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DET ÅR AY NÖDEN 
Ett understöd av 487.000 kr. åt svenskt 
privatflyg, företrädesvis segel- ot::h modell
flyget, fiin~slå~ Aeroklubben i skrivelse till 
väg- och vattenbyggnadsstyrelsen såsom 
anslagsäskande till nästkommande års riks
dag. Härav avses sammanlagt 306.000 kr. 
till understöd åt segelflygverksamheten. 
35.000 kr. beräknas till diplompremier för 
600 A-, B- och C-diplom. och 34 glid- och 
segelClygplan, därav två- tvåsitsiga, jämte 
vinschar, fallskärmar m. m. beräknas kosta 
231.000 kr. För fortsatt utbyggnad av an
läggningarna vid Centrala segelflygskolan 
på AJleberg äskas 120.000 kr., därav 40.000 
kr. för nyinköp av mark samt planerings
arbeten och 80.000 för uppförande av för
läggnings-, köks-, matsals- och expeditions
baracker. Såsom bidrag till Aeroklubbens 
sekretariat i Stockholm föreslås 44.300 kr . 
Understöd åt modellflygverksamheten har 
upptagits till 7.000 kr. -

Det var inte ett ögonblick för tidigt att 
även modellflyget fick komma i fråga vid 
tilldelning av statsunderstöd. Det ä r en 
nationell angelägenhet att ekonomiskt stöd
ja modellflygningen. T Tyskland betraktas 
modellflyget ingalunda som lek utan tage1' 
med stcirsta allvar både av utövarna och 
myndigheterna. Pojkens drömda väg är : 
från modeJlfJyget via segelflyget till mili
tärflyget. Han har också tillfälle att gå 
den vägen, emedan tyska s taten bidrager 
med stora penningsummor vaTje år -
även till modellflygorganisationerna. Un
dervisningen i flyg börjar redan j skolan. 
Därför blir den tyske pojken en god flyg
rekryt redan på skolbänken. Så börjar se
gelflygningen. Vid sitt artonde år är den 
tyske ynglingen en fullt utbildad segelfly
gare. När han sedan nått åldern för att 
göra sin rekryt är han självskriven vid 
flygvapnet. 

Grunden till ett lands styrka i luften är 
modellflyget. En grund skall byggas sta
digt - vilket kan ske endast med ekono
miska resurser! Därför få vi innerligt hop
pas att KSAKs behjärtansvärda anslags
äskande för modellflyget hal;' framgång. 

De övriga posterna j äskandet äro så 
självklara att de ej behöva diskuteras i ett 
framåtsträvande flygland. Varje öre är av 
nöden. 

FLYGTJDNINGEN 

Flyginstrumenteringens "betydelse 
f ö r trafiksäkerh eten 

Aerotransports piloter vältränade och säkra instrumentflygare. 

M ed tillhjälp av instrumenterjngen om
bord på ett flygplan kan man göra flyg
ningen lika säker och reguljär som all an
nan trafik. I stort sett indelas instrumen
ten i två huvudgrupper, dels de som berö
ra motor- och belYfmingsanläggningar, dels 
de egentliga /lyginstrl.l.menten, som avse 
styrning och navigering av flygplanet. 

Till den första gruppen hör motorernas 
varvl'äknare, med vilken motorns varvtal 
kontrolleras, termometrar fÖl' olja och kyl
vätska, manometrar för bensin, olja och 
luft, bensinkontt'ollur t signallampor för 
bensin och olja samt kontakter eller ström
brytare föl' motorns elektriska system och 
belyS"ni ngen etc. Hela denna grupp kräver 
egentligen ingen närmare förklaring, ty de 
flesta av dessa instrument återfinnas även 
på bilens instrumentbräda. 

Av den andra gruppen äro de viktigaste 
flyginstrumenten hastighetsmätare som an
ger hastigheten i förhållande till luften, 
höjdmätare vilken anger höjden över havet 
(eller startplatsen), stighastighetsmätare 
som anger hur snabbt flygplanet stiger el
ler sjunker, kompasser av olika slag, 
krängnings- eller sidolutningsmätare, 
längdlutningsmätare, "konstgjord horisont" 
vilket är ett gyroinstrument som anger 
flygplanets läge i luften vid flygning i 
dimma, klocka m. m. 

Om dagen i fint, högt och klart väder 
klarar sig föraren utan något nämnvärt 
bruk av flygin strument med undantag av 
kompassen. Krängningar och lutningar 
märker han ju utan de instrument som an
ge störningarna i jämnviktsläget, och has
tighet och höjd kan kan bedöma genom 
iakttagande av den underl iggande ter
rängen, 

Men när det börjar bli "lågt i tak", sik
ten blir sämre, dimman stöter till och det 
kanske även börjar regna eller snöa och 
blir mörkt, då är det skönt att ha de till
förlitliga blindflyginstrumenten att anför
tro sig åt. På hastighetsmätaren ser pi
loten då att flygfarten är tillräcklig för 
att maskinen skall besitta full styrbarhet 
och icke "falla igenom" eller företa några 
andra genom minskad fart riskabla rörel
ser. Krängningsinstrumenten och den 
"konstgjorda horisonten" komma nu flyga
ren till ovärderlig hjälp. 

Litet var ha vi nog någon gång, om vi 
ej haft karta och kompass till förfogande, 
varit utsatta för det obehaget att gå. vilse 
i mörker eller dimma. Till att börja med 
märker man om man börjar svänga av från 
sin kurs, men så småningom tappar man 
alldeles orienteringen. Hur mycket svåra
re måste det då inte vara för en pilot ! De 
första minuterna går det nog bra, men 

snart blir han osäker, Han känner att 
maskinen dyker eller stiger, att den kräng
er åt ena sidan, och han reagerar till att 
börja med och möter avvikelserna med 1'0-

derrörelser. Men till slut vet han inte om 
han flyger med huvudet UPllåt eller nedåt 
och har alldeles förlorat orienteringsför
mågan. 

Den direkta orienteringsförmågan kan 
dock i viss mån ersättas av blindflyginstru
menten, I första hand har det gällt att 
framställa instrument som ersätta flyga
rens i dimma förlorade balans- och orien
teringssinne, ett så att säga mekaniskt 
jämnviktsorgan. Av ett organ eller in
strument som skall visa en kropps rörelse 
i tredje dimensionen, fordras reaktion i 
längd-, sido- och höjdled. Genom uppfin
ningen av gyrokrängningsinstrumenten er
nål' man numera full trygghet i jämnvikts
läget vid dimflygning. Flygaren måste 
ständigt vara a jour med. flygplanets 
krängningsgrad och -riktning, alltså hur 
mycket och åt vilken sida det är vänt om
kring sin längdaxel, och samtidigt måste 
han veta lutningsgrad och -riktning, alltså 
hur mycket och i vilken riktning flygplanet 
är vänt omkring sin tväraxeL Till detta 
ändamål tjänar längdlutningsmätaren samt 
sidolutningsmätaren eller krängningsmäta
ren, vilka ti1lsamman bilda en ·konstgjord 
horisont, som ger en orientering i alla tn 
rwnsriktningarna. Jämte kursgyroskopet 
tillkännager dessa instrument flygplanets 
längd- och tvärlutning och anger därjämte 
med stor noggrannhet de minsta avvikelser 
från kursen. Men i praktiken har navige
ringen i dimma med enbart dessa hjälpme
del visat sig vara allt för krävande för 
piloten under längre flygtid och dessutom 
ej tillräcklig. Flygaren kan sålunda vid 
dimflygning uteslutande med tillhjälp av 
dessa instl'ument inte bestämma avdrifter 
och positioner och ej heller leta rätt på nå
gon flyghamn. Därför har sist men icke 
minst de radiotekniska hjälpmedlen kommit 
väl till pass och utnyttjats på olika sätt. 

Som exempel på hur bortkommen en fly
gare utan specialinstrument blir i dimma 
kan anföras ett fall, som beskrivits aven 
känd engelsk militiil'flygal'e från år 1915. 

"En hög bank av mörka moln låg fram
för. V åra ordel' voro att landa om molnen 
voro alltför svåra, men då två maskiner 
fortsatte framföl~ mig fortsatte jag också. 
Det började med en tunn dimma, som se
dan tjocknade. J ag fortsatte i omkring tio 
minuter och upptäckte då att jag enligt 
kompassen hade sv.ängt helt om och hade 
kurs på havet. Molnen blevo tjockare, och 
kompassen blev oduglig, enär den började 

(Forts. ä sid. 14) 
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T ILLS FöR KORT TID SEDAN va~ 
störtflygningen att betrakta som ren 

avancerad flygning. Med sådan flygning av
sågs mest brant glidflykt eller dykning med 
en höjdskillnad av kanske 500 m. Helt and
ra äro de fordringar som ställas på ett 
störtfJygplan för militärt bruk. Härvid 
måste 3.000-5.000 ffi tillryggaläggas under 
nästan lodrät störtflykt. Dc fordringat' 
som härunder ställas på såväl förare 80m 

material äro betydande. 
När flygplanet gått in i störtflykt måste 

en bestämd vinkel hållas fÖl' att största 
träffsäkerhet skall uppnås. Detta sker på 
många sätt, beroende på de skilda flygpla
nens olika tekniska utrustning. På de 
tyska maskinerna går det ti11 på följande 
sätt: 

rå högra sidorutan ser föraren några 
mAlade linjer. De utgå alla från samma 
punkt i rutans nedre högra hörn, och var
je linje motsvarar en viss lutning i för
hållande till horisontalplanet. Då flygaren 
vill hålla viss konstant dykvinkel uppfat
tar han med en blick på rutan med vilken 
markeringslinje horisonten sammanfaller 
och avläser samtidigt graden av dykning. 

Den egentliga störtflygningen påverkar 
knappast den kroppsliga organismen. Vid 
dykningar från flera tusen meters höjd är 
det dock ett absolut villkor att förbindelse
kanalen mellan öronen och svalget - det 
s. k. eustachiska röret eller örontrumpeten 
- är fullkomligt fri och att ingen förkyl
ning eller andra ansvällningar av slemhin
norna orsaka tilltäppning av nämnda rör. 
Skulle så vara fallet uppstå under den has
tiga höjdförändringen smärtor som göra 
sig märkbara särskilt i trumhinnorna, då 
den uppkommande tryckskillnaden ej för
mAr utjämna sig. 

Vad en flygare kan tåla. 

Först vid urtagning ur dykningen upp
träder vanligen de s . k. gardinerna. Dessa 
förorsakas av centrifugalkraften (accelera
tionen), som strävar att slunga blodet från 
huvudet ned i benen, varvid besättningen 
för några sekunder berövas synförmågan. 
Accelerationen ökar med kvadraten på has
tigheten och är omvänt proportionen motj, 
kurvradien. StOl' leken av denna på maski
nCll och besättningen verkande acceleration 
angives inom flygtekniken med jordaccele
rationen som enhet (g = 9,81 meter per 
sekundkvadrat). Man räknar i alhnänhet 
med att människan tål en påfrestning av 
6 g utan störningar i hälsotillståndet. Det
ta är dock individuellt, och med träning 
kan gränsen höjas till 8 g. Den absoluta 
toppgränsen torde hAlla sig omkring 11 g 
- detta dock för flygare med mycket stark 
fysik. 

Vid konstruktionen av Stukaplanet Ju 87 
lades emelJertid största vikt vid att detta 
plan måste kunna flygas inte bara av någ
ra få specialister utan också av genom
snittspiJoter. Därför har man försett 
maskinen med anordningar som hålla de 
kroppsliga påfrestningarna inom normala 
gränser. 

Fast landningsställ på Ju 87 icke främst 
av kostnadsskäl. 

Men icke endast den mänskliga organis
men utan även sjäha maskinen måste kun
na uthärda ofta stora påkänningar. I syn-

STÖRTBOMB 
nerhet vingen är utsatt för krafter som 
söka vrida och böja den. Om landnings
stället är indragbart i vingen så blir den
na försvagad genom de håligheter i den
samma som måste lämnas fria för land
ningsstället. Redan en liten böjning eller 
vridning av vingen skulle ha till följd att 
landningsstiil1smekanismen klickar. För 
att undvika detta och för att få fram en 
vinge som med säkerhet tål upptagning vid 
största hastighet avstod man på Stukan 
från det indragbara landningsstället. Bl. a . 
på grund härav har ännu inget fall före
kommit då vingen inte hållit för de :största 
påfrestningar. 

Bombfällningen måste ske sA lAgt som möj· 
ligt, annars äventyras träffsäkerheten. -
Störtflygbromsarna på Junkers Stuka effek-

tivare än vingklaffar. 

Ju större störthastigheten är desto tidi
gare och högre över målet måste planet ta
gas upp för att inte gå i marken. Detta 
förorsakar att bomben tillryggalägger en 

Även Ju 88 är en "Stuka". 

FLYGTIDNINGEN 

längre sträcka innan målet nås än om den 
släpps från lägre höjd. Eftersom flyg
bomben i jämförelse med en artillerigranat 
har lägre fallhastighet är den mera utsatt 
för påverkan av vinden. För att alltså 
uppnå största möjliga träffsäkerhet är det 
nödvändigt att flygplanet kommer så lågt 
som möjligt i fäUningsögonblicket. Där
för får störthastigheten inte vara alltför 
stor. 

För att minska dykhastigheten konstru
erade Junkersverken s. k. störtflygbromsar 
på sina maskiner. Dessa bestå av mot
ståndsytor, anbringade på ett avstånd från 
framkanten aven tredjedel av vingens 
djup. De sitta sAledes på vingen just där 
denna har sin största vridningsstyvhet och 
kunna effektivt upptaga de krafter som 
verka vid bromsningen. I andra länder 
använder man oftast vingklaffarna (flap
sen) som störtbromsal'. Inverkan av stora 
krafter i bakkantcn av vingen nödvändig
gör emellertid en förstärkning av hela 
vingen. Den upprörda luft som uppstår 
bakom vingklaffarna förminskar dessutom 
bl. a. sidorodrets verkan. Självfallet be
tyder detta en nedsättning av träffsäker
heten. Så är ej fallet hos Stukan, där 
bromsarna ej sitta inne vid kroppen utan 
en bit ut på vingen. Vid användandet av 
vingklaffarna som störtbromsar uppkom
ma dessutom stora moment bakom tyngd· 
punkten, vilket förorsakar en betydande 
tyngdpunktsförskjutning - detta i sin tur 
måste upphävas genom motsvarande trim
ning. 

Höjdmätaren är en viktig tingest. 

Med de på Junkersmaskinerna använda 
störtflygbrornsarna hAlles dykhastigheten 
inom ett visst område. För att kunna gå 
så nära målet som mÖjligt får föraren i 
Ju 88 av spanaren den exakta höjden över 
marken. Förutsättningen härför är en 
absolut kännedom om angreppsmålets höjd 
i förhållande till startsplatsens, vareftar 
höjdmätaren omsorgsfullt inställes med 
hänsyn till detta. 

Föraren ställer i början av dykningen 
och efter upptagningen in en hävarm, som 
får bromsarna att på elektrisk väg slå till 
och ifrån. Vid de två olika ändlägena hil
las bromsarna automatiskt låsta, och de
ras läge kan avläsas på instrumentbrädan. 
Förloppet liknar således in- och utfällning 
av ett landningsställ. 

Den automatiska upptagningen efter dyk
ning förhindrar manövreringsfel. 

På senare tid har man helt automatise
rat uPptagningen. I det ögonblick då bom
ben utlöses påverkas hydrauliskt ett trim
roder, som tar maskinen ur dykningen i en 
noggrant beräknad bAge. Härigenom ute
slutes varje manövreringsfel. 

Störtbromsarna få ej användas för att 
minska landningshastigheten, då deras ver
kan i sådant fall blir föl' kraftig och risk 
för genomsjunkning och ev. vikning upp
står. 

Genom tillkomsten av de i och för sig 
enkJa störtbromsarna har man lyckats gö
ra Stukan till ett av de mest fruktade och 
verkningsfulla vapnen i det nu pågående 
kriget. 



6 FLYGTIDNINGEN 

NYTT .OCH GAMMALT NÄR MAN JÄMFöR R. A. F. med 
Luftwaffe blir man ganska förbluf
fad av att engelsmännen ha så mlinga 

gamla flygplantyper kvar i tjänst. .Men 
samtidigt har RAF fått många hypermo
derna amerikanska stridsplan på senaste 
tiden, och dessutom' bygga engelsmännen 
själva säkerligen mycket slagkraftiga typer 
av nyaste konstruktion. Därför blir det så 
storu kontraster inom RAF. Se t. ex. på 
skissen nederst på denna spalt - där fly
ger en gammal Tiger l\foth jämsides med 
en Vultee Vanguard! Vi skola ej ge oss in 
på spekulationer utan nöja OS8 med att 
lämna våra läsare en översikt över bAde 
nytt och gammalt inom RAF. Tabellen och 
skisserna äro hämtade ur den utmärkta 
bandboken "ABC of the R. A. F.fI och den 
övriga texten från tysk källa. Om uppgif
terna skilja sig från varandra är det bara 
att gå den gyllene medelvägen! 

