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Den statliga utredningen 
om sportflyget 

D 
en statliga kommiUe Bom Kungl. 
Maj:t tillsatt för civilflygets ord
nande torde vid det här laget ganska 

väl känna till de olika flygklubbarna runt 
om i landet efter den studieresa som kom
mitten företog under försla veckan av sep
tember mAnad. Denna studieresa torde ha 
givit kommiUen en god. inblick i klubbarnas 
utbildllingsförhållanden, deras resurser och 
möjligheter rör vidare utveckling. Det icke 
minst viktiga är att kommittens ledamöter 
fått taga del av de olika klubbarnas syn
punkter och önskemål beträffande sportfly
gets framtida gestaltning. Dessa synpunk· 
ter ha kanske i många fall gällt spörsmål 
inom den egna bygden och önskemålen där
igenom varit lokalfärgade, men då resan 
gått över de sWrsta flygklubbarna, torde 
det samlade resultatet ha varit lärorikt och 
impulsgivande (ör utredningsarbetet. 

Vid besöket hos Aeroklubben i Skåne, 
den sista klubben på studiefärden, poängte
rade kommittens ordförande just nyttan av 
att utredningsmännen på ort och ställe fått 
taga del av klubbarnas praktiska verksam
het och aJlmänna synpunkter i de olika 
flygfrågorna. Klubbarna å sin sida äro ut
redningsmännen tack skyldiga för deras 
initiativ och besvär med en dylik riksresa 
och ha väl nu för första gången fått ett 
tillfälle att komma i direkt kontakt med de 
män som tillvarataga deras intressen och 
slutligen utforma de olika frågorna till en 
för heja Sverige lämplig fram tida sport
flygverksamhet. 

Under besöken hos de olika klubbarna 
fin go dessa til1fälle att ingående dryfta 
utbildningsförhållandena och även diskute
ra de ur klubbarnas synpunkt huvudsakliga 
riktJinjerna (ör sportflygets ordnande. 

Vad då den administrativa organisationen 
beträffar fAr man förmoda att utredningen 
kommer att taga vägledning av den av 
KSAK tidigare uppskisserade distriktsin
delningen sisom varande en naturlig ut
gångspunkt för en gruppering av de olika 
flygklubbarna inom samma landsända och 
utgörande ett organ för de samlade intres
sena inom motor-, segel- och modellflyget. 

De distriktsstyrelser, som sålunda komma 
att tillsättas här och var i landet, få troli. 
gen utökade befogenheter och bli ett instru
mCi't för statens kontrollerande och ekono
miskt bidragande verksamhet. 

Även om denna del av utredningen är av 
vital betydelse knytes dock huvudintresset 
till frågan om den ekonomiska upplägg· 
ningen för finansieringen av sportflyget. 
De principer som härvidlag tillämpas böra 
vara så utformade att de ständigt anpassa 
sig efter de växande krav 80m den snabba 
utvecklingen medför och i övrigt så avpas
sade att de trygga de befintliga och kom
mande flygklubbarnas bestånd och samti
digt möjliggöra en allsidig utbildning av 
den enskilde klubbmedlemmen till en kost· 
nad för honom som blir överkomJig. 

För att nå detta mål kan man givetvis 
gå fram efter olika linjer. Det mest troliga 
är att de principer som hittills tillämpats 
beträffande statsanslag vid flygplanköp, 
premier för den enskilde medlemmen etc., 
komma att bibehållas och förstoras. Man 
hoppas även att staten ekonomiskt kommer 
att bidraga vid uppförandet av hangarer 
och möjliggöra för klubbarna aU erhålla än
damålsenliga flygfält samt i övrigt ekono· 
miskt bispringa klubbarna i alla frågor som 
röra kapitaJinvesteringar. På så sätt skulle 
klubbarna endast få bära de löpande kost· 
naderna för den praktiska verksamheten. 

En ytterligare vital fråga för klubbarna 
är försäkringsförhållandena för såyäl ma
teriel som personal. På denna punkt äro sä
kerligen meningarna delade hur ett stöd 
bäst skall kunna gagna klubbarna. Oavsett 
vilken väg man väljer härvidlag är det ur 
alla synpunkter nödvändigt att klubbarna 
avlastas detta tvång, 80m hittills varit yt
terst ekonomiskt betungande. 

Efter kommittens nu avslutade besök är 
det med full tillförsikt som landets flyg· 
klubbar se fram emot det kommande resu}· 
tatet av utredningsmännens arbete, och det 
är med full visshet om att de behandlade 
frågorna komma att finna en tillfredsstäl
la.nde lösning. Kommittens sammansättning 
borgar även för att de olika l)roblemen no
ga genomdiskuteras och att en lösning fin. 
nes, som tillfredsställer såväl klubbarna 
som de statliga intressen vilka kunna läg
gas på denna ungdomsverksamhet. 

