus porto RM 1: 20. 

Begår provnummer frA n 

VERLAG WALTER ZUERL. Pettenkof.retra.5 . 7, 

MUnehen 15, Tye k land. 

KONSTRUKTION 
T I l l V E R K N I N G 

R A T I * 