• 
I 

Tillverkare: 

Gloster 
Supenno:rlne 
Hawker 
Boulton Pau1 
Hawker 
WesUand 
Bristol 

Armstrong· 
Whltworth 

Vickers 

! Handley-Page 

Handley-Page 
Bristol 

Bristol 
Short 
Avro 
HancUey-Page 

Westland 

Awo 

Bristol 
Blackburn 

Short 

Saro 

engelska flygvapnet 

Typ: Motorer: 

Jaktplan 

Gladiator 1 Bristol Mercury (BiO hk) 
SpitlIre 1 R. R. MertIn (1.025 hk) 
Hurrlcane 1 R. R. MerIIn (1.025 hk) 
Deflant 1 R. R. MerIIn (1.025 hk) 
Torna.do 1 R. R. VuIture (2.000 hk) 
Whlrlwlnd 2 motorer 
Beauflghter 2 motorer 

Bombplan 

Wbltley 2 Merlins (1.025 hk) 

WeJJlngton 2 Bristol Pegasus XVIII 
(885 hk) 

Ha.mpden 2 Pegasus XVTII (885 hk) 

Hereford 2 Napler Daggers (1.000 hk) 
Blenheim I 2 Bristol Mercury VIII (840 hk) 

BlenheLm IV 2 Mercury XV (920 hk) 
SUrllng 40 motorer 
Manchester 2 motorer 
Halifax 

Bcvupnlng: 

4. kUlsprutor 
B kap 
8 kap 
4 ksp torn 

Maxhast. 
km/tIm: 

410 
595 
540 

Torn I nos och stjärt 995 

d:o 420 

Kap I nosen, 2 kropps- 490 
torn 

d:o <90 
Ksp t nosen. kropps- 460 

torn 
d:o 475 

Flyplan för armesa.mverkan 

Lysander 

Anson 

Benufort 
Both. 

Sunderland 

Lcrwfck: 

1 Bristol Perseus XII (890 hk) Främre och bakre k ap 370 

Spaningsplan Oand-) 

2 Armstrong Slddcley Cheetah 1 frl:imre ksp. kl'Opps - 305 
IX (350 hk) torn 

2 Bristol TaurU8 (1.065 hk) 
2 Bristol Perseu8 (900 hk) 

FlygbUIU" 

4 Pegasus XXII (800 hk) Torn J nos . Rtjärt 9 .. 
och kropp 

2 Bristol Hereules (1.375 hk) d:o 

övnLngsplan 

Spitfire III. Ur en prototyp från 1935 
utvecklades den bekanta "Spitfire" med 
1.050 hk Rolls·Royce Merlin-motor och 8 
ksp. Den nya Spitfire III har nu den star
kare Rolls-Royce "Merlin X" på 1.270 hk 
eller också den nya 12-cyl. R. R. "Griffin" 
på 1.600 hk. Hastigheten torde ligga mel
lan 620 och 640 km/tim. Största tjänste
höjd 12.000 m. Även stigfönnågan är san
nolikt större. På den senaste upplagan har 
spännvidden minskats med 1,12 m till 10,26 
m. Längden 9,24 m förblev oförändrad, li
kaså höjden 3,48 m. Vingytan minskades 
med 0,65 kvm till 21,85 kvm. Några av 
de 8 maskingevären lära ha ersatts med ka
noner i vingarna. Beaktansvärt är också 
det helt indragbara sporrhju]et och den för
storade kylaren under högra vingen. Vi
dare meddelas att typen skall vara sam-

~
FIG"T~ 

. GladIätor ~~ 

PhilUps & Powis Master 1 R. R. Kestral xxx. (550 hk) 
2 Cheetab X (855 hk) 

420 
310 
175 

~s~ 
Oefiant ~r~ Alrspeed Oxlord 

De Havllland Tiger Motb 1 Glpsy Major (130 hk) 

Typer frAn USA, nu eller senare i tjänst. h08 BAF 

Curtlss 
CurtlS8 
Bell 
Brewsler 
Vultee 

Boeing 
Consolidated 
Curt1as 
Douglas 
Martin 
Vougbt-Sikorsky 

Lockheed 
Loc1theed-Vega 

Consolidated 

North American 

Mobawk 
Tomahawk 
Csrtbou 
Buffa.lo 
Vengesnce 

(Flying Fortress) 
LIberator 
Cleveland 
Boston I 
Maryland 
ChesaJ)eake 

Hudson 
Ventura 

Catalina 

Harvard 

Jaktplan 

1 Pro.tt & Whltney Twin Wasp (l.100 hk) 
1 AlJIson (1.090 hk) 
1 Allisan (1.150 hk) 
1 Wright Cyclone (1.200 hk) 
1 motor 

Bombplan 

40 W. Cyc10ne (1.200 hk) 
4. Twln Wo.sp (1.200 hk) 
1 W. Cyclone (1.000 hk) 
2 Twln Wasp (1.050 hk) 
2 Twin Wasp (1.050 hk) 
1 Twin Wasp Junior (825 hk) 

SpaningspllUl (land-) 

2W. Cyc10ne (1.100 hk) 
2 Twin Wasp (1.200 hk) 

FIYl'bl* 

2 Twln Wasp (1.200 hk) 

övnlngaplan 

l Wasp (550 hk) 

520 
530 
645 
530 
565 
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sos Ett stort "U" efter typnamnet betyd&r att 
planet kommer från USA. Man hatr emel
lertid glömt U :et efter "Catalina" på den 

330 övre Bkissen ... 



mansatt av 90.000 detaljer, som monteras 
på löpande band. 

Hawker "Tornado". Ur Hawker "Hurri
cane" utvecklades det nya jaktplanet "Tor
nado". Det skall vara utrustat med en 
R.R.-motor på 2.000 hk. Förutom de 8 ma
skingevären i vingen är detta plan även 
försett med 3 kanoncl' - plnccrade i flyg
planets kropp. Hastigheten angives vara 
648 km/ tim. 

Hawker JlTlIphoon". I den engelska pres
sen meddelades för kort tid sedan att jakt
planet Hawker "Typhoon" numera vore i 
produktion i större skala. Man väntar, att 
denna maskin skall bli RAFs verkningsful
laste. Utkasten till maskinen ha gjorts av 
Sydney Camm, vilken även konstruerat 
"Hurricane". Hastigheten uppgives till 660 
km/ tirn. Motorn är en Napier "Sabre" på 
2.400 hk. Beväpningen bestAr av 4 kano
ner och 8 ksp. Man påpekar att "Typhoon" 
har stor stigförmåga. Likaså väntar man 
sig utomordentliga prestationer på stora 
höjder. Bepansringen skall vara betydan
de. 

Westland "Whirlwin.d". I stil med de 
tyska jagarna Me 110 och Fw 187 har nu 
Westland låtit bygga ett tvåmotorigt jakt
plan som är utrustat med 2 motorer på var
dera 1.080 hk. nen är bestyckad med ma
skingevär och kanoner. Hastigheten angi
ves vara 640 km/ tim. 

Fairey "Fulmar" är en utvecklingsform 
av det tvåsitsiga jaktplanet P 4/ 34. Ful
mar är tvåsitsigt och avsett bl: 8. för ba
sering pI> hangarfartyg. Planet säges se 
ut som "en förstorad Burriane" . 

Bristol "Bea.ufighter" är ett tvAmotorigt, 
tvåsitsigt jaktplan. Om denna typ äro inga 
fakta kända utom att den avses för an
vändning som natt jaktplan. Planet upp
ges också skola ersätta Blenheirn. 

Short "Stirling". Short har med trafik· 
prototypen "14/ 38" som förebild byggt det
ta bembpl~n, mittvingat med rund kropp och 
dubbla sidoroder. Motorer Bristol "Her
c.ules", dubbelkransiga stjärnmotorer på 

Den gamla beprövade 
Bri.'ftol Blenheim l 
användes för eskort 
samt uppgifter natteM 

tid. Märk nosens UlM 
formning på 'Vidstå
ende skiss, jämförd 
med Blenheim IV. 

Vo.rdel'a, 1.360 hk. Tillverkningen av "Stir
ling" lär enligt amerikanska meddelanden 
ske i Canada, och planet uppges l'edan va
ra klart fÖl' tjänst. Data: spännvidd 38,85 
m, längd 27,16 m, höjd 6,94 m. Vingyta 
167 kvm. Tomvikt 18,8 ton, flygvikt 32,3 
ton. Marschfart c:a 440 km/ tim. 

Av-ro "Manchester" beskrives som ett 
bombplan med två RoUs-Royce "Vulture"· 
motorer på vardera 2.000 hk. Maxhast. 
520 km/ tim. Till utseendet lär planet på
minna om Douglas B 18 "Digby". Spänn
vidd 28 m. Flygvikt 13,6 ton. 

Blackburn "Botha". Om det tvåmotoriga 
torped- och fjärrspaningsplanet "Botha I", 
som användes bl. a. för ubåtsbekämpning, 
ha nu några närmare detaljer blivit kända. 
Det är ett högvingat, fribärande helmetall
plan med 4 mans besättning. Vingen har 
mittstycke, som uppbär motorgondolerna 
och landningsstället samt inrymmer bräns
le- och oljebehAllarna. Yttervingstyckena 
ha V -fonn och avsmalna starkt utåt. Ving
klaffarna i mittstycket påverkas hydrau
liskt. Kroppen är byggd i skalkonstruktion. 
Hjulen dragas hydrauliskt uppåt-bakåt i 

----, 

motorgondolerl1a men täckas därvid ej helt. 
Sporrhjulet är ej fullständigt indragbart. 
Gentemot tidigare meddelanden användes 
den 9M cyl. Bristolmotorn "Perseus X a" på 
900 hk med trebladig propeller. Bestyck
ningen utgöres av ksp i nosen samt ett mer 
tordrivet torn med en kanon på kroppens 
översida bakom vingen. För att minska 
luftmotståndet är detta kanontorn ej runt 
utan strömlinjeformat. I kroppen kan en 
torped eller mina medföras. Dessutom kun
na bomber upphängas under vingen utanM 

för motorgondolerna. Spännvidd 18 In, 

längd 15,3 m. 

IIHalifas" lär namnet vara på en tung 
engelsk bombare, som man inte vet något 
närmare om. Det kan inte ens avgöras 
om det rör sig om en rent cngelsk typ eller 
huruvida det är en amerikansk konstruk
tion. Den som lever får se .. . 

Fairey "Battle Trainer' är en utveek
lingsfol'm av den gamla vanliga "Battte". 
Det är ett övningsplan för fortsatt utbild
ning. Spännvidd 16,5 m, längd 12.8 m. 
Vingyta 39,2 kvm. Maxhast. med R. R. 
Merlin-motor uppges till 327 km/ tim. 

BOMBER Ö V ER S O V J ET 

V i visa här några färska bilder frAn kri
get i öster, vnka vittna om de tyska bomb
fällarnas precision. Enligt de tyska krigs
l'apporterna ha närmare 6.000 ryska plan 
förstörts eller skadats så svArt att de ej 
kunnat "komma till insats". Bilderna i 
översta raden visa fr. v.: eldhärjat sovjet
jaktplan - i bakgrunden tyska spanings
plan; bombnedslag på en rysk flygplats, 

varvid flygplan på marken som ej fingo mM 
rekta träffar förstördes av splitter; sovjet
ryska bombplan som "förintats" på marken 
- i vänstra kanten synes ett jaktplan av 
typ Rata-I. 16. 

I undre bildraden förstörda ryska jakt
plan av typerna L 15 (biplan) och Rata
I. 16. 



Ii S A Ii: sKeneraisekreterare 
ltesöker Aeroklubben i Skåne 

"Som en inledning till att taga per sonlig kontakt med klubbarna". 

F ö l! o l! da l! d is hi k f s in d e J n i n~. 

6ver8te Enell. 

För en tid sedan hade Ael'oklubben i 
Skåne äran att få mottaga besök av 
KSA Ks generalsekreterare, överste Ha
rald G. H: son EneIl. l samband med en 
av modellflygsektionen på rådhuset anord
nad modellflygutställning fick FLYG
TIDNINGEN tillfälle till en intervju, 
varvid överste Enell gjorde följande ut
talande: 

- Man kan säga att mitt besök är en 
inledning till att taga personlig kontakt 
med flygklubbarna. något som är av störs
la betydelse, då det stärker hela organisa
tionens ryggrad. Samarbetet blir bättre 
med livlig kontakt, och man får ett fasta
re grepp på problemen. Mitt egentliga 
ärende. under den här resan är annars att 
titta på klubbarnas material. Denna mo
dellflygutställning är utmärkt ordnad, och 
sanuna intryck fick jag vid besök i klub
bens lokal för glidplanbygge. Jag konsta
terade till min glädje livlig byggverksam
het och betydande sakkunskap - det var 
Kockums Segelflygklubb som var i arbete 
när jag vill' där. Jag hoppas att den re
dan färdiga Anfängern och de två SG-
38 :orna skola hjälpa Aeroklubben i Skåne 
att komma i gång med glidflygning reda~ 
i höst. Utmärkt vore också om Aeroklub
ben i Skåne under vinterns lopp kunde som 
ledare giva anslutna klubbar i landskapet 
den första insikten i glidflygning. Detta 
skulle väcka och öka inb'esset på resp. or
ter. Jag hoppas också att de i Skåne på
gående hangundersökningal'na skola giva 
TCsultat. Om så blir fallet kommer Kungl. 
Svenska Aeroklubben att göra allt vad gö
ras kan för att förhjälpa Aeroklubben i 
Skåne att få i gång den första distrikts
segeiflygskolan i Skåne sommaren 1942. 

- Här kommer jag till en viktig punkt, 
fortsätter överste Enell, nämligen distJrikts
indelningen. Vid de olika klubbarna skola 
A- och B-diplomen erövras. Sedan bör det 
bli C-utbildning samt segelflygträning vid 
distriktsskolor, varefter D-utbildningen 
fortsätter vid den svenska centrala segel
flyg8kolan . De undersökningar av svenska 
hang som pågå och avses fortsätta hoppas 
jag kommer att giva vid handen att på 
skilda platser lämpliga terrängförhållanden 
äro tillfinnandes och att kring dessa som 
fasta punkter för segelf lygverksamheten 
ett antal segelflygIäger kunna utbyggas. 
Man skall emellertid inte tro att det hela 
kan komma i gång utan vidare. Se på ut
landet, t. ex. Tyskland! Det har tagit åra
tal av mödosamt arbete från grunden för 
att få tillstånd en sådan organisation av 
det civila flyget. Samma väg måste även 
vi gå. Det glädjande intresse som finns 
får inte slappna, även om verksamheten in
te kan komma i gång s:1 fort önskvärt vo
re. Klubbarna måste förvissa sig om 81'

betskraft och medel för att sA snabbt och 
effektivt som möjligt utbygga segelflyg
verksamheten. Men ingen fAl' tappa taget 
så här i portgången - Rom byggdes inte 
på en dag! 

GUMMIMOTORMODELL 
flög 2 mil och återfanns! 

Många modellplan bortflugna 
vid termikrik tävling i Bjuv. 

Vid en tävl ing söndagen den 24 aug. på 
Kvidingefältet, vilken anordnats av MFK 
"Gryningseskadern", Bjuv, blevo genom
snittstidcrna de bästa som i sommar upp
nåtts vid någon tävlan i Skåne - och 
kanske även i hela Sverige. Detta berod
de först och främst på det fina vädrct med 
kraftig termik. Modellflygare från hela 
Skåne deltogo med ett BO-tal plan. En 
gummimotormodell "Laban", tillhörig ordf. 
för Aeroklubbens i Skåne modellflygsek
tian, Sven Trued8son, höll sig inom synhåll 
B min iJUlan den försvann. Nils Malm
kvist, Limhamns MFK, såg sin segelmodell 
"Hang" i 7 1h min, varefter den gav sig 
iväg. Under sökande efter sin modell kom 
Malmkvist in i en gård 2 mil från fältet 
strax innan Ljungbyhed. I denna gård ha
de man tagit vara på Trueds80ns modell, 
vilken därmed flugit 2 mil! Rolf Dilot, 
Eslöv, fick tiden 16 min innan hans plan, 
en "Hast", försvann Ul' synhåll. 

FLYGTIDNINGEN 

MODELLFLYGFÖRBUND 
I VÄSTERGÖT,L AND? 

Förbundssekreteraren i öster
götland tager initiativ till kon
ferens och DM-tävlingar i Borås 
den 21 sept. 

Ake G. Ringh. 

Nu är det tydligen meningen att även 
Västergötland skall få sitt modellflyg
förbund, som kommer att samla det 
spridda intresset och uppbygga en stark 
organisation. Sekreteraren i LEN och 
ÖMF, Åke G. Ringh, har nämligen flyt
tat till Skövde - och vad är då natur
ligare än att denne rastlöse och erfarne 
förkämpe för modellflyget genast börja'r 
undersöka förutsättningarna för att kon
solidera det nya landskapets modellflyg
front! 

_ Västergötlands modellflygal'e ha hit
t.iIls fört cn tillbakadragen existens, säger 
Åke Ringh. Var och en i sin stad har 
byggt och flugit samt emellanåt deltagit i 
en klubbtävling. På detta sätt har modell
flygningen stått och stampat på samma 
fläck i åratal. En uppryckning är av nö
den påkallad för att ej 'allt intresse för vår 
sport skall dö ut. 

Medlet att åstadkomma ett pånyttfött, 
stal'kare modellflyg i Västergötland äl' ett 
ökat samal'bete. Våra Jluvarande ortsklub
bar ha inte de möjligheter som ett enat 
västgötskt modellflyg skulle kunna skapa. 
Dessa möjligheter kunna bli en reell och 
stark tillgång, att användas till hjälp åt 
de enskilda klubbarna. 

En interimsstyrelse har bildats i vilken 
jag är ordförande, och kallelse utgår här
med till landskapets modellflygare att man
grant samlas i Borås den 21 september för 
att vid konferens besluta om bildandet av 
Västergötlands Modellflygförbund. Jag 
hoppas att alla hörsamma kallelsen, och 
jag tror att vid delta vårt första möte 
grunden skall läggas till ett starkt modell
flyg i landskapet. Vid konferensen skall 
en stYI'else utses, i vilken varje klubb får 
ha sin representant. På detta sätt kom
mer varje enskild klubbs arbete genom för
bundet alla tillgodo. 