ALLA LUFTBEVAKARE 
måste u t a. n h j ä l p a v f l Y g P I a n b o k 
kunna fastställa typerna hoa samtliga in
om svenska flygvapnet förekommande krigs
flygplan samt de viktigaste typerna hos 
Luftwaffe och RAF. M e d h j ä 1 p a v 
f l y g p I a n b o k skall en luftbevakare kun· 
na identifiera samtliga engelska, tyska och 
svenska krigsflygplan som äro kända av 
myndigheterna och oavsett om de äro land· 
plan, sjöplan eller flygbåtar. Utan dessa 
kunskaper är luftbevakningen till ingen 
nytta. 

Endast 90 öre 
kostar FLYGTIDNINGEN 
fr. o. m. nav. till 6rets slut. 
Hel6r 5 kronor. 

Sätt In beloppet I dag 
p6 postgiro 147660. 

Ombud antagas -
begär ombudsvUlkor! 

FLYGTIDNINGEN 

Vad är detta för flygplan 1 

Inte heller siJhuetten j förra numret 
tycktes vara alltför svårgissad, ty resulta
tet är inte så illa. Rätta svaret var 
Breda 65, Italien. De som för sin duktig
hets skull få hämta FT för i år på posten 
heta: 1) Olle Larzen, Göteborg, 2) E. Erik 
Olsson, Kärvsåsen, 3) Lennart Gustafson, 
Norrtälje. 

Och så på den här typen! Svar senast 
den 15 oktober. Mä"k kuvertet "Silhuett
tävling". Samma pris som sist. 

Det Kongl. Danske 
Ae.·ouautiske Sehkab 
har som gåva av direktör Osvald Arnulf
Olsson, Göteborg, erhållit en ståtlig pokal, 
"Göta-Pokalen", om vilken den danska 
"S V re V e f l Y V e r U n i o n e n" tävlar 
för första gången i år. Pokalen är utförd 
efter en teckning av Sigvard Bernadotte 
hos Georg Jensens Silversmedja i Köpen· 
hamn. Liknande vandringspris har tidiga. 
re av samme givare ställts till förfogande 
för Kungl. Svenska Aeroklubben, nämligen 
"Ållebergs-Pokalen" och Aeroklubben i 
Finland "Göteborgs-Pokalen". 

För medlemmarna i töljande flygk1ub· 
bar ingår under 1942 prenumeration pi 
FLYGTIDNINGEN i årsavgiften: 

Aeroklubben i Skåne 
Borlänge-Domnarvets Flygklubb 
Eskilstuna Flygklubb 
Eslövs Flygklubb 
Falu Flygklubb 
GävleLygdens Flygklubb 
Kockums Segelflygklubb, Malmö 
Kristianstada FKs Madellflygsekt. 
Lidköpings Flygskola 
Linköpings Segelflygklubb 
Luleå Flygklubb 
Malungs Flygklubb 
Stockholms Segelflygklubb 
Sundsvall s Flygsällskap 
FIBs MFK "Svalan", Eksjö 
Svedala Segelflygklubb 
Tekn. Högskolans Flygklubb, Sthlm 
Varbergs Flygklubb 
Västerås Flygklubb 

BliT medlem i ",gon al' deasa klubbar så 
flr NI FLYGTIDNINGEN nrje mlnul 

~ ~ 



OKTOBJJR 1942 

FI.s.ler "Sforch" landar p6 en 
bygata vid O.tfron'en" 

Den enastående rörlighet, som utmärker modern 
tysk krigföring, fordrar särskilda medel för att vid 
varje tidpunkt kunna äga noggrann kännedom om 
stridshändelserna och för att befordra order till de 
i främsta linjen stridande trupperna. 
Den tyska krigsmaktens idealiska förbindelsefJyg~ 
plan, som genom utomordentliga fJygegenskaper 
startar och landar överallt, heter Fieseler "Storch" , 
en skapelse av 

GERHARD' FIESELER WERKE ~~·:E~ 
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SG-38 
med 

"ägg" 

Flertalet haverier inträffar under om
skolningen från glid- till segelplan, detta 
beroende på det stora steg som tages, när 
man från glid planet går över till övnings
segelplanet. För att minska luckan och 
därmed göra omskolningen lättare och 
framför allt säkrare, har AB Flygindustri 
konstruerat en förarinklädnad till SG-SS. 
"Äggee' förbättrar planets prestanda rätt 
avsevärt, och framför allt kunna eleverna 
lättare vänja sig vid att flyga med sluten 
flygkropp. En annan fördel är att eleven 
förhållandevis tidigt kan göra sitt C-prov 
och därmed skaffa sig flygtid och luftvana. 