Genom ett tall'ikt deltagande i konferen
sen samt i samband därmed anordnade DM
tävlingar visa Västergötland s modellflyga
l'e sin vilja att skapa en enhet, mäktig att 
med framgång upptaga kampen med Sve
riges övriga modellflygarc, mallar Ake 
Ringh till sist. 



80mbflygplanet 

DORNIER- DO 215 
förenar frarn"läende llygel?;enskaper med 

!!ton strid.värde. - Vapnen, placering 
Akottfält i alla riktningar 

Den rymliga kabinen, vilken ~rhju
der fullställJil?;l fri ;;ikt. inrymmer hela 

hesättningen på 4 man, som på ett idealiskt 
sätt samarhetar uuder flygning och strid 

DORNlER WERKE 
G. M. B. H. I F R I E D R I C H S H A F E N 



10 FLYGTIDNINGEN 

~~J a s - -W eih e~~ 
D FS -Olym pias efterträdare 

r"-""'~, .r 

, ~ "'--~.~ Gwrnmi1'epstart med 
Jas-Weihe. 

F ör aU tillfredsställa läsekretsens nu sä
kerligen stora intresse för DFS-Olympias 
efterträdare "Weihe" - eller 80m den 
egentligen heter "las-Weihc" - har red. 
satt sig i förbindelse med fabriken och ut
verkat bilder samt en tämligen detaljerad 
beskrivning av detta högvärdiga segelflyg
plan. Av brev f rån fabriken framgår att 
den geniale konstruktören Jacobs slagit sig 
ihop med Karl Schweyer, varför fabr i. 
ken numera heter J a c o b s - S c h w e y e r 
F 1 u g z e u g b a u G m b R och ligger i 
Darmstadt. Det är att lägga märke till att 
Jas-Weihe har 18 m spännvidd, således tre 
meter mer än DFS-Olympia 80m har 15 m. 
Jas·\Veihe är en synnerligen lyckad utveck· 
lingsform av OlympiaD - det torde vara 
allmänt bekant i segelflygkretsar att de bå
da typerna ha samma konstruktör. 

Jas-Weihe konstruerades för tävlingar 
och högre skolning som ett högvingat plan 
med 18 m spännvidd. 

Vingen är tvådelad, enbalk:ig och försedd 
med en torsionsstyv fanernos. Vingens 
vridmoment upptagas i kroppen av nosbal
ken, varigenom den vanliga tunga baldaki
Ilen sparas. Undre balkflänsen anslutes 
med cylindl'iska bultar, som föras in i hyl
san "a" vid kroppsröret "b" (mellersta bil
den t. h.). Isättningen av dessa bultar sker 
samtidigt med frambalksbultarna "c". Bå
da bultparen på höger- och vänstersidan 
ligga i samma riktning. Vingen kan vid 
montaget läggas på marken och föras i lä
ge med hjälp av stötstången "d" och häv
armen "e". (Nedre bilden t. v. visar de 
påhängda vingarna och urtagen för mon
tagehävarmen.) Hävstängerna för skev
ningsrodren "f" kopplas samman med stöt
stängerna "g" , och bromsklaffstötstängerna 
"h" med motsvarande hävstång på vänster 
vinge. Då man lyfter vingen kommer tvär-

regeln "i" in i hävstången "k" och förbin
der sA de båda vridstängerna till broms
klaffarna. 

De övre vingbultarna kopplas därefter 
genom den på bl. a. mellersta bilden t . h. 
synliga veven. Genom denna vinganslut
ning kan montaget utföras snabbt och med 
liten personal. 

I det nyaste utförandet av Weihe kopp
las automatiskt såväl skevningsroder. som 
bromskJaffstyrningen vid vingmontaget. 

För att få goda prestanda vid höga has
tigheter försågs planet med profil Göt
tingen 549 till skevningsrodrens börj an och 
därutanför med Gött. 676. V-formen upp
går till 2,5 grader. Trots de tunna profi
lerna erhölls en förvånansvärt god ving
styvhet - svängningstalet för vingen är 
215 per mjn. Dimensioneringen av huvud
balken är så väl tilltagen att dess hållfast
het vida överstiger de tyska byggföreskrif
terna för segelplan. 

För molnflygning och landning äro 
DFS-Iuftbrornsar inbyggda, vilka begränsa 
ändhastigheten i störtflygning till 190 
km/ tim. Sjunkhastigheten uppgår med an
vändning av bromsar till hela 5 m/sek. 

Ryggstödet med plats för fallskärm är 
uppfällbart för att göra det bakom liggan
de bagagerummet lättiJlgängligt. 

För att ernå goda flygegenskaper gjordes 
avståndet mellan vinge och stabilisator och 
därmed hela kroppen förhållandevis lång. 
Stabiliteten och vändbarheten blev också 
ovanligt god omkring alla axlarna. Ur så
väl statisk som ael'odynamisk synpunkt är 
planet ändamålsenligt och säkert. 

Tillsatsvikten på 140 kg måste betraktas 
som ovanligt stor, då man normalt endast 
räknar med 100 kg. Utnyttja. inte till
satsvikten för fullt ligger hållfastheten vä-

Bilderna pd vidstden
de nwntage: överst 
Weih. ",ed utfällda 
luftlJr<Ymsar j de två 
fotona t. v. därunder 
visa v ingarnas 1non
teringsläge j båda bil
derna t. h. ,' hur ving
arna monteras till 

__ ~ __ ~~ kroppen. 

, 
" L 

sentligt över de i byggnadsföreskrifterna 
erfordrade, vilket är liktydigt med höjd sä
kerhet. 

Typen har konstruerats av Hana Jacobs, 
dcn bekante scgelplankonstruktörcn, och 

' bygges i serie vid J acobs-Schweyel's flyg-
planfabrik i Darmstadt. 

Data och prestanda: 
spännvidd 18 m 
vingyta 18,2 kvm 
sidoförhållande 1 : 18 
vingbelastning utan ballast 16,20 kgfkvm 
vingbelastning med ballast 18,4 kgjkvm 
tomvikt med luftbromsar 195 kg 
tillsatsvikt max. 140 kg 
flygvikt utan ballast 295 kg 
flygvikt med baliast 335 kg 
glidtal (teor.) 1: 29 
sjunkhastighet (toor.) 0,58 m/ sek 
lägsta flyghastighet 45 km/ tim (camax = 

1,64). 

Solglasögon underlätta 
sökandet efter termik ! 

Stig Kernell skrev i sin dagbok i förra 
numret av FT: "1 dag har vi upptäckt var
för 'Kippen' ser så mycket termik - han 
har färgade glasögon". Detta är inte en
dast skämt. Den tyske segelflygaren Wolf 
Hirth skriver i en liten broschyr från Auer
gesellschaft AG, Berlin N 65, som säljer 
Neophan~solglasögon: "Den viktiga moln
spaningen underlättas betydligt om man 
bär Neophan-glasögon. Särskilt dagar med 
r inga rnolnbildning, då termiken är mycket 
svårare att upptäcka än annars har det vi
sat sig gå utmärkt att finna tenniska upp
vindsornråden på ett tidigt stadium med 
hjälp av sådana glasögon." 



VI VILL OCKSÅ VARA MED! 
Men det fordras att flickorna visa vad de duga till 
Finns det verkligen manliga individer som 
tycker att segelflygning inte är någon 
sport för flickor? Tyvärr är det så. Vis~ 
serligen är det inte ofta, men ändå ett par 
gånger, som jag märkt tendenser åt det 
hAllet. Å ven om det bara skulle vara en 
som tänker så, är det dock en för mycket . 
Jag hoppas dock att det manliga släktet 
inom en snar framtid skall ha ändrat 
åsikt, men då fordras det naturligtvis av 
oss flickor att vi visa vad vi duger till. 

Trots allt ämnar inte jag låta mina cirk· 
lar rubbas. Om jag märker några sAdana 
där underskattningstendenser, tänker jag 
bara liksom hittills "låtsas att det regnar". 
ty redan första gången jag hörde talas om 
segelflygning föresatte jag mig att bli ut
övare av denna sport. Som beslut och 
handling hos kvinnan äro ett dröjde det 
inte länge förrän jag var med i Stockholms 
Segelflygklubb och anmäld till en A-kurs. 

Det var med ganska blandade känslor 
jag inträffade på Bromma flygplats dagen 
för kursens början. Lusten att flyga blan
dades med en god portion nyfikenhet och 
även en viss bävan för vad jag givit mig 
in på. Mina kunskaper i segelflygning vo
ro nämligen minimala och jag kunde en
dast ana hur härligt det skulle vara att 
få sväva omkring i luften som en fågel. 

Sväva, ja I Det blev inte mycket med 
svävandet. Jag fick börja med att göra 
några rutschar och hopp. Då jag första 
gången befann mig på 5 meters höjd in
billade jag mig förstAs att jag svävade be
tydligt högre, men jag fick snart känning 
med jorden igen. Emellertid kunde jag in
te undgå att ryckas med av den aUmäuna 
entusiasmen, och jag fann segelflygningen 
vara roligare än jag i min fantasi kunnat 

Margareta Tillbom 
har inget emot att doppas, om det 8ker 

i 8egelflygets namn. 

föreställa mig. Det kanske låter skryt
samt, men jag måste säga att det gick 
riktigt bra i början. Det var först då jag 
fick komma upp på den imponerande höj
den av 60---70 meter som svårigheterna 
tornade upp sig i form aven fårskock, som 
betade på flygplatsens gräsmattor och i 
vilken jag med förkärlek landade. Min in
struktör, som av någon anledning inte rik
tigt kunde förlika sig med dessa landning
ar, utbrast emel1ertid en gång : "Val'för 
skall du landa bland de andra fåren 1" Ef
ter denna tillrättavisning försökte jag kvä
va mina djurvänliga instinkter, och det he
la ordnade upp sig. Kursdagarna gingo 
dock alltför fort, och en vacker dag stod 
jag där med mitt A-diplom som ett bevis 
på att jag varit lycklig nog att få flyga. 

SVENSKA FLYGINSTRUMENT 
Variometern Vm 3. 

NAF:s variometer Vm 3 grundar sig på 
mätning av den hastighet, varmed luft
trycket ändras, då flygplanet ändrar höjd. 
En värmeisolerad luftkammare, ut jäm
ningskärlet, står genom ett kapillärrör i 
förbindelse med den yttre luften. Då flyg
planet stiger, änw'ar yttre luften sitt 
tryck, men luften i utjämningskärlet hin
ner ej strömma ut genom kapilläret så 
snabbt, att trycket i utjärnningskärlet blir 
lika med yttre lufttrycket. En tryckskilI
nad uppstår mellan utjämningskärlet och 
den fria luften och denna tryckskillnad, 
som är proportionell mot stighastigheten, 

.. mätes med en differentialmanometcr, som 
är direkt graderad i meter pr sekund. 

Variometrar, som byggas efter denna 
princip, bli alltid behäftade med eftersläp
ning, och instrumentets användbarhet be
ror pA, bur långt denna kan nedbringas. 
För att få liten eftersläpning måste man 
arbeta med minsta möjliga tryck skillnader, 
d. v. s. differentialmanometern mAste gö
l '8S sA känslig som mÖjligt 

Mätorgan i Vm 3 består av ett högkäns
ligt membran. Verket är NAF:s standard
verk och instrumentet är inbyggt i ett ba
kelithus av standarddimensioner. Utjäm
ningskärlet utgöres aven termosflaska, 

Två av Nordiska Af'1nQ.turjabrikernas Ilyg
in.8trument. T. v. variometern Vm 9 och 

t . h. höjdmätaren Hök 2. 

som placeras avskild från själva instru
mentet och förbindes med detta genom en 
gummislang. Vid häftiga dykningar utsät
tes variometern för onormalt höga diffe
renstryck, och det förekommer ofta, att den 
tunna membrandosan spränges, då sjunk
hastigheten överstiger vissa värden. N AF:s 
variometrar äro emellertid försedda med en 
pa.tentsökt säkerhctsanordning, som helt 
eliminerar denna risk. 

Vid ett prov utsattes exempelvis en va
riometer upprepade gånger för en tl'yck
stegring, motsvarande en sjunkhastighet på 
1.000 lan/timme = 280 m/sek. Omedelbart 
efter provet kontrollerades instrumentets 
kalibrering och det visade sig, att den inte 
i något avseende ändrat sig under provet. 

Den som en gång sagt A vill emellertid 
gärna säga B, åtminstone då det gäller se
gelflyg, och B-kursen blev mitt nästa mål. 
Naturligtvis hägrade Ålleberg, och en vac~ 
ker dag befann jag mig på väg dit .... 

Det blev härligt arbetsamma dagar i d~n 
gassande solen på västhanget, där vi, Boll
näs-Johan som val' vår instruktör, mina 
kurskamrater och jag, för det mesta höll 
till. Jag fick valkar i händerna, men vad 
gjorde väl det! För att kunna flyga mås
te vi ha Schulgleitern upp på berget, så 
det var bara att hugga i. Vi togo natur
ligtvis en paus då och då för a.tt kisa upp 
mot himlavalvet, där för jämnan något 
vackert segelflygplan svä.vade, medan Boll
näs-Johan gnolade på den kända refräng
en: "Tänk så skönt det är ändå att få svä
va i det blå .... ". 

Nu fick vi verkligen pröva spak och ro
der ordentligt. Vi skulle göra fem godkän
da flygningar med 360 graders sväng på 
c:a 100 meter.s höjd. Något Ijuabuvud ha
de kommit på den befängda iden att vi, då 
vi klarat av den sista provflygningen, skul
le döpas i den dyiga gölen på platAn. Den 
ena efter den andra åkte i och snart var 
även min stund kommen. Mina kurskam
rater, som jag lärt känna som riktigt trev
liga och hyfsade pojkar, kommo innan jag 
hunnit ta till reträtt rusande som en hord 
vilda djur och släpade mig till gölen. Ett 
plask, och jag kände dyn sIA över ansiktet. 
Trots att mina. kläder blevo genomsura och 
nedsmorda med dy, att det gnisslade av 
sand mellan tänderna, att min frisyr blev 
fullständigt demolerad och att jag säkerli
gen utgjorde en förfärlig syn, minns jag 
numera-då jag åter börjar bli ren-det
ta dopp som det bästa jag någonsin fått. 
J ag skall inte heller säga nej till att bli 
doppad en gång till, om det är avslutning-
en på en lyckad C-kurs. M. T. 

Instrumentet är försett med nollställning 
av samma konstruktion 80m på Hög 3. Man 
kOInmer alltså åt den genom att avlägsna 
centrumhuven på husets baksida. Vid om
ställningen får man emellertid se till, att 
den ihåliga skruven, som är ingängad i 
rnembranfästet, ej får omställas. Denna 
skruv användes nämligen för att ställa in 
den sjunkhastighet vid vilken säkcrhetsan
ordningen skall träda i funktion. 

Höjdmätaren Hök 2. 
Mätorganet utgöres aven dubbel mem

brandosa, SOIU- omsorgsfullt åldrats och kon
trollerats före inmonteringen. Mätrörelsen 
utväxlas ungefär 800 ggr från membranet 
till visarspetsen. Denna utomordentligt 
stora utväxling nödvändiggör den högsta 
precision hos verket. Detta är byggt på 
ett gjutet lättmetallstativ. Varje rörlig 
del är individuellt utbalanserad. Lagren 
utgöras av stenhlLI med omsorgsfullt här
dade och polerade ståltappar. Tempera
turkompenserirrg åstadkommes genom en 
bimetallanordning. Verket är inbyggt i ett 
stabilt bakelithus. Höjdskalans siffror och 
huvuddelstreek äro belagda med radium
färg. I tavlans vänstra del är ett fönster 
upptaget för korrektionsskalan, vilken i 
standardutförande är graderad i millibar. 
Kon-ektionsskalan inställes med ratten i 
instrumentets underkant. Kalibreringen 
är utförd enligt internationella normal
atmosfären (INA, ICAN, CINA). 

Instrumentet är försett med nollställning. 
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VI PRESENTERA: 

Gunnar Rotsman, 

SAAB·ingenjör, ordf. i s60elflygklubb, 

sekr. i motorflygklubb. 

l ngen;ör Rotsman hade fö?' några å.r 
sedan motorcykelsporten 80m hobby. På 
den tiden var han an8tälld 80m ingenjör 
vid Husqvarna VapenfaM'iks motorcy
kelavdelning och blev då i tillfälle att 
vara med vid de flesta stÖTre motorC'lJ
keltävlingar både här hemma och på 
lwntinenten. 

En viss klocka,'kärlek hyser han väl 
fortfarande tör sin gamla hobbll. men 
hans verkligt stora intresse är numera 
flygningen, såväl med som utan motor. 
När han knöts till planeringsavdelning
en på SAAB i Linköping blev han vad 
man kallatr fl?/ybiten, och tör ett p(~r år 
sedan valdes han till sekreteratre i Lin-
1Wpings Flygklubb, där han nedlagt ett 
intresserat och förtjänstfullt arbete. 

Av kända skäl har ju motor/lyget det 
msta året seglat i dödvatten, VM/ör ing. 
Rotsman, när han vid bildandet av Lin
köpings Segelflygklubb fö,· ett drygt 
halvår sedan utsågs till dess ord/ärande, 
Bå gott 80m helt kunnat koncentrera sig 
på verksamheten inom denna. Det be
hövdes sannerligen också en stark k'l'aft 
på den posten. Föret var trögt i PO'l't
gången, och de motigheter som till en 
början mötte den unga klu,bben höllo på 
att bli den övermäkt'iga. Att klubben 
över huvud taget fortfarande existerar 
- och gör det med den äran! - är till 
mycket stor del ingenjör Rotsmans för
tjänst. Hans motto vwr och är: "Svå'l'ig
heter äro till tör att övervinnas" , Den
na anda har genom hans !örediim,e även 
satt sin prägel på klubbens medlernmwr, 
t,Uka fått lära sig att inga resultat kun
na åstadkommas utan arbete. 

Och resultat har det blivit. Man kan 
med glädje minnas den storstilade ut
ställningen i våras, som gav ett rnycket 
välkommet tillskott till klubbkassan. 
Blo/nA annat har vederbörande överhet 
med viilbehag sett klubl)cns arbetsvilja, 
och dä'l'tör kan ordföranden inom den 
niirmn.ste framt'iden blicka ut övm' en 
"flygande park" 1xL fyra plan ... 

Ingenjö1' Rotsrnans betydelse tör flyg
sporten i Linköping kan knappast öve'l'
skattas, och segelflygklubben kan skatta 
Big 11lckliU över att ha en sådan ener
gisk och initiati1Jrik ledare. 

-m. 

FLYGTIDNINGEN 

JJIOTORFLTGARE blir 

SEGELFLTGBITEN 
"Underligt att de svenska motorflygarna 
ej få förnya sina certifikat i segelplan!" 

Värnpliktige flygföraren Lars-Erik 
WeUerholm från Södertälje vistades 
under slutet av juli vid segelflygläg
ret på Allleberg. På endast en vecka 
hade han inhämtat sådan färdighet i 
segelflygning att han kunde höja no
teringen för uthållighetsflygning med 
segelplan ett stort steg, från 8 lim 
11 min tm 9 tim 55 min. Hälften 
av flygningen utfördes över hang 
och resten i termik. Största höjd var 
1.700 m. 

Red. har bett hr Wetterholm om 
några intryck från hans fina flyg
ning, och här nedan kommer flygaren 
mcd såväl en redogörelse över själva 
turen Som en del g'oda förslag i frå~ 
ga om samarbetet mellan segel- och 
motorflyg. 

Det har sagts att segelflygningen borde 
, ingå som ett led i utbildningen av motor
flygare - och detta med all rätt. Jag har 
motorflugit åtskilliga timmar innan jag 
började med segelflygningen, och jag för
vånade mig över allt nytt denna hade att 
bjuda. Och dessutom: segelflygning är 
verkligt förnämlig sport som säkerligen 
kommer att bedrivas i stor omfattning, 

Den flygning som gav mig tillfälle att 
själv konstatera segelflygningens tjusning 
och strålande möjJigheter gjorde jag vid 
Ålleberg för en tid sedan. 

Det val' en solklar dag med lämplig vind. 
Olympian var färdig för start, och kl. 8.45 
sattes vinschen i gång. J ag kopplade ur 
wiren på något över 100 m höjd, svängde 
ut över "Ostkanten" och flög med hjälp av 
hangvinden tills klockan var omkring halv 
11. Då började små cumulusmoln att bil
das, och jag fick flera gånger känning av 
termiken men lyckades inte vinna någon 
större höjd. 

Till slut blevo de termiska uppvindarna 
emellertid så pass kraftiga att jag kunde 
gå fl'ån hanget, J ag nådde en hÖjd av 

L.-E. We tte'l' ho lm, 
i det civila plåtslagare från Söde1·tälje, 
medlem i Östra Sörmland8 Flygklubb, re

servjlygare, entu,8iastisk 8egelflygare. 

omkring 1.100 m, Det förvånade mig att 
uppvindarna hade ett så begränsat områ
de. Man måste svänga ganska brant. 

Efter några misslyckade försök att få 
anslutning till fler uppvindar var jag 
tvungen att återgå till hangflygningen, 
Men efterhand som tiden led blevo uppvin
darna flera och kraftigare. Omkring kl. 
halv 1 val' Olympian åter över 1.000 ffi och 
fortsatte stigningen med 2--4 m/sek. J ag 
blev tämligen förvånad när höjdmätaren 
passerade 1.500 och inte stannade förrän 
på 1.700 m. Det verkade nästan otroligt, ' 
Ingen motor - det bara susa:,de kring pla
net. Detta kan man verkligen kalla att 
flyga! 

Olympian seglade vid ett par tillfällen 
över Alleberg på 1.600 ro höjd, och det var 
bara att söka uppvindar samt flyga åt det 
håll man helst ville. 

Det är svårt att beskriva hur det kän
des - jag kan åtminstone inte göra det. 
Men så mycket kan jag i alla fall tala om 
att det var oerhört spännande att snoka 
reda på nya uppvindar! 

Fram emot eftel'Iniddagen, när termiken 
började ta slut, fortsatte jag på banget, 
Så småningom fick jag också hjälp av 
kvällstermiken, När även denna upphörde 
återstod endast att landa. 

Efter den flygningen kan jag intyga 
vilket kolossalt värde segelflygningen 
egentligen har för en motorflygare. Man 
kommer i närmare kontakt med lufthavet. 
Därav följer att man grundligt lär sig vä
der och vind, en faktor som man ju alltid 
måste räkna med. Vad själva flygningen 
beträffar så måste den vara minst lika 
korrekt som vid motorflyg. Det är därför 
underligt att inte de svenska motorflygar
na få förnya sina certifikat genom att gö
ra sina orienteringsflygningar och samla 
flygtid i segelplan. (Det torde endast va· 
ra start- och landningsövningar med mo
torplan som fattas.) Detta skulle medfö
ra stora ekonomiska fördelar för motorfly
garen även under vanliga förhållanden, 
och vad det kunde betyda i nuvarande tids
läge behöver jag väl inte närmare påpeka! 
En sådan lättnad för motorflygarna skulle 
skapa bättre samverkan mellan segel- och 
motorflyg - ja, över huvud taget ge 
svenskt sportflyg en kraftig spark fl'amåt. 

Till sist vill jag uttala den förhoppning
en att alla svenska motorflygare även bli 
segelflygare, Det är värt ett försök. Nå
got segelflygcertifikat före sträckflygning
arna behövs inte så snart det finns ett 
privatflygal'certifikat, Och då slipper man 
ju också den dyrbara läkarundersökningen. 
som sorgligt nog fortfarande spökar i 
svenskt civilflyg. 

L.-E. Wetterhol",. 



VI L K E N SOPPA , • 
Ersättningsbränslet kanske inte är så dåligt som det sägs ibland ... 

N u var den klar, och det märkvärdiga 
skulle hörj a. 

Tidigt i våras hade ett gräsligt rykte 
spritt sig : vi skulle köra på nå't ersätt
ningsbränsle. Det fanns ingen hejd på 
den soppans dåliga egenskaper. Jämfört 
med den var saltsyra som destillerat vat
ten. Man och man emellan viskades det 
om burkar som såg/ ut som Carl Johans
svampar efter bara 10 min. Motorstopp en 
gång i kvarten de första timmarna val' mi
nimum. Små barn dog när dom stoppade 
fingrarna i den. SIo:äc.k och misstämning 
utbredde sig i de djupa civilflygal'lec1en. 
Slut på luftvärnsflygningar och andra här
ligheter. D. v. s. det var ingen som tänkte 
sluta flyga för det, men en och annan bör
jade fundera på att låta snickal'cn ta mått 
till träfrackskalaset. Flygvapnet körde ju 
på soppan, men dom hade stora kärror med 
motorer på flera hundra tusen hästar, där 
det inte gjorde nA't om ett par burkar ram
lade ur. 

Som sagt, kärran var klar att köra på 
den nya soppan. Provflygningen gick fint, 
motorn hostade inte ens. Konstigt. Men 
ABA hade sagt att den skulle gå fint, så 
första halvtimmen bOrde ju gå smärtfritt. 

Innehållet i de välfyllda pipettel'na från 
avgasprovet talade om fin men något fet 
blandning. Tja, hellre fet än mager, sa 
redan gamle Nero, och jag åkte iväg till 
förläggningsorten. De sextio hästarna ga
lopperade muntert omkring bland sommar
molnen i två timmars tid, och till min 
ohöljda förvåning landade jag utan att nå
got hade hänt. - Men det är klart att då 
man flyger över släta bygder med goda 
fält då stoppar det aldrig. - Mekaniker
Pysen och jag skruvade förväntansfullt 
isär bensinrenare och förgasare, men trots 
ivrig spaning kunde vi inte finna de där 
upplösta hartsklwnparna eller slamkakol'
na som vi nört så mycket om. Vi ryckte 
på axlarna och skruvade ihop grejorna. 

Men nästa morgon såg jag särskilt noga 
efter fallskärmen . J ag skulle långt upp j 

obygderna. Kärran stal'tade normalt, väd
ret var fint och flickorna såg rara ut även 
från höjd. Motorn gick som aldrig förr, 
vibrationsfrial'e fast med lite hårdare av
gassmälIar. Timme efter timme. Men nu 
var jag läl1'gst uppe i vildmarken. Tvivlet 
som försvunnit började vända åter. Jag 
tittade runt på tel'l'ängen där nere. Inte 
en åkerlapp på mils avstånd att sätta hju
len på. En sandbank i älven till höger 
såg ganska trevlig ut men var det antagli
gen inte. J ag koncentrerade min tanke : 
"Stoppal' det så hoppa . . .. stoppar det så 
hoppa!" Lönlöst att ens försöka göra en 
hygglig nödlandning, . .. 

Men det stoppade inte. Illte heller nästa 
dag. Men tanken fanns kvar: "Stoppar 
det så ho·ppa!" 

J ag satt på tåget hem efter fullgj ort 
uppdrag, Dödstrött, Hjulen dunkade 
jämnt och behagligt mot skarvarna, och 
tåget vaggade rytmiskt. J ag somnade. 

Drömde. 
Jag val' uppe över obygden igen. Lekte 

mig fram bland bländvita moln. 
Musiken från ...skenskarvarna trängde 

svagt in i mitt medvetande och formade det 
härligaste motorbuller, Inte en störning. 
- Men under mig låg den ogästvänliga 
ödemarken. 

Då rusar tAget in på en station. Hop
par över växlar och spår, skramlar, ska
kar och rycker. Bromsen ligger på, skri
kande och stönande. - Vad har flugit i 
motorn? - Tåget minskar farten . - Mo
torn drar visst sin sista suck. Låter som 
när man tappar en verktygslåda. - Med 
en knyck stannar tåget. Det blir tyst. -
Motorstopp. Om det stoppar så hoppa! -
Med en duns hamnar jag på kupcgolvet 
med bägge händerna krampaktigt slitande 
i vänster bröstficka, Långsamt vaknar 
jag på en bergstopp i obygden bland tre 
förskl'äckta medpassagerare, som tror att 
jag fått hjärtslag. 

Vilken soppa! GXYZL. 

De sextio hästarna galopperade muntert omkring bland molnen .. . 

VI PRESENTER;\: 

Anton Ha nsson, 
uppjinna:re, trafikflygwre, jämtländsk 

flygpionjär. 

Vid åtta rors dlde1' började Anton Hans~ 
80ns ttppfinnarliv, då han ritade en ång~ 
mask.in. Vid mogen ålder konstruerade 
och byggde han en bens'inmotor - var~ 

eruLa IJit var hemgjord och välgjord. Se
dan blev det en rnotor till, vilken ut
mä1'kte sig genom en fantastisk bränsle~ 
ekonomi - men det fanns inte pengar 
att fullfölja experimenten och biYrja till~ 

verkning. DärfiYr gick det också i sw~ 

pet med den tredje motorn, som vwr ge
nialisk gen01n sin ytterst enkla byggnad. 
Experimenten hade givit "Skeks" - som 
han sedan gammalt kallas i Järntland -
den övertygelsen att tvåtaktsprincipen 
är den enda Tät ta. Dessutom har han 
konstruerat minst två typer av 8må 
sportplan, som dock ej liimnat ritbordet. 

Så smdningen hamnade lJSkeks" som 
elektriker vid Handöls täljstensbrott och 
fabrik i västra Jämtland. Men planerna 
på aktiv flygning började mogna, var
för varje ö1'e som inte behövdes för 
existensminimum, gick till inköp av nå.
got i jlygväg. Och så köpte han gram~ 
m(f,tik och ordbok och lärde 8ig tY8ka trå 
att han hjälpligt kunde läsa fackböcker 
på detta 8pråk. Hans verkstad VM me
ra pdkostad än hans bostad ... 

På vårvintern 1991 köpte "Skeks" ett 
väl använt sportplan, typ "Dietrich", av 
dåvarande fänriken Sven Åhblom. Den~ 
ne liirde Hansson flyga. Vid sina flyg~ 
ningar i fjällen lärde "Skeks" sig inse 
segelflygningens betydelse. En gång 
hängde han med motorn avdragen på det 
tunga planet i hela 20 min i uppvindar
na ovanför Areskutan .utan att förlorll, 
höjd. Till slut sälde han planet till Lek· 
.'lands Fl1Jgklubb och blev dess förste 
flygUirwre - enligt eleverna den lug
naste och mest fÖTtJroendeingivande lii-
1'are de kunde fd. Efter hemkomsten in~ 
h'esserade han ett par 'I),ngdomU/r, bolag 
bildades och en Fox Moth inköptes från 
England. Denna blev Järntlands för8ta 
egna trafikplan. Ma880r av jämtar 
fingo luftdopet. 

Senare köpte han en Puss Moth, med 
vilken han nu flyger lv "någonstädes". 
Ty att flyga är nödvändigt! Att flyU' 
ningen kostat honom många umbäran
den betyder inget gentemot det faktum 
att en som är född till flygare måste 
f lyga! - von Wadmal. 
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Linköpings Segelflygklubb 
ser ljust på framtiden 

Förfogar snart över två glid plan och två segelplan 

Linköpings Segelflygklubb har haft det li
tet motigt de senaste månaderna. Flygut
bildningen, som började frampå nyåret med 
en från Ulricehamn inköpt Anfänger, var 
givetvis det stora dragplåstret då det gäll
de att värva medlemmar till den nystar
tade klubben. Det hela såg också ut att 
arla sig l'iktigt bra, men så råkade man 
under en övningsflygning kvadda planet 
riktigt ordentligt, och dänned kunde man 
som ett dystert men icke desto mindre 
ofrånkomligt faktum konstatera att ett 
stort antal av de förvärvade proselyterna 
"lade av", som det heter. "Utan plan ing
en flygning, utan flygning inge' skoj", så 
resonerade man i allmänhet. 

Det såg till en början ut som om den 
sönderslagna Anfängern skulle få föras 
upp på kaffevedskontot, ty de flesta med
lemmarna visade sig förvånansvärt ovilli
ga att göra något för att få planet i flyg
dugligt skick igen. K.1ubbens energiske ord
förande, ingenjör G. Rotsman, lyckades 
emellertid samla ihop de få, som vara in
tresserade av att sätta det havererade pla
net i stånd, och efter ett par månaders trä
get arbete hade han också den tillfredsstäl
lelsen att se det renoverade glidplanet gå 
till väders, bogserat av klubbens egen ben
sindrivna gamla Chrysler. I och med att 
flygningen kommit igång igen har också 
intresset för klubbens verksamhet under
gått en markant stegring. 

Klubbens ekonomiska ställning var till 
en början föga lysande. Även här ljus
nade det emellertid efter den utställning, 
som klubben anordnade för några månader 
sedan. Resultatet blev över förväntan. Det 
kan framhållas, att ingenjör Rotsrnan kan 
taga åt sig en mycket dryg anpart av äran 
för det lyckade resultatet. 

För närvarande te sig framtidsutsikter
na sålunda tämligen ljusa för den unga 
linköpingsklubben, och enligt ingenjör Rots
man kommer det inte att dröja länge förr
än klubben kan börja slå de verkligt stora 
slagen för segelflygets utbredning i Linkö
ping med omnejd. 

- Utom Anfängern, som vi just fått 
klar igen, har klubben genom anslag och 
gåvor erhållit ytterligare tre plan, säger 
ingenjör Rotsman. Det är två Grunau Ba
by och en Grunau 9, fina kärror antså. 
Den ena Babyn används för närvarande på 
Ålleberg, men vi räknar med att få hit den 
någon gång i september. Byggsatserna till 
de båda andra är under montering i vår 
verkstadslokal och de kommer snart att va
ra färdiga att tagas i bruk, hoppas jag. 

Vi kan antså jnom en icke alltför avlägsen 
framtid l'äkna med att ha til1gång till fyra 
plan, och då kommel' det säkert att bli fart 
på verksamheten i den här klubben. Att 
vara beroende aven enda "kärra" är inte 
så trevligt. Det visade sig vid sönderslag
ningen av Anfängern, då hela klubbens 
fortsatta existens äventyrades. Jag tror 
inte att vi med en planpark på fyra plan 
behöver befal'a en sådan eventualitet i fort
sättningen, slutar den populäre ordföran-
den. --nh 

Till V äsfer~öflands 
modell;ly~are 

Västergötlands modellflygare inbjudas 
att den 21 september deltaga i landskapets 
första DM-tävlingar, som anordnas av Bor
ås Flygklubb. Anmälningar, enligt KSAKs 
klassindelning, skola sändas till Å. Wester
lurul, Skyttegatan 18, Bords, senast den 14 
september. Arrangörerna hoppas att mo
dellflygare från landskapets alla hörn mö
ta upp samt deltaga i konferensen om 
konstituerande av Västergötlands Modell
ilygförbund. 

Tävling81'na torde bli mycket jämna. 
Bland deltagarna märkas dubble SM-seg
raren Åke Westel'lund och bröderna West
felt, Borås, samt svenska rekordhållaren 
klass S.l, C. Ringb, Skövde. 