AB Flygindustris "ägg" är uppbyggt på 
formspant av trä, dukklätt och försett med 

Segelflygarnas 
"Sinbad" har i nr 9 av FLYGTIDNING

EN bejakat frågan huruvida ett segelflyj{
plan måste dyka när det kurvar ned i medw 
vind och motiverar denna sin ståndpunkt 
sålunda: "Planet måste accelereras, och till 
detta åtgår effekt, som erhålles genom 
höjdminsknin~'. 

Undertecknad kan inte aUs instämma 
med "Sinbad" utan ser saken på följande 
sätt. För att förenkla frågestäl1ningen 
tänker man sig lämpligen ett motorflyg
plan som flyger med konstant hastighet på 
konstant höjd i motvind samt att luften 
därvid är fri från uppvindar, nedvindar el
ler andra inre rörelser. Därjämte bör man 
förutsätta att detta flygplan i vindstilla 
kan utföra en korrekt sväng utan höjdför
lust, varvid man lämpligen bortser från 
centrifugalkraftens inverkan. Om man un
der dessa förutsättningar låter flygplanet 
från rak motvind utföra en 1800 sväng ned 
i rak medvind kommer planet att befinna 
sig på exakt samma höjd som före svängen. 
Detta är alldeles självklart, enär förut
sättningen var att planets hastighet är 

Munk byggde segelplan 
föl' 200 ål' sedan 

Segelflygning förekom i Ungern redan 
för 200 år sedan, meddelas från Budapest. 
I ett arkiv i staden Zomborhegy har man 
upptäckt handlingar som visa att en munk 
vid namn Cyprian på 1700-talet själv byggt 
ett segelplan, med vilket han lyckades hålla 
sig uppe i luften flera timmar. Cyprian 
kom emellertid genom sin sport i onåd hos 
biskopen i Neutra, vilken lät bränna hans 
plan och ställde honom till ansvar för att 
han övat "djävulska konster". 

Hm. sa greven ... 

en avtagbar förarhuv i stil med de på öv
ningssegelplanen använda. "Ägget", som 
är byggt i tva halvor, väger endast 8,5 kg 
och kan monteras på betydligt mindre tid 
än 10 min. När "ägget" är' monterat trim
mar man som för 10 kg ökad förarvikt. 

Förutom att glidtal och sjunkhastighet 
förbättrats har "ägget" även andra förde
lar. Dels kan man vingglida ett sådant 
plan, dels blir starthöjden vid vinschstart 
betydligt förbättrad. Därtill utgör ju "äg
get" ett billigt sätt att från ett glidplan 
erhålla ett enkelt- men robust övningssegel
plan. varför säkert flera klubbar komma 
att bli "ägg-ägare" inom en nära framtid. 

v, 

"stridsäpple" 

., 

v'l ~~ _I 

, 
, 

I 

J[ 

Förklaring till skissen : l. Flygplanets bana 
r elativt luften. TI. Flygplanets bana rela
tivt ,nar " en samt dess hastighet relativt 
marken i 6 punkter. - (U,zder den tid pla
net rört sig sträcka.n VI lutr luften rört sig 
sträckan v z• Då planet rört sig från O till 
1 har luften rört sig frdn O tilllo. s. v.) 
VI = flygplanets ha8t. relativt luften; 
Vz = vindens hast. relativt marken; 
VI-VI = flygplanets hast. relativt rna'1'ken 

i lIwtvind; 
VI+VI = flygplanets hast. relativt marken 

i medvind. 

konstant, och sålunda har någon accelera
tion icke förekommit. Döremot ser det från 
marken ut som om planet "accelererat". när 
det kommit ned i rak medvind. Orsaken till 
denna skenbara "accelel'ation" är ingenting 
annat än vinden, som under hela flygningen 
kontinuerligt påverkar flygplanet. Flyg
planets bana relativt marken erhålles där
vid enligt ovanstAende figur. 

Hur hastighetsökningen relativt marken 
uppkommit framgår direkt av figuren, och 
likaså torde vara klart att tyngdkraften in
te har något därmed att göra. 

FLYG'rIDNINGEN 

J ag hoppas slutligen att "Sinbad" avstAr 
från att tillämpa sin teori, så att han inte 
"viker" planet när han svänger upp i mot
vind. Det torde inte heller vara möjigt 
för "Sinbad" att sätta några bättre rekord 
i löpning genom att springa på rakbana 
från öster mot väster mot jordens rotation 
och därvid utnyttja det effektöverskott, som 
enligt hans teori skulle erhållas. 