Rapporter från Ålleberg ... 
(Forts. från sid. 18) 

(80), Åke Ranch, Stockholm, (76), Ivan Se
gersten, Stockholm, (75), Bo Wikström, 
Stockholm, (83), Lars·Erik Wetterholm, 
Södertäljc, (70), Ingel Sundvallson, Järvsö, 
(79), Sven-Erik Zetterlund, örebro, (n), 
Gunnar .JÖnsson, Halmstad, (73). 

Fem km'sdeltagare avlade prov för segel
flygcertifikat. Femtimmarsprovet för sil
ver-C klarades av Sven IsaGson och Lwrs
Erik W ctterholtn. 

Kurs B IV. 
21/7-9/8. Antal avlagda diplom 3 st. 
Deltagare: B. Balkstedt, F 1, Västerås, 

L. Gunnarsson, örebroloch B. von Matern, 
Djursholm. 

FLYGTIDNINGEN 

FLYGOÖCKER 
Red. har nyligen läst två danska böcker 

som gladde en över att det finns så myc
ket gemyt på andra sidan sundet. 

"Et Liv i Luften" heter en biografisk 
bok av löjtnant Knud Clau80n Kaas. Den
ne friskus följer mån gärna på hans flyg
äventyr, särskilt när han reser till USA, 
där han upplever ofta dråpliga äventyr. 
FÖl'lag: Gyldendalske Boghandel, Nordisk 
Forlag, Köpenhamn. Pris häft. 6: 95. 

"Lystige Luftskipperhistoriflr" är en 
ganska festlig samling historier, delvis 
upplevda av författaren, Bendt Rom, som 
till yrket är KLMs representant i Dan
mark. Boken, som utkommit på Rasmus 
N avers Forlag, Köpenhamn, är illustrerad 
av själve Storm Petersen - ctt stort plus. 
Pris obekant. 

Flyginstrumenteringen ... 
(Forts. irån sid. 2) 

svänga runt, runt ideligen. Jag befann 
mig på omkring 2.300 m höjd och Tar full
komligt vilse. Nästa sak jag märkte var 
att hastighetsmätaren hade rusat upp och 
det visslade i stagen. Jag rätade upp kär
ran men hade förlorat kontrollen fullkom
ligt. J ag dök, gled på vingen, överstegra
de o. s . v. gång på gång, medan farten 
varierade häftigt. Jag kom inte ut ur mol
nen förrän j ag endast hade 500 m kvar till 
marken. Jag kom då ut med huvudet ned, 
dykande rakt mot jorden. Så snart jag 
fick syn på marken arbetade åter mitt ba
lanssinne och jag rätade upp maskinen." 

Aerotransports samtliga trafikflygpJan 
äro utrustade med den modernaste och full
ständigaste flyginstrumentering, och dess 
piloter ha världsrykte om sig att kunna 
flyga perfekt efter instrumenten. ABA 
har också en särskild flygtjänatavdelning 
med flygkaptenerna Lindow och Joneberg 
som lärare vid de inom bolaget årligen 
ordnade repetitionskurserna i navigation 
och instrumentflygning. 

Harald Martin. 

FLYGETS INKÖPSKÄLLOR: 
Under denna rubrik publiceras namnen 

på leverantörer till flygindustrin samt de
ras produkter. I den mån nya kataloger 
inlämnas kommer deras innehåll att om
nämnas under denna rubrik. 

System Paulin, Kungsgatan 93, Stockholm.: 
Flyginstrument. 

Aktiebolaget Lv.a;, Stockholm l!: Luftre
ningsaggregat för skyddsrum, gengas
fläktar, Lux-cykloner, kylskåp m. m. 

Handelsfirman UCO, Mal1nö: Bonvax, lä
derimpl"egneringsmedel m. fl. kem.-tekn. 
artiklar. 

Syd8venska Läder- & Remjabriks A.-B., 
Ängelholm: Läder för tekniskt bruk samt 
färdiga tekn. läderartiklar såsom pack
ningar etc. 

A.·B. Urw Lindholm, Kung8gatan 90, Stock
holm: Flygmateriel och -tillbehör. 

A:beropa FLYGTIDNINGEN vid korrespondens 
med dessa firmor! 



Fly;-terlDer på fe ID språk. IX 
(A" Lofhall Ah.ens) 

SveDl!lka 

gasreglage 
generator 
generator. vinddriven 

genomsjunka; "pannkaka" 
genomsnittshastighet 

glrlndlkalor 
gjutjärn 
glida; planera 
glidfiygdlplorn B 

glidflygplan 
glidlager 
glidlal 
gUdvinkel 
glycerin 
gondol 
gran 
grupp (av flygplan) 
gruppledare 
gt'änsmarkerlngslju8 
gummi 
gummi motor 
gummimotorolja 

gun1mirep 

gummirepslart 

gyroskopkompass 

gyroskopverkan 
gAngjllrn 
halvlooping 
halVToll 
handtag (spak-) 

ha.ngar 
hangarfartyg 
hangarhyra 
hastighet 
hastighetsmätare 

T ysk a 

Gashebel (m) 
Generator (m) 
durch Wlndschraube (t) an

getrlebener Generator 
durchsacken 
Durchschnittsgeschwlndlg-

kelt (f) 
Wendezelger (m) 
Gusselsen (n) 
glellen 
B-Schein (m) 

Glell-Flugzeu g (n ) 
Gleltlager (n) 
Gleitzahl (f) 
Gleltwfnkel (m) 
G1yzerln (n) 
Gondel (t) 
Tanne (f) 
Kette (t) 
KettenfUhrer (m) 
Umrandungsfeuer (n ) 
Gummi (n) 
Gummimotor (m) 
Schmicrmittel (n) fUr G. 

Gummi-Staru!eil (n) 

Gummiseil-Start (m) 

Kreiset-Kompass (m) 

Krelselwlrkung (O 
Scharnler (n) 
hal ber Looping (m) 
halbe Rolle ( f ) 
KnUppelgrifr (m) 

Flugzcughalle (f) 
Flugzeug1:rl1ger (m) 
Unterkunfts~ebUhren (O 
Gesehwindlgkelt (f) 
Fahrtmesser (m) 

Vi tillverka 

FLYGHOTOBDETALJEB 
såsom 

Kol v ar, 
V e ntile r , 

Kolvbnltar. 
Ventilstyrningar 

och a ndra ,1et"ljer för fJYlI:lllotorer 

PRECISIONSARBETEN 

EXPERIMENTARBETEN 

PLYGMOTORREVIDERINGAR 

Leverantörer till 

E nrelsk a 

throttlo lever 
generator 
wind-mill driven generator 

pancake 
average speed 

lurn Indlco.lor 
east Iron 
gllde 
glid In g corUfleate "B" 

gUder 
plaln bearlng 
gUding raUo 
gIlding angle 
glycerine 
gondols 
flr (am. spruce) 
tllght 
fllght leader 
boundary IIghls 
rubber 
rubber molor 
r. m. lubr'lcanl 

taunehing elastic: rubber 

ro"" launchlng by means of 
rllbber repe 

gyro.scople compass; direc-
tional gyro 

gyroscopic lorce; g. action 
hinge 
halt loop 
half roll 
grip of the control column 

hangar; aeroplane shed 
alrcrart carrier 
hangarage fees 
speed: vetocity ; rapldily 
alrspeed Indlcalor; A. S. L: 
sp~edometer 

F I't\.Dllka 

maneUe (f) des g82 
g6n~ratriee (t) 
g~neratrice å moulInet 

s'enforcer 
vitesse (f) moyenne 

indieateur (m) de vlrage 
fer (m) tond~ 
planer 
brevet (m) B de vol A voile 

plancur (m) 
palier (m) Hsse 
eoeffieient (m) de plan6 
angle (m) de planement 
glye6rine (t) 
naeelle (f) 
sapin (m) 
patrouille (f) 
chef (m) de p. 
feux (m) de dllllmllatlon 
caoulchouc (m) 
rnoleur (m) iL c. 
lubrlflant (m) pour mot. c. 

sandow (m) 

lancement (m) au sandow 

gyro-compas (m) 

oouple (m) gyroscoplque 
charniere (f) 
demi-looping (m) 
dcmi-tonncau (m) 
polgn~e (f) du manchc U. 

baJat 
l\angar (m) 
pbrte-avtons (m) 

naUenllka 

manella (t) del gas 
generatore (m) 
eleltrogeneratore (m) & 

rnullnello 
Insaccare 
veloclliL (l) media 

Indlcutore (m) di virata 
ghlsa (l) 
planare 
aUestato (m) B di vola a 

vela; breveUo (m) B 
libratore (m) 
I:IOpporto (m) Hsdo 
coetticlente (m) dl planata 
rapporto (m) di planat& 
gllcerlna (t) 
nsvlcella (t) 
abete (m) 
pattuglIa (t) 
capo (m) patluglla 
segnali (m) dl delimilazionc 
gamma (f) 
molore (m) ad elastioo 
lubrWcante (m) per motor! 

ad elastico 
eava (m) elastIco di par

tenza 
lancio (m) coU'elastlco 

bussola (f) giroscopica 

effetto (m) giroscopico 
cerniera (O 
mezzo looping (m) 
mezzo mullnello (m) 
manopola (f) della leva di 

comando 
hangar (m); avlorimessa (f) 
POrtaerel {t} 
lasso (t) dl rlcovero 
volocttå «() 

fmi)! (m) de garage 
vitcsso (C) 

vllcsse: ' indicalorc (m) di velocitA: 1,- _ anemometro (m) 
inu iculcur (m) dc 

anlimomMro (m) 

Kontinentens största specialfabrik 
lör 

FLEXIBLA AXLAR 
av obegränsad längd. 

Torsionsfri a f lexibla a xl a r för 
d is tan sstyrn i n g 

Flygvapnet och civila flygföretag 
Me t a llsl an g a r 

Bowdena xl ar 

Bowde n spira le r 

Bow d e n kab lar B r öderna Malldins 
Moforverksfäder AB. 

NorrköpiRg Teleion 30096 GEMO, Berlin N 20, Prinzanallaa 25-26 
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Tas! della 80m elf varnande exempel! 

Stuten. 

V i ha tidigare gått igenom hur en start 
utföres. Jag har även påpekat att du före 
starten skall överblicka startbanan så att 
du ser att inga hinder är i vägen. Vi kom 
överens om att efter lättningen stiga på 
lämplig stigvinkel. Denna skall på lägre 
höjd och efter start vara mindre än bästa 
stigvinkeln, ty om motorn stannar tar det 
lång tid ntt få ner nosen och erhålla till
räcklig fart, varför man vid motorstopp 
med alltför låg fart efter starten l"iskerar 
kollision med trädtoppar och annat otyg. 
Skulle det bli fel på motorn strax efter 
starten så försök landa l'akt fram eller 
möjligen med en mindre sväng åt höger 
eller vänster. Försök aldrig svänga tillba
ka till fältet ä ven om ten ängen framför 
skulle vara olämplig. Riskera hellre ett 
haveri vid landning på rakbana än en vik-

Konfrollkupong n:r 7. 
Sänd omgående examensprov 

nr 7. Svarsporto (3 st. 5-öres 
frimärken) bifogas. 

................ den .. / .. 1941 

J ag är ny elev i flygkurscn och 
värvad av: .. ................. . 

Kupongen urklippcs och insän
des till Herr Carl F1i.igal'e, FL YG
TIDNINGEN, Malmö. Skriv tyd
ligt! 

ning i sväng, som i allmänhet blir resulta
tet av nödlandningssväng tillbaka med låg 
fart på låg höjd. 

Landningen. 

I en tidigare lektion har vi även nosat en 
smula på landningen. Vi kommer ihåg att 
landning Skall ske mot vinden. 

Man kan uppdela landningsmanövern i 
fem olika moment: glidflykten, 'uIJptag
ningen, utflytningen, sättningen och utrull
ningen. 

När vi nu ska göra en landning intar 
vi först ett lämpligt utgångsläge på lagom 
höjd i närheten av landningsplatsen, var
efter vi dl'ar av motorn och börjar olid
flykten. Vi flyger nu rätt i vindriktning
en med lagom fart i glidflykt. Höjden 
minskas, och vi närmar oss fältet. Vi pas
serar fältgränsen. Nu (på 3-4 m höjd) 
börjar vi upptagningen genom alt långsamt 
dra spaken bakåt. Flygplanet gör en svag 
båge och befinner sig omedelbart över mar
gen. Drag nu spaken mer och mer tillbaka 
under utflytningen - men inte så mycket 
att planet börjar stiga, utan försök hAlla 
det flytande över marken så länge som möj
Jigt. Härvid mil1skas farten hela tiden allt 
mer och mer. Spaken kommer längre och 
längre bakåt. Försök att i det längsta 
hindra hjulen frå n att ta mark. Till slut 
har du "spaken i magen" och sättningen 
sker, varvid h5ul och spone samtidigt ska 
ta mark. Under sista momentet Ilsjunker 
planet igenom" något. En sådan landning 
kallaa trepunktslandning - och så ska alla 
landningar utföras. Under den därpå föl
jande utrullningen släpar sporren på mar
ken, varvid du ska nålla absolut rak kurs. 

FLYGTIDNINGEN 

el G • 

~,""".;;;;;_ .. _ ...... _ .. 51 
G· oh ~ ~t r, 
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Olika startmoment. 

1. NOTl11.al start: 
a) motorn dras på - spaken neutralt; 
lJ) farten öka'r - spaken sakta framåt 

- st;ärten hö;es - spaken neutralt; 
c) lättninushastighet spaken en 

aning bakåt - planet lättar,' 
d) spaken något framåt - flygning 

parallellt 'med marken - farten 
ökar; • 

e) spaken balcdt - stigning. 

2. R u n d sla g nin g: 
a) och b) normnia m<l.növrer; 
c) spaken för ldngt fram [ör hög 

st;Mt,' 
d) och e) resultat: rund- och sönder

slagning. 

s. "Kvaddning": 
a) ncrmal manöver; 
b) och c) spaken för ldngt tillbaka -

f arten minskas; 
d) flygning i 2. regimen - genoms;unk

ning; 
e) remltat kvaddat landningsstäU och 

ev. propeller. 

Olika landningsmoment. 

4. Normal landning: 
a) efter vänstersväng (landningssväng) 

mot vindriktningen flyger planet i 
planflykt; 

lJ) spaken fra1nåt - motorn drages av 
- glidflykt (plant); 

c) spaken sakta bakåt - upptagnino i 
d) 8puken mer och mer bakåt - utflyt. 

ning; 
e) "spaken i -magen" - trepunktsland

ning. 

5. Genomsjunkning: 
aj normal maniiver; 
b) och c) spaken för långt tiUbaka -

farten minskas; 
dJ flygning i t. regimen - genomsjunk· 

nino; 
e) resultat: kVafhlat lnndninyssLäll 

m.m. 

Möt i tid varje tendens till sväng. Du bör 
under utrullningen skjuta fram spaken en 
aning så att du obehindrat kan röra skev
ningsrodren, om så skulle behövas. Låt 
sedan planet stanna helt och hållet. Se dig 
omkring innan du svänger (åt vänster) för 
att köra in mot hangar eller uppställnings
plats. 
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VinggIidning. 
För att reducera höjden och åstadkom

ma cn brantare nedstigning före landning 
utan att hastigheten framAt ökas, kan man 
använda sig av "vingglidning". 

SEGELFLYGSKOLJlN, BORLÄNGE, 
I vingglidning rör sig flygplanet dels 

jramåt, dels åt sidan. 
anardnar 14-dagarskurser, A ach B, med början: 

När man gör en vingglidning åt vänster 
skevas planet omkull åt vänster tm önskad 
lutning, och samtidigt ges höger sidoroder 
så att man får över nosen lite åt höger. 
Flygplanet börjar nu glida åt vänster, och 
höjden minskas kraftigt. 

1 sept., 15 sept, 29 sept., 13 okt., 27 okt. , even!. 10 nov. 

samt C-kurser under sept. -okt. 

Kursavgift pr st. för A- och B-skoln ing : 100 kr. 
Helinack. pr kurs c:a- 50 kr. 

För att bibehålla lutningen håller man 
kvar något skevning. På grund av lutning
en vill planet svänga åt vänster, varför 
man måste hålla emot så mycket med höger 
sidoroder att nosen inte svänger. För att 
farten inte ska ökas i glidningen hAUer 
man med lillhjiilp av höjdrodret nosen nå
got högre än i normal glidflykt. Normal 
)llanehastfghet skall alltså bibehållas. An
nars fAr man för stor fart när man kom
mer ner för att landa - och då. har hela 
vingglidningen varit till ingen som helst 
nytta genom att man flyter ut för långt. 

Fä rfr6gnlngar besv. S ege lfl ygs ko lan, Wasagatan 6 , Bo rl änge. Telefon 1537. 

SEGELFLTGKURSEN. III 
Sigfard giir propaganda för Sporten 

Blir farten för stor så tar man åt sig 
spaken något och ger lite mera "toppro
der". Blir farten för liten så fÖl' vi fram 
spaken något och lättar en smula på topp
rodret. 

Urtagning ur vingglidning sker genom 
att låta nosen svänga upp mot vinden _ 
således : vänster sidoroder och spaken nå
got tillbaka. När nosen kommer i vindrikt
ningen skevas flygplanet upp och man lät
tar på spaken en aning. 

• 
Hänned slutar jag denna flygkurs och 

hoppas att du lärt dig en hel del om flyg
ning. Så snart samtliga examensprov 
kommit mig tillhanda kan jag skriva ut 
ditt flygdiplorn, och samtidigt får du rätt 
att bära det flotta flygmärket. 

Skulle du sakna något exemplar av tid
ningen med erforderlig kontrollkupong för 
erhållande av önskat examensprov så kan 
du rekvirera detta tidningsnummer genom 
att sända in 36 öre i frimärken till FLYG
TIDNINGEN, Malmö. 

PA mångas begäran kommer jag att bör
ja en ny populär flygkurs, som i huvudsak 
behandlar avancerad flygning ("konstflyg
ning"). På grund av utrymmesbrist och 
bl. a. för att bel'eda plats åt segelflygkur
sen måste den nya flygkursen emellertid 
stå över några nummer. I nästa nummer 
kommer jag dock igen med en efterskörd 
till denna flygkurs med b1. a. frågor och 
svar. Är det någon som har något att frA
ga om så är han (eller hon) välkommen 
med sina frågor, som jag i mAn av utrym
me ska besvara i nästa nummer. 

- Hörruru, Sigvard, tänker du bju på 
fika, undrade Lasse. 

- Har tyvärr ingen kosing kvar, gosse! 
B-kursen tog hela min hopsamlade förmö
genhet. Och statspremie får man ingen, 
eftersom det inte finns något bygge i gång 
hos flygklubben. 

- Har du tagit B-certifikat, sa du ? 

- Nä hallå där, det kallas B-diplo'm 
inom segelflyget. Det är väl bäst att jag 
drar hela förteckningen, sA du inte blame
rar dig i fortsä ttningen. Håll dig vaken 
nu: vi säger att du ska lära dig glid- och 
segelflyga. Då måste du först kunna flyga 
så pass bra att du gör 5 flygningar rakt 
fram med 20 sekunders tid vardera och en 
flygning pA 30 sekunder. Då har du klarat 
ditt A-diplom. och får en blå emaljknapp 
med en ensam vit mås på. Sedan får du 
lära dig att svänga och ge dig upp några 
meter högre. Så snart du börjar behärska 
svängar på 90 grader fAr du övergår till 
180 och Slutligen till 360 grader, d. v. s. ett 
helt varv runt. Eftersom det är lättare att 
svänga åt vänster blir det mest höger
svängar som övas. Du ska kunna landa på. 
en bestämd plats också ... åtminstone på 
några meter när. B-skolningen avslutas 
med proven - ja, börja inte darra än hel
ler ! - som består i att du ska göra sam
manlagt 5 f lygningar på vardera 1 minut. 
Det är 3 flygningar åt höger och 2 åt väns
t er, och landningen ska alla gånge:r:na ske 
inom en cirkel (en sån där rund nng, du 
vet) med 25 meters radie - eller 60 m dia
meter vilket du vill. Vid alla prov måste 
du ko:Uma ner samtidigt som planet i oska· 
dat skick. Då har du rätt att bära B-di
plo11unärket med två måsfåglar i sällskap. 

- Den där flygma . .. 

BREVMÅRKEN GRATIS! 
Val' och en som före denna månads utgång skaffar en ny elev 

till flygkursen får en hel karta brevmärken gratis. 
Varje karta, som innehåller 28 st. brevmärken - alla med 

olika motiv av äldre flygbilder - kostar annars 65 öre. 
De som icke lyckas skaffa någon ny elev men likväl önska 

komma i besittning av dessa omtyckta och för samlare värde
fulla brevmärken, kunna insända 6 5 ö r e i fr imärken t iJl 
FLYGTIDNINGEN, Malmö, så erhållas de omedelbart. 

- Hur var det? Vasa? väste Sigvard. 

- ... nicken, är det en sån där knarr 
med gärdsgård under? 

- Hm! En dylik aerodyn kallas glidplan, 
min vän. Det används vid A- och E-skol
ning. Nu är du mogen att börja din utbild
ning fram till C-diplomet. Först får du 
finputsa din flygning i glidplan. Så stop
pas du ner i ett övningssegelplan, t. ex. en 
Grunau Baby. Innan dom släpper dig lös 
riktigt låter dom dig göra ett par rak
starter. Sedan ska du flyga in dig och bli 
så haj på't att du kan hålla dig i luften 
under 5 minuter. Hela denna tid ska du 
vistas över den höjd där du kopplat loss 
från startwiren, och din flygtid l'äknas ock
så från losskopplingsögonblicket. Kirrar du 
det så kan du bära din tremåsiga knapp på 
rockuppslaget. Om du tar provet på ha?lU 
är det tämligen enkelt, men startar du från 
ett flygfält och ska ta't med termik sA kan 
det hända att du måste göra många försök, 
för termiken, ser du, den är en sån där rac
kare som leker kurragömma med oss män
niskor ! Det vet väl att termik är när det 
blåser rakt upp? J orden försöker blåsa 
bort stackmolnen, förstår du! 

- Det tror jag vad jag vill om. Men 
kan man inte komma högre som segelfly
gare? 

- J o då, höjdrekordet är 9.200 meter. 
Men skaffa dig segeljlygcertijikatet först! 
Det har du chanser till när du blivit C-di
plomat. Då ska man göra fem godkända 
C-prov med en sammanlagd flygtid aven 
timme. Vill du komma ändå högre så re
kommenderar jag silver- och guld-C-mär
kena. Men dom har du väl redan läst om 
i FLYGTIDNINGEN, det var visst i juli
numret vill jag minnas. 

- Ska min själ ta och bli segelflygare! 

- Visst ska den det. Jag menar, det är 
klart att du måste bli segelflygare. Sedan 
blir även din 8jäl automatiskt segelflyga
re ... 

Flygande G :et. 

MALMO PRIVATA 
UTHYRNINGSBYRÅ 

L. Nyg. I Tel:m 93 

har största urva l av lägen
hete r. Kostnadsfri a nvisning. 
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Innehavare av svenskt C-diplom 
De resultat som uppnåtts under denna 80mma~ är visserligen efter svenska för

hållanden ganska goda, men så länge ett helt lands C-flygare kunna uppräknas Ilå 
två spalters utrymme i en tidskrift finnes ingen anledning att yvas eller slå sig till ro. 

Var och en på sin ort måste l igga i av a11a krafter, så att vi om ett par år skulle 
behöva ett helt nummer av FT för aU riikna UI'I) C-flygarna! - Sedan den na lista er
hölls från RSAK ha nya C-diplomater korats. vi lka återfinnas bland rapllorterna 
från Ålleberg. 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 
53 
56 
57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
66 

D~tum 

Aug. 23 
22. 9. 36 
22. 7. 37 
27. 5. 38 
27. 5. 38 
3. 6. 37 
3. 9. 38 
7. 10. 38 

10. 10. 33 
7. 5. 39 
7. 5. 39 
3. 6. 39 
8. 8. 39 

IL 8. 39 
17. 7. 39 
20. 8. 39 
28. 3. 40 

29. '3. 40 

25. '2. 40 

" 
" 

L 'S. 39 
5. 7. 40 

" ,. 
" 
" 

" 19. 7. 40 

" 
" 21. 7. 40 

21. 7. 40 

24. 5. 41 
22. 5. 41 

2. 7. 41 

" 13. 6. 41 
13. 6. 41 

" 28. 7. 41 

" 
" 
" 18. 7. 41 

2. 7. 41 

" 
" 18. 7. 41 

" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 

Namn 

R. Bergvik 
P. A. G. Kinnman 
S. W. von Heijne 
H. Kipp 
O. Tidblom 
K. E. övgård 
S. M . Widengren 
B. MeUgren 
T . W. Scheutz 
T. E. Berglund 
Å. E. A. Barre 
F. Nordholm 
E. A . Sellgren 
J. Blomberg 
O. R. F . af Ström 
B. F. Wassgren 
A. T. Gävert 
A. A. I. Lennerm81'k 
B. H. H. d' Ailly 
J. G. Andersson 
M. Claesson 
R. S. D. Claesson 
L . Claesson 
R. Johansson 
B. Höglund 
E. Brun;nert 
O. A. Heden 
N. G. R. Karlbom 
ö. Lindberg 
G. E. Nilsen 
E. A. Pettersson 
K. G. Tärnlund 
A. B. Erikson 
B. Koch 
O. S . Pettersson 
W. Forslund 
M. M. r. Sundberg 
A . Aue-Pogatschnigg 
E . H . Lindelöw 
B. F. Andersson 
T . Palmqvist 
H. Millgård 
S. Larsson 
G. Ålund 
G. Sundblad 
G. E. Pettersson 
E. Borgström 
S. Å. Kernell 
B. P. Häggström 
G. Nreslund 
T. L. E. Jonsing 
P. E. D. Andersson 
G. H. Derantz 
A. Gundersen 
E. Andersson 
S. Gustafsson 
B. Eriksson 
C. Stener 
S. O. LindvaU 
B. Ekström 
T. Andersson 
O. Björklund 
Å. H jertetrand 
J. Boman 

Flygklubb i - Flygplats 

Tyskland - Rhön Wasserkuppe 
H - Grunau 

Nor~köping - Norrköping 

MalmÖ - Salzburg-d~isberg-Fistelalpe 
Västerås - Västerås 
Norrköping - NOTI'köping 
Stockholm - Wasserkuppe 
Västerås - Hesslö, Västerås 

" " " 
Nor~köping - Norrköpi~g 
Bollnäs - Norrköping 
Stockholm - Grunau 
Norrköping - Nor~köping 
Stockholm - Borlänge 

" 
" 

" 
" 

Göteborg - Röstingen, Göteborg 

" 
" " 

" 
" 

Stockholm - Bel~rad " 
Borlänge - Rösåsen, Gustavs 
Stockholm 

" 
Väst~rås :: 
Sunne II 

Västerås " 
Stockholm " 
Västerås " 
Stockholm " 
Västeras " 
Borlänge " 
Ludvika " 
Västerås - Tyskland 
Jönköping - Alleberg 
Stockholm - Bromma 
Karlskoga - ÅUeberg 
Malmö " 
Stockholm - Bromma 

" " 
BorUi'nge - N~~rköping 
Norrköping - " 
Södertälje " 
Stockholm 

Boll~'äs 

St~kholm 
Stockholm 
Eskilstuna 
Stockholm 
Väster1.s 
Jönköping 
Eskilstuna 
Stockholm 
Göteborg 
Jönköping 
Stockholm 
Eskilstuna 

- Ålle~rg 
" 
" 

- Åll~berg 
" 
" 
" 

" 
" 
" 
" 
" 

" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 

FLYGTIDNINGEN 

Rapporter från 

ÅLLEBERG 
Kur. A II!. 

30/6-19/7. Antal avlagda diplom 15 st. 
Deltagare: 1. Palm. Akeshov, T. Sten

berg, Saltsjö-Järla, L.-E. Lindberg, Luleå, 
J. E. Stormark, Karlskoga, N. Nilsson, 
Sandviken, C. A. Cewrien, Sandviken, S. 
Holm, Lucksta, S. O. Forslin, Bollnäs, J. 
Erixon, Borås, C. D. TheIander, Malmö, Å. 
Skoglund, Kinna, L. Ahlfors, Smedby, T. 
Johansson, Ksrlskoga, L. Carlsson, Göte
borg, B. von Matel'n, Djursholm. 

Kurs B lIr. 
30/6-19/7. Antal avlagda diplom 11 st. 

Deltagare: I. Eklund, Äppelviken, Mal'
gareta Tillbom, Stockholm, N . O. Ortner, 
Motala, T. Vadfors, Kvarnsveden, K. A. 
Sjögren, Enköping, A. Odelberg, östersund, 
O. Börjesson, Göteborg, l. Roos, Umeå, G. 
Nasiell, Stockholm, K .-E. Grabn, Falköping, 
S.-1. Grahn, Falköping. 

Kurs D n. 
14/7-26/7. 

Deltagare: Torsten Berglund, Linköping, 
Sigurd Pettersson, Västerås, Axel Eriks
son, Västerås, Fred. Nordholm, VästerAs, 
Erik Pettersson, F 1, Västerås, Bengt 
Häggström, Stockholm, Harry Nilsson, F 8, 
Barkarby. 

Väderleksförhållandena under denna kurs 
voro icke helt gynnsamma. Vinden var 
ostadig, och särskilt under den första vec
kan var termiken svag och molnbasen myc
ket låg. Samtliga deltagare i kursen avla
de de praktiska proven för segelflygcerli
fikatet. Ett silver-C erövrades, det fjärde 
på ÅUeberg. Under en flygning den 26/6 
tillryggalade nämligen ing. T. Berglund, 
Linköping. Segelflygklubb, 52,5 lan och 
uppnådde samtidigt 1.000 ro höjd över 
startpunkten. Medelf1ygtiden per deltaga
re under kursen blev omkring 5 timmar. 

Kurs A IV. 
21/7-9/8. Antal avlagda diplom 23. 
Deltagare: T. Lundberg, Borås, K. Ga

delius, Saltsjöbaden, R. Wester, Stockholm, 
E . Pettersson, Kalmar, L . Douren, Kalmar, 
S. Hellström, LuleA, F. Steneberg, Nykö
ping, H.-G. Hansson, öster, Växjö, E. Hil~ 
dingsson, öster, Växjö, W . Kållberg, Hjo, 
J. Sundfeldt, östrand, Å . Lundin, Uppsala, 
G. Zander, F 6, Karlsborg, B. R. Eriksson, 
Visby, P.-O. Larson, Göteborg, L. Gustavs
son, Nässjö, S. Fogelberg, Hälsingborg, K. 
Pettersson, Eslöv, K. E . Persson, Karlsko
ga, H. Merzbach, Stockholm, T. AUgulan
der, Stockholm, S. Lundin, Fagersta, A. 
Bälter, Hjo, R. Nordström, Fagersta. 

Kurs C II. 
21/7-9/8. Antal avlagda diplom 14 st. 
Nya C-diplomater : Robert Brandel, Äp

pelviken, (diplom nr 74), Lars Bröms, 
Ludvika, (71), Erik Häggström, Stockholm, 
(78), Sven Isacson, Braås, (69), Valter 
Johnsson, Stockholm, (82), Rolf Lilja, 
Stockholm, (81), Ulf Martin, Halmstad, 

(Forts. på sid. 14) 
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FÖ~BIFLYKTEN 

Första kvinnliga t rafikflygaren i Sverige 
är fru Birgit Thiiring. som nyligen fick sit t 
B-certifikat, BAde fru och herr Thtiring äl'O 

f. n. strängt sysselsatta med lvflygningar 
"någonst.ädes". 

"Flygvapnets Idrott" heter en ny tid
skrift, vars redaktör är major Karl Lo
ricks, känd flygare, idrottsman och skri-

bent. Den nya kollegan är elegant redige
rad, piggt skriven samt torde fylla ett 
länge känt behov. 

Ystads Segelflygklubb firade helt nyli
gen sitt femArsjubileum med en trevlig fest
lighet på restaurang österport i Ystad. 

Skånska mästerskapet i modellflyg har 
bestämts att äga rum i Eslöv söndagen den 
21 september. Man kan räkna med P.tt 
hundratal deltagande modeller, och tävling
en skulle därmed bli en av de stör sta i 
Sverige i sommar. 

Ett modellfl ygJäger vill modellflygsektio
nen inom Aeroklubben i Skåne anordna 
nästa sommar. Det bl ir avsett i första hand 
för skånska modellflygare, men även "u t~ 
länningar" äl'O välkomna. En skr iv(·lse 
har utsänts till de skånska klubbarna med 
anhållan om förslag beträffande tid, plats 
och organisation. 

Aeroklubben i Skåne kommer snart att 
ha en park på 3 glidflygplan. Dessa äro 
den ordinarie byggsatsen till en SG-38, som 

D en lill a n y a 
reseskr i vmaskinen 

CONTINENTAL 
200 

litel formal - ringa vik! - lågt p ris -
vacker slil - lillta lande u!seende - IiII 
slor del svenskl malerial - fulländad 
konstruktion - yllersl hållbar - 2 års 
garanti. 

klubben erhållit av KSAK, det plan av sam
ma typ som det tyska bygglaget byggde på 
SIS och som Aeroklubben i Skåne fAtt 
samt en Anfänger som ställts till förfo
gande av Svedala Segelflygklubb. På de 
tvA SG-38 :orna återstår så gott som en
dast att kläda dem, och Anfängern genom
går f. n. översyn, 

Gefl ebygdens Flygklubb anordnar DM
tävlingar i model1flyg någon gång ur.der 
september månad. Även inom glidflyget 
arbetar klubben pA att komma i gång rik
tigt, och man har även kunnat sända tre 
medlemmar till segelflygskolan i Borlänge, 

l(ung1. Svenska Aeroklubben förbereder 
en kluhbkonferens med landets samtliga 
klubbar någon gång i höst. Det är ännu 
inte närmare bestämt när konferensen 
skall äga rum, men en rundfråga hal' sänts 
till klubbarna för att dessa skola få till
fälle yttra sig om den lämpligaste tidpunk
ten. 

Redan i dag kan Ni bli ägare IiII en 
C ONTINENTA L 200 - ring eller skriv 
osa - vi visa ma skinen utan nåqon 
som hels! förbindelse från Eder sida. 

20 mm FlygplansbaYäpning och spacialammunltion 
Verktygsmaskinfabrik OERLlKON 

Gen e ra lagenter: 

A/B AXEL SVANBERG 
MALMÖ GÖTEBORG BORÅS 

lel 721'-5 lel llSOm I.l 15580 

... 

Buehrle & Co, Zu r i c h - Oe rli kon 
Schwe i z 

Den bästa inköpskällan av 

vapen, ammunition och spol!fal!fiklal! är 

~""IC!.t 
~ VAPEN SPORT 

Hamngatan 26 STOCKHOLM Götgata n 24 
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I alienska bensinmodeller 

Italiens modeUflyg har under de senaste 
åren gjort betydande prestationer. Den 
tid är förbi då man trevade sig fram -
likaså den då man byggde segel modellplan 
på 3-5 m spännvidd! De nuvarande mo
dellcrna visa en tilltagande förfining i så
väl konstl'uktions- och bygghänseende som 
vad flygningen beträffar. Aerodynamiskt 
väl utformade övergångar mellan kropp och 
vingar, enbladiga och fällbara propellrar, 
infällbara landningsställ, extremt strömlin
jeformade modeller och l'ckordmodel1er fö
rekomma tämligen allmänt. 

Eftersom Italien har gott om vattendrag 
har utvecklingen av vattellmodellcl'na fort
skridit synnerligen snabbt. Problemet att 
få planen att lyfta från vattnet snabbt och 
perfekt diskuteras ofta i fackt.idskrifterna, 
Här visas fem helt . olika vattenmodeller, 
som alla - i enlighet med italienarnas ut
präglade skönhetssinne - äro elegant ut-

Frigång sanordning 
för gummimotordrivna modellplan 

med spinner. 

(Skissen ur "Deut8che Sportjlieger") 

Denna skiss visar hur enkelt problemet 
med frigångsanordning under en spinner 
kan lösas. 

Spinnern har två fördelar. Dels får pla
net ett mycket elegant utseende, dels blir 
den aerodynamiska utformningen mera 
fulländad. Åsikten att modell med spin
ner blir avsevärt tyngre är utan grund, ty 
genom nosblockets bortfallande och urholk
ningen av spinnern kan vikten bli densam
ma. 

Spinnern (2) tillverkas lämpligen aven 
hårdbalsaklots. Denna formas först med 
en skarp kniv. varefter den fastsättes pA 
en borrmaskin. Sedan är det relativt lätt 
att med hjälp av sandpapper forma och 
slipa spinnern medan den snurrar runt på 
borren. Först därefter urholkas den till 
en tjocklek av 2 mm. 

Propelleraxeln (3) lagras i en klots (7), 
i vilken en rörbit (8) insatts. Klotsen lim
mas fast vid en plywoodplatta (9) som i 
sin tur ligger an mot modellens nos. Alu-

formada. Gemensamt för dem alla är ben
sinmotorn, som användes både med hängan
de och stående cylinder. Särskilt utmär
ker sig dcn nedersta till höger för djärv 
konstruktion. Planet drives aven dubbel
propeller, beståcnde av två At motsatt håll 
roterande propellrar. Kraften överföres 
till dessa med en förlängd axel, då motorn 
ligger rakt under vingens fram\,ant. 

De tre övre modellerna kunna betecknas 
som enflottöriga. Den första är en nor
mal kabinmodell med en f lottör. Stabilitet 
i sidled på vattnet åstadkommes med två 
sidof-lottörer, vilka med stöttor äro fast
satta vid huvudflottören. 

Planet därunder har i likhet med Blohm 
& Voss l{a 139 flottören styvt förbunden 
med kroppen. De från bl. a. J achtmanns 
amfibiesegelplan Jacht 71 bekanta ving
flottörerna förhindra att modellen stjälper, 

På nästa bild t . h. tycker man sig se en 
omändrad Dornier-Wa1. Stjärtpartiets upp
hängning är mycket elegant, men byggan
det av kroppens främre del tOl'de bli gans
ka komplicerat. 

Teckningen underst t. v. visar en normal 
konstruktion med två flottörer. Avståndet 
mellan dessa är emellertid tämligen brett, 
och flottörernas längd är dessutom ovan
ligt stor. 

Den sista modellen är det ras över. För
utom den ovannämnda dubbelpropellern 
har planet W -formad vinge. Härigenom 
blir motorn ganska högt placerad och skyd
das i möjligaste mån från vattnet. Vidare 
blir avståndet tämligen litet mellan vinge 
och flottörer, emedan dessa sitta rakt un
der vingknäckarna. Flottörerna ha i kö
len inbyggda hjul, och planet kan alltså 
betecknas som en amfibicmodell. 

Detta avsnitt om Italiens modellflyg 
hoppas vi skall kunna ge svenska modell
byggare en del goda uppslag, 

" I 

miniumröret (6) med den e'nUgt skissen 
böjda spän'en (6) limmas och surras till 
propellern (1) med tråd, varefter lindning
en bestrykes med lim. Haken (4) lindas 
omsorgsfullt fast vid axeln (3) med tunn 
metalltråd, varefter lödning skall ske ovan
på lindningen. öglan (10) för uppdrag
ning av motorn bockas, sedan brickan (11) 
lötts fast på axeln (3) och sedan spinnern 
blivit påsatt. För att denna skall bli av
tagbar för justerrng av frigångsanordning
en kan man lämpligen utelämna denna ög
la, och motorn drages upp bakifrån. Däl'
vid kan axeln (3) bockas omedelbart fram
för propellernavet och man slipper löd
ningen. H. Heinrichs. 

FLYGTIDNINGE 

Dansk Modelflyver Union 

har haft sitt första 

somma rl äge r 

Red. hal' fått brev från Per W eishaupt, 
som berättar lite om ett modellflygIäger på 
Jyltand för någon tid sedan, Den största
nyheten var ' att Dansk Modelflyver For· 
bund ändrat sitt namn till Dansk Model
fly ver Union (DMU). Weishaupt skrivel'i 
bl. a . : 

Det är första gången vi haft sommarlä
ger - förr har det mest varit pingsten som, 
hedrats med vår uppmärksamhet, Som
marlägret 1941 tog tämligen lång tid att 
organisera under l'ådande tidsläge, och an.,! 
mälningstiden blev så kort att endast 37 
modellflygare deltago med c:a 70 modeller. 
Men detta var faktiskt ett mycket lämpligt: 
antal, ty nu hann man bekanta sig riktigt! 
med varandra. 

Alla voro eniga om att lägret blev en 
stor succe. Det hölls på Mols, en halvö i 
närheten av Aarhus. Huvudkvarteret val' 
ett gammalt militärläger, Fuglselejren,sol 
nu äges av de danska gymnastikförening 
arna. Mols har oerhör t backig terräng. 
Själva flygplatsen var den 137 ro höga 
Agri Bavnehöj, över en halvmil från läg 
rct. En hangtävling ägde rum, där varje 
modell flög fem gånger. Motormodelltäv· 
lingarna blev det int.e mycket av på grund 
av för hård vind och hölls egentligen UD

der 1 lh timme en afton då det var allde
les lugnt. En dag då det regnade hade v~ 
en teoritävling m ed skriftliga prov. Dess
utom ändlösa diskussioner om konstruktion 
Dl . m. Vid "generalförsamling" ökades sty· 
relsen till 9 man och förbundets namn änd
rades till Dansk Modelflyver Union 
(DMU), Ledare för lägret var distriktsie 
daren för Jylland, Jorgen Lindgreen. 

På bilderna ses DMUs populäre ordf 
Sven Wiel Bang (överst) och Jergen MOl' 
tensen, Hillel'od, även han ledamot a 
DMUs stYl'else. 



Speciell avdelning för medarbetare i FIB
klubbar och andra modellflygföreningar. 

Redaktörer: 
Rune Dahlkvist och Lennart Carlsson 

Vi värvar medlemmar. 

Pang! Pelle, klubbens ordförande, slog 
klubban i bordet och öppnade mötet. När 
vi diskuterat en del saker som stod på 
föredragningslistan och ordet förklarades 
fritt reste sig en av klubbmedlemmal'na och 
föreslog att vi skulle försöka få flera med
lemmar i klubben. Vi var ju bara åtta nu .. 

Jo visst, det tyckte vi andra också. Men 
hur? Diskussion i två timmar. Slutresul
tatet blev att vi skulle anordna ett sam
kväm med föredrag, förevisning av klub
bens modellplan m. m. 

Det var en söndagskväll vi beslutade det
ta, och nästa söndag skulle festen gå av 
stapeln. Vi förvandlade genast klubbloka
len till ett trevligt samlingsrum med stolar, 
bänkar och bord. På väggarna satte vi upp 
modellflygaffisCher och i taket medlem
marnas modeller, fjorton till antalet. Vi 
jobbade i lokalen varje kväll hela veckan, 
och till slut hade vi fått dit sA mycket nya 
saker att vi inte fick plats med mer, om 
publiken skulle komma in. I lokalens bA
da fönster satte vi stora papper med ett 
modellplan utskuret och orden "Välkomna 
hit på söndag!" Därpå klistrade vi grönt 
papper över urskärningen, och uter mörk
rets inbrott tände vi ljuset i lokalen - dA 
syntes det långa vägar och lästes säkerli
gen av alla ortsborna. Så ritade vi affis
cher och satte upp i skolan och på en del 
anslagstavlor. Pelle insände en vördsam 
anhållan till ortens tidning om att få en 
notis införd på fredag och lördag. Det 
fick han .... två stora bussiga notiser I Vi 
kände oss nästan lite mal1iga .. _ . 

På lördag kvän före festen hade Sören, 
klubbens sekreterare, med sig familjens 
nya grammofon och en hög skivor. Vi spe
lade igenom hela rasket och valde ut de 
bästa bitarna, som vi skulle spela på sam
kvämet. Dessutom hade vi med oss tid
ningar och böcker, sA nu ~unde vi snart 
förse intresserade med vad som helst. Tid
ningsbuntarna och böckerna placerades ut 
på borden. Alltihop såg så trevligt ut att 
vi knappast. kunde lämna lokalen, och kloc
kan var närmare ett på natten när vi 
skildes. 

Söndagen var inne. Kl. halv fem skulle 
det börja. Vi var förstås i lokalen hela 
dagen, och Pelle satt och gick igenom det 
föredrag han skulle hålla. Tio minuter fö
re anlände de första besökarna, och sedan 
kom man i lAnga rader. Halv fem var det 
så fullt i lokalen att inte en enda till kun
de komma in. Sören spelade upp en marsch, 
åtföljd av "Swing it, magistern". Det gick 
en susning genom publiken.... Pelle häl
sade alla välkomna och talade om vad me
ningen var med festen. Så följde en upp
läsning av Kane om modellflyget, som in
höstade väldiga applåder. Därpå förevi
sade Pelle våra modeller och höll sitt lilla 
föredrag. Han slutade med att" Alla är 
välkomna som medlemmar i vår klubb -
intresserade kan anmäla sig nu". Jag 
skulle ta emot anmälningarna och fick nu 

jobba som aldrig förr. Inte mindre än 29 
nya medlemmar anmälde sig - däribland 
6 flickol" 

Sedan diskuterade vi livligt med publi
ken. Vi fick fullt upp att göra med att 
besvara alla frågol' som ställdes till oss. 
A v tidningarna och böckerna blev det ett 
bibliotek, enär de flesta ville låna hem na
got. Det var ett verkligt trevligt möte 
med alla 37 medlemmarna. Vi hade blivit 
en "riktig" klubb minsann I 

J a, så går det till att värva nya med
lenunar. 

Ka88ören. 

Bravo I Detta var ett efterföljansvärt 
exempel. Andra klubbar uppmanas att gö
ra detsamma. 

A'Vdelningsred. 

Från våra klubbar 
(Bidrag till denna rubrik sändas till 

Lennart Carlsson, Skoga, Hälleforsnäs.) 

Från Kungsörnen i Hälle/orBniia rapporw 

teras att man är i full gång att rusta sig 
till klubbmästerskn.pet och hälleforsmäster
skapet i lagtävling. Dessutom förbereder 
man sig till ett värdigt deltagande i kam
pen om Modellflygpokalen. 

Sedan man nu börjat använda s. k. er
sättningsbalsa har det ljusnat betydligt på 
byggfronten, och grabbarna i det lilla 
brukssamhället i Sörmland äro en$ om att 
detta material är lika bra som den ordina
rio balsan. Men det är en sak som inte 
är bra, nämligen ekonomien. Så man vän
tar att någon hygglig farbror skall uppen
bara sig och ge klubben ett handtag. Han 
får i så fall en hedersplats i klubbens 
historia! 

Dessutom kan det berättas att klubbmed
lemmarna deltagit i lövtäkten och vasskär
ningen, varför klubben vore värd lite extra 
uppmuntran. " 

Ingen försummar väl 

att deltaga i tävlingen om MODELLFLYG
POKALEN? Sätt i gång och anordna flyg
ningar för tävlingen inom alla klubbar och 
försök få samtliga medlemmar med! 

Det kommer att bli en väldig strid om 
förstaplaceringen . Alla Sveriges modell
flygare äro välkomna i kampen. Vem vin
ner? 

Läs utförligare om tävlingen i föregåen
de nummer av FLYGTIDNINGEN. Där 
var också kontrollkupong införd. Rekvire
ra vårt cirkulär om tävlingen. Detta sän
des kostnadsfritt mot 15 öre i frimärken. 
Adr.: FIBs MFK Hökarna, Box 152, 
Sp-ränUBtiiken. 

Bidrag till denna avdelning sändas till: 
FIBs MFK Hökarna, Box 152, Sprängsvi
ken, eller FUls MFK Kungsörnen, Hälle
forsnäs. 

Förvandlingstabell. 

Hur ofta händer det inte att en~el8ka 
och amerikanska ritningar hamna i händer
na på våra modellbyggare. Då det för 
mång-.a är förenat med en del svårigheter 
med förvandlingen av tum till millimetoc 
torde nedanstående tabell kunna vara till 
hjälp. 

Tum 
1/64 
1/32 
1/ 16 
1/ 8 
1/ 4 
1/ 2 
1 

Millimeter 
0,3968 
0,7937 
1.6874 
3,1749 
6,3498 

12,6997 
25,3996 

.Frå~or och svar 
Under denna rubrik besvara vi efter för

måga modellflygfrågor från läsekretsen. 
Adressera frågebreven : FIBs MFK Hölwlr
na, Box 152, Sprängsviken, och märk dem: 
"Frågor och svar". Kom ihåg att förutom 
signatur uppgiva namn och adress. 

Fråga: Kan Ni giva mig upplysningar 
om hur en modellflygklubb bildas? 

Klubbintr. 

S'Var: Råd och anvisningar hur en lokal 
FIBs modellflygklubb bildas och arbetar 
erhållas på begäran från FIBs ModellflYII
klubb, Box 118, Stockholm. 

l. MaDlcheUknappar 
av törgyllt, kontroll
stiimplat silver med 
flygmärket Infällt t 
biA emalj. 

Pr par kr. 10: SO 

D:o av förgylld me
tall. Pr par kr. S: 05 

2. FIY&"bronh, för
gylld, Populllr bland 
llygintresserade da.
mer. Kr. 3: 9S 

3. Fl)'l"mArket med 
krAsnAl. Förgyllt. 
Kr, 2: 40. D:o utan 
kl·ona. Kr. l: 85 

4. FIYl'arring av 
kontr. silver. Uppgiv 
Invändigt mått (dia
metern) { mm. 

Kr. 4: 85 
D:o för~yl1d kr. 6: 25 
6. Slipllblllare sv 
förkromad platinom 
med fiygmll.rket In
fällt l biA emalj. 

Kr, 2: Si 

NYHETERl 

Papeterier med flygrnärket tryckt på pap
per oeh kuvert I nytt, flott utföl'ando inlagda 
i trevlig mnpp. Pris elldaMt 2: 40 kr. 

'Pappersknivar av ben i propellerutfijrande 
med f1ygmärket mi\lat på. propellerbladen. 
'Pris 1: SO kr. 

OvanstAende priser äro Inel. omsättnings
skatt. 

ViLr stora katalog med lOO-ta1s arllklar rör 
flyglntresserlLdc sändes mot 30 Oro i frimär
ken. 

Order Duar 5 lir. 
Dortotrllll 
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"S JKJEJK S " 
II. 

Av A n t O n H a n S S O n 

Efter den mer eller mindre lättfattliga el
ler hårdtrampade orientering över det här 
kristidsfostret som jag presterade i nr 8 
av F'l' ska jag nu beskriva en flygtur med 
apparaten, så att vi fAr se hur det gill' i 
verkligheten. 

F'örsökskanil1en, kandidaten, eleven eller 
vad han nu ska kallas, fattar respektfullt 
"trampkvarnen" i tyglarna, slänger den på 
ryggen och spänner fast remmarna. De 
båda stålwil'el'na regleras till passande 
längd för bakbenen, och så är det färdigt 
för flygning. 

Starten. 
Till startplats väljes helst ett backkrön 

som ligger mot vinden. Där ställer elevelI 
upp sig. Ev. nyfikna hånas på vederbör
ligt avstånd. Man aktar sig särskilt noga 
för att titta på någon av åskådarna, eme
dan dessa under försök att dölja sin miss· 
tro eller återhålla ett hånflin kunna visa 
sådana miner att flygaren lätt blir irrite
rad däravener l'ent av fAr ett anfall att 
spI'inga på någon och då kan råka att rent 
av "springa i luften" - varefter han i hä
penheten slutar trampa och kanske ramlar 
ner och slår ihjäl någon. 

Eleven samlar sig alltså, koncentrerar 
sig på den förestående flygningen, snyter 
sig, spottar o. s . v. Därpå upplyftes det 
kortare benet, och det andra hålles kvar på 
marken. Skulle det andra vara det korta· 
re upplyftes detta, och det ena kvarhålles 
på marken. I sällsynta fall kunna båda 
benen vara lika långa, varvid då det ena 
eller andra, eller tvärtom, upplyftes, och 
det återstående hål1es kvar på marken. Un
del' alla förhållanden bör man inte samti
digt upplyfta bAda benen. Skulle emellel·· 
tid någon nybörjare i ivern råka göra det
ta sker dock ingen större olycka, och ele
ven lär sig snart hur han skall förfara. 

Så börjar man alltså trampa för att sät
ta rotorn i gång. Allt eftersom rotorn 
ökar i varv måste trampningen ske i hasti
gare tempo - lJd detta sätt kommer man 
att lagra upp en viss mängd energi i ro
torn. 

M edan rotorn sättes i gång måste man 
kröka sig (den mera belevade eleven boc· 
kar eller bugar sig) något framåt för att 
hålla rotorn i neutralt läge. När man nu 
fått full fart på rotorn är det bara att 
sträcka på sig en ~lning, dymedelst givande 
rotorn en lämplig anfallsvinkel mot luft
strömmen (vinden). Då lyfter man från 
marken, varefter båda benen kunna använ
das för drivande av rotorn, antingen ett 
ben i sänder, växelvis eller båda samtidigt. 

Start i lugnt väder blir betydligt svåra
re, ty då tvingas man att med det längre 
benet taga några jättekliv framåt för att 
själv åstadkomma den "infallande luft
strömmen" som fordras för att lyfta. 

Givetvis kan man bygga rotorn så att 
varje blad blir vridbart kring sin längd
axel och bibringas önskad anfallsvinkel 
även under gång. Med en sAdan anont-

ning kan man, efter det rotorn erhållit 
fullt varvtal och tillräcklig kraft magasi
nerats, genom att raskt inställa rotorbla
den i lämplig vinkel starta rakt upp ett 
tiotal meter (s. k. hoppstart) , varefter flyg
ningen fortsättes som ovan beskrivits. En 
dylik inrättning bli r tyvärr något inveck
lad och medför aven viktökning, men fram· 
tiden får ju utvisa vad som blir lämpli· 
gast. 

För 'YIwng(L år Redan monterade Anton 
Hansson - kallad "Skeks" - en liten mo· 
tor pa en ryggmes och satte skidor eller 
skridskor på fötterna,. Sedan blev det full 
fart över Ännajön, och det är nog inte all
deles srikert att inte jäm.tarna. trodde det 
1Jar Herr Hin 80m var ute och åkte .. . 
"Skeks" är en experimentell mångfrestare, 
som tydligen vill ha. den verkande lyft- och 
skjutkraften direkt i ryggen. Annars luu1e 
han väl inte börjat furulera ÖV61' trampgi· 
"'on heller? Red. frågtule honom helt nyli
gen om det låg nagot av allvar i tramp
giroprojektet. Frågan blev med "T jaså" 

be81Jwrad. 

FLYGTIDNINGEN 

Flygningen. 
Under flygning är det bara att sparka 

på efter behov liksom när man åker stål
spark. Vid planflykt ger man en spark 
då och då med det ena eller andra benet, 
varvid det lediga benet användes som 
"ställbar tyngdpunkt" för att vid behov 
korrigera höjd och färdriktning. Vid stig
ning tål det kanske att använda båda be-
nen - men dessa kan ändå användas för 
manövreringen, enär man trampar lika bra 
i alla riktningar. Vid glidflykt är det ba
ra. att låta benen hänga lagom nedilt. 

Landningen. 
I början undviker man att sätta sig 

trädtoppar, på hustak, fästmöns balkong 
o. dy1. I stället utser man en lämplig öp
pen markyta, varpå glidflykten regleras in 
mot denna plats. Härvid gäller det som 
alltid att landningen sker mot vinden. 
Omedelbati im;an man nar marken sträc
ker man upp sig lite för att ge rotorn en 
extra stor anfallsvinkel, varvid farten 
bromsas upp och man blir hängande stilla 
ett ögonblick. Sedan sjunker man sakta 
ner till marken. Då är det bara att taga 
emot stöten med mjuka ben - precis som 
vi fått lära oss i gymnastiken vid bock· 
hopp och andra hopp, d. v. s. "knäna böj, 
uppåt sträck, nedåt sänk" . ... och så står 
vi där. Skulle man vid landningen ännu 
ha lite fart fl'amåt så tager man några 
kråkhopp, som blir långa, mjuka och gTa
ciösa, emedan rotorn av farten fortfarande 
är betydligt bärande. 

Förövning med t juder. 
Föl' nybörjare rekommenderas en tids 

förövning i tjuder innan någon fri flyg
ning företages. Man bör nämligen tämjas 
redan från början. Så här gAl' det till: 

En dag när det råder en hård och jämn 
vind fastgöres på ett stort öppet fält ett 
långt rep med ena ändan på marken. Ny
börjaren har då endast att hålla i andra 
ändan, ställa upp sig mot vinden som van
ligt samt genom ett par sparkar sätta ro· 
torn i gång. På grund av att man klam· 
rar sig fast och inte driver med vinden 
kommer denna att i fortsättningen hålla 
rotorn i gång. Sedan rotorn således fått 
tillräcklig fart äl' det bara att sträcka på 
sig en smula så åker man till väders. Nu 
behöver man inte trampa något alls, utan 
man koncentrerar sig på att behålla rätt 
tyngdpunktsläge. Man kan höja och sänka 
sig efter behag (och med behag) samt även 
kana i sidled, längre ju längre repet är. 
Skulle någon elev i början bli stel av 
skräck när det bär av uppåt så att han 
inte kommer sig för med att buga tillräck
ligt för att konuna ner - ja, då halas han 
ner av kamraterna, och nästa man släpps 
upp i tjudret. 

Detta är framtidsperspektiv 
som vi en gång konuna att få se tillbaka 
på. Då läsaren nu fått en inblick i kon
struktionen och manövreringen av appara
ten och därvid också konunit underfund 
om att den består av synnerligen få och 
enkla delar är det ju också lätt att förstå 
att det ej heller kommer att bli någon dyr
bar anordning. Efter överståndet experi
mentstadium torde den inte bli mycket dy
rare än en vanlig landsvägshoj. 

"Skeks". 



Vi rekommendera: 
Il a lm ö 

S E V. M A T T S S O N 

JÄRN. VAPEN. & SPORTAFFÄR 

{ 
20957 

T el. 22410 
Oatergatan 18 
MALMÖ 

Lultgevär, 
lultpisloler 

& ammunilion. 

Verk tyg och flirnli· 

denheter alla slag. 

MALMO MASKINAFFÄR - Malmö 

CHAMPION Tändsti,t 

,ör fly~moforer t 

* 
Aktiebolaget 

AMERIKANSKA MOTOR IMPORTEN 
Stockholm MALM O G öteborg 

• so· 

,~J2~~~'~ ".# ..",..~ 1 6 734 
$f'~J TEL. 10842 

MA l M (J. 

C a.rboru nd nm a. Alox ite 
Slipskivor, skursteno r &: bryne n. 

V I CT OU 
Metalls6gblad 

D UREX 
slipduk, sli ppapper &: ma skeringsbond 

SLIPMATERIALAFFÄREN 
M A L M O 

GOODRJCH 
automobilJ och Oygplansdäck 

F l Y lP l a D 8 m . tert . t. 

B Il t III b e h Il r BIl.I.ktrl.ka 
reservdelar. 

Specfalverkeiäder för BUel.ktr •• 
aggregat. BatterUaddalngar. 

AMERIKANSKA 6UMMIAKTIEBOLAGET 
MALMÖ T<l. V;ixd 711 20 

TRANSCONTINENTAL AND WESTERN AIR. 
k a nske bättre klint under benämningen T WA, 
Ur ett id~rlkt lrufikflygbolag. Nu har bolaget 
gAtt 1 fö l'fattning om att a nskaffa trafikplan 
med plats föl' 64 personer. Ko nstruktlonsförbe
redelsel·na. Mm tagit tvA är, ha ägt rum linder 
ledning uv Howard Hughe~ och Jack Fry. rIcn 
senare presiden t föl' TWA. Det blir Lockheed 
som rA bygga denna gigant, vilken erhAller tylJ
beteckningen "C o fl S t a I l a t t o n". TWA har 
beställt 40 plan av typen . och det första skall 
vara klart I början av 1942. - "Constallallon" 
får fyra Wright-motorer pli. vard era 2.500 hk. 
Största htlStlgheten skall komma att hålla sig 
kring 560 km/lim. d. v. s. den blir 160 km/lim 
I'Inabbare än någon o.n mm transportmaskin, även 
Boelngs nya Stratollncr Inber!iknad. Vid 47,5 "10 
utnyttJand.e av motoreffekten !'Ikull planet kunna 
n yga 455 km/tl m. \'arigenom flygtiden på. sträc
kan Newyork-Los Angele.q nedbringas till 8 1h 
timmar. Med normalt alltal passagerare vid 
natttlygnlng samt post och expressgods kan 
Lo~khced "Conslallation" flyga Los Angeles
Newyork utan mellanlundning samt med brä nsle
reSf'rv för ytterllgal'c 5 timmar. Toppli'Bjden är 
omkdng 9.000 m. - Om det nyR planet använ
des rör trupptransporter beräknas en flotta på 
40 1)1an kunna föra 16.000 man till Alaska på 
36 timmar. 12.000 man Ull kano.1zoncn pA sam
ma tid eller 7.500 man Ull Hawaii pi 48 timmar. 
Under loppet nv 48 timmar' skall denna lu ft
n otta kunna transJ)ortera. en last på 5.000.000 kg 
från USA ti ll kanalzonen, och man påstår att 
de 40 mn.skinerna kunna nå vilken som helst 
av Europas huvudstlider på 161h tlmma.r. 

FöRSÄKRINGSBOLAGEN äro inte vidare pig
ga på att ta några risker när det gäller fl yg 
plan. Således är t. ex. försäkringspremien för 
provflygningarna med den nya fyrmotoriga jätte
bombaren Doug las B-19 synnel'11gen väl ti llta
gen. Fabriken ft\r nämligen erlägga en r lsk 
premlo av Inte mindre än lOO:OOO dollar för en
bart den första flygminuten efter starten, och 
om planet "överlever" denna minut sA sjunker 
premien Ull 4.000 do ll ar' per flygtImme under 
själva provnygnlngen. Douglas B-19 har kostat 
2 % milj. dollar att. bygga och är försäkrat för 
1.200.000 dollar. d. v. s. omkring hlllften av till 
verkningskostnaden. När provflyg ningarna ä ro 
över skall planet användas 110m flygande för
SÖksllnstalt för långdistansflygningar. Ledning
en torde lekt> I'ilkna med att. man kommer att 
bygga fl era p la n av denna typ. men planer lära 
ha framkommit på att bygga ett trupptransport
plan 80m 111' Unnu stöl're !in B-19. Förutom en 
besättning på mellan tio och tjugo man skulle 
det prOjekteNlde p lanet. kunna medföra 125 per
soner med tull utrustning. 

GLENN L . MARTIN, konstruk tören som fått 
Guggenbelmpriset tör sina insatser vid byggan
det av flygplan med stOl' vingyta. har planer 
på att konstruera en ver'kllg jätteflygbåt. Den
na skall med en !Iygvlkt av 113.000 kg och en 
hastighet på nära 500 km/tlm kunna transpor
t era en bomblast på 36.000 kg över en str!l..cka 
av 6.000 km eller en bomblast av 18.000 kg över 
1l.000 km . 

DOUGLAS AlRCRAFT CO., Santa Monlen. 
Caut .. USA, låg I början av detta Ar Inne med 
icke effektuerade order t ill ett belopp av 
348.866.237 dollar. Dessutom var man I färd 
med att acceptera nya beställningar, varefter 
den sammanlagda ordersumrnun steg till 800 
milj. dollar. Den 15 april I år sysselsatte 
Douglastabrlkerna 26.295 man. men etter färd ig
ställande av fabrikerna vid Loch Beach och 
T u lsa bJlr den sammanlagda arbetsstyrkan 
55.000 man . 

FIAT-FABRIKERNA I Turin, Italten , redovI 
sa tör ] 940 en nettovinst på 55,1 mil j . lira. F iat 
tillverkar huvudsakligen flygmotorer. 

FLYGPLAN AV GUMMI framstll.llas av Good 
Year i USA. De äro atrapper, d, v. s. de äro 
Ilvsedda att locka fi entligA. flygplan att fålla 
sina bomber över df'm. Gummiplanen sägas 
r. n. vara I A.nvändnlng I England. 

VARl\'1NGSSIGNALER PÅ HöGSPÄNNI NGS
LEDNINGAR Hlngs alla flygli njer komma att 
snarast möjligt uppsättns I USA tör att I möj
ligaste mån h jä lpa lågt flygande maskine r. PA 
varje ledningsstolpe fIka ll det finnas tvA lampor 
för 120 volt och 1.500 watt. Den ena lampan 
skall t'indas aven totoee1l nnordnlng vid mörk 
rets Inbrott och s läckas vid gryningen. Om den
na lampa strejkar Inkopplas automallskt den 
andra. 

CHRYSLER CORPORATION, den stora ame
rikanska bl1koncernen. arbetar nu tör t lyglndu· 
strln och tillverkar delar till bombplanet Mar
tin B-26. 

z 

Vi rekommendera: 

Bofors kvalitetsstål 
C. E. Johanssons 

precisionsverktyg. 

Ombud {6 r södra Sverige: 

Osca.. Holmen .... CIl. 
lIAL !IÖ 

il II ti Trycksaker" Klicheer 
~ .. 'J\ Srd •• en.lca Kllch6· & 

~ T rrclceri Aldl.bolaget 
NorrIVlng.t6. Malmö Te'. 21660 - 2'960 

EN FLYGBÅT PA 250 ton skall konstrueras 
aven ingenjör Moisse. vilken har stor crfnrcn
het rrån bygge av stora sjöplan bl. a. frln 
tabrlken La.t~~re i Toulousc. Det nys. planet 
mr f A 8 moto rer, vilka p laceras två och två I 
tandem. 

AMERICAN EXPORT LINES kommer i ok
tober eller senast novpmbcr att börja. trafikera 
eu li nje mellan USA och Lissabon med fyrmoto
riga Slkorskyflygbålar. 

FLYGAREN MUSSOLINI heter en bok som 
skrivits av den Italienske flygaren Guido Mat
tIolo, vilken rednn 1920 hade flugit Makilllgs. 
tiotusentals km. Boken behandlar Mussolinis 
Insatser pA. tlygomrAdet och skildrar Ingående 
de di rekta törtjänster han nedlagt för det ita
lienska flygets utveckling. 

METAN-GASEN är töremål för stort Intresse 1 
Italien. Vid en nyligen hållen metan-kongress 
vlsnd es några järnvägslastvagnar som omä.nd
rats till drift med rIytande metan. Flygtekni
ker yttrade att metangasens användande 110m 
brällsle föl' flygmotorer skulle gå mycket bra, 
emedan gn.sens kylning är llllt ordnad på flyg
plan. Flygplanens yttre behövde inte !lndraa. 
men i stället för den vanliga bräJlsletanken 
mute en speciell metan tank insättas. vilken ge
nom effektiv tillförsel av kylluft kunde bAlla 
metanet flytande. Efter varje flygning mA.!lte 
på f lygplatserna tlnna" tllltä.lIe Ull omedelbar 
kylning av det resterande metanet, dA della. i 
an nat fall mtt Aterlager sin gasform och dilr
med vid det betydligt ökade trycket kan rör
orsaka skador på behållarens innervä.ggar. Ge
nom sltl ringa pris är metangasen av stort 
värde för sport- och traflknyget, som därmed 
skulle befrias från det slörsta hindret I utveck
lingen, nämligen de h'öga driftskostnaderna, 
skriver en italiensk tidning. 

GUMMIBATAR FöR EN MAN skola hädan
efter varje engelskt plan på vakttjänst över Ka
nalen utrustas med , meddelar brittiska informa
tlonsmlnisterlf't. Dessa räddnIngSbåtar, som äro 
hopfällbara. skola kaslas ned till nödställda med 
fallskärm. Bombplanen ha redan förut haft 
gummibåtar men ej jaktplanen. 

EN F I LMKAMERA klarlade för en tid sedan 
orsakerna till ett hnveri. Man hade monterat 
df'1l så att Instrumentbrädan hela tiden fIIma.des . 
Kameran arbetade även när flygplanet I fråga 
sWrtade. Vid bärgningen, vilken skedde natte
tid, lades största vikt vid att Cinna. tI1men, var
vid alla ljus avskärmades för att Inte belysa 
upptagningarna. Filmen hittades smutsig och 
delvis förstörd. ty den hade legat nio dagar I 
vattnet. T rots detta kunde man efter framkall
n ingen konstaten~ orsaken tlH haveriet. 

SKRIVTÄVLI NG OM EN CUB pågAr nu I 
USA. Den tillgå!' så att Vill' och en får skriva 
ett brev på 50 ord om "Varför jag vill flyga". 
PA. mer än 500 platser över hela staterna få lo
kala vinnare 8 timmars utbildning i Cub. Dessa 
"Ioknlvlnnarbrev" bedömas sedan centralt. var
efter den nationelle segraren som pris erbållf"r 
en rullt utrustad Piper Cub! Det är Piper Alr
cruCt och filmbolaget P ara mOunt som satt I 
gAng denna intrf'..8sanla tllvllng. 
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.,_ .,\!;;....:-
hög hållfasthet - låg vikt 

Vi leverera i aluminium och lättmetall
legeringar: Plåt, tråd, rör, bult, band, 
skenor, nitar och profiler ävenson skruvar, 
muttrar och varmpressade lättmetallde
taljer med höga hållfasthetsegenskaper. 

A.B SVENSKA METALLVERKEN 
TELfCRA/oIAO.E$S , lO v.l S T E RAs. TElEfON, 
NlfTAllVfRKfN NAMNItN r o, 
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KONSTRUKTION 
TILLVERKNING 
REPARATION* 