Per Ha.ps . 
• 

SignattU'en "Als": 
Angående frågan "måste ett segelflyg

plan dyka när man kurvar ner i medvind 
etc." ber undertecknad att få framföra föl
jande: 

Antages konstant vindstyrka och vind
riktning. Ett fpl i dylik luft befinner sig 
i ett medium med rätlinjig, oaccelererad 
rörelse med endast ett vertikalt verkande 
accelerationsfält (d. v. s. jordaccelerati0-
nen) . Flygplanets rörelser i horisontal
planet kunna då direkt hänföras till detta 
medium, luften, och frAgan om med- eller 
motvind bortfaller, eftersom en flygare vid 
normala flyglägen alltid har "motvind". 
Flygaren har endast att hålla konstant has
tighet i förhållande till luften, och vid en 
sväng uppstår inga andra accelerationer än 
centrifugalaccelerationen i detta oberoende 
om och hur vinden blåser vid jorden. 

Däremot kunna under horisontalflygning 
med svängar på låg höjd en flygares syn
intryck spela honom vissa fula spratt. Om 
han från jorden sett flyger i motvind och 
skall svänga ner i medvind kommer under 
svängen hans hastighet i förhållande till 
jorden att öka, och det förhållandet kan 
fresta honom att taga ut detta obefintliga 
"hastighetsöverskott' i form av stigning el
ler avdragning av motor, med en vikning 
till följd. 

För att minska denna risk rekommende
ras ofta att öka farten före ingång i en 
dylik sväng. Detta överensstämmer med 
"Sinbads" erfarenheter, utan att den av 
honom lämnade förklaringen med accelera
tion är riktig. 

Stigning under en svang från medvind 
upp i motvind är nog icke så lyckad, enär 
det inte är tal om någon retardation. Å ven 
i det fallet är "Sinbads" erfarenhet riktig. 
Man bör vänta med en eventuell stigning 
till efter svängen; men förklaringen är 
felaktig. 

Als. 

M est p å l'ygg med ()ub 
(Se första sidan!) 

Danny Fowlie heter cn herre i USA som 
ej trivs riktigt med att flyga sin 65 häs
tars Cub som vanligt utan helst på rygg. 
Han är en av Amerikas främsta konstfly
gare och absolut urstyvast på Cub. Fowlie 
har gjort våldsam succe vid flygdagar i 
USA, Canada och Cuba. Ett synHgt bevis 
för att han helst har hjulen mot solen är 
att bokstäverna på flygkroppen placerats 
uppochned och endast kunna läsas när pla
net är i detta läge. På bilden kommer 
Danny på rygg och siktar på repet, vilket 
han klipper av med fenan för att sedan 
gå igenom allt vad som finns i fråga om 
avancerad flygning. En gång gjorde han 
56 inverterade loopings i följd som omväx
ling mot den "vanliga" dieten ... 
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6 FLYGTIDNINGEN 

Ett statsunderstött svenskt segelllyg 
Av Civilingenjör Karl Svänsson 

"1942 ARS CIVILFLYGUTREDNING" 
har tillsatts för att utreda frågan om sta
tens förhållande till civilflyget samt under 
vilka former ett eventuellt statsunderstöd 
till civilflyget skulle kunna utgå. Detta 
förhållande har icke förorsakat någon of
fentlig diskussion av hithörande problem 
mellan civilflygets män, ehuru saken vid 
olika tillfällen dryftats man och man emel
lan. åtminstone inom segelI1ygkretsar. 

Vilka synpunkter kunna då läggas på 
frågan om ett statsunderstött segelflyg? 
Med utgångspunkt från erfarenheterna av 
arbetet inom Sveriges största segelflyg
klubb under de senaste åren må följande 
anföras. 

TvA diametralt motsatta former för ett 
statsunderstött svenskt segelflyg kunna 
tänkas, antingen den form som hittills ti11-
lämpats i Sverige eller den som möter i fö~ 
regångslandet på detta område, Tyskland. 
Olika. mellanformer äro givetvis tänkbara 
men utelämnas för enkelhetens skull i den~ 
na framställning. 

Statens understöd till segelflyget i Sve~ 
rige har hittills varit begränsat till diplom~ 
premier och materielanskaffningsbidrag. 
Medlen ha utbetalats efter tillstyrkan från 
flygklubbarnas centralorganisation, KSAK, 
vadgenom garanti erhållits att statens 
pengar på bästa sätt kommit till använd
ning för avsett ändamål. Dessa förhållan~ 
den ha tvingat flygklubbarna att ordna sin 
verksamhet på ett rationellt och ekonomiskt 
fördelaktigt sätt. Klubbarnas medlemmar 
ha var och en måst bidraga härtill genom 
att utföra högst väsentliga arbetspresta
tioner. Enskilda ha bekostat materiel och 
anordningar för vilkas anskaffning stats
anslag icke kunnat erhållas. För skol~ och 
träningsflygningar slutligen ha medlem
marna mAst betala relativt höga avgifter, 
som endast delvis kompenserats av diplom
premierna. Varje segelflygare har sålunda 
måst göra en verklig insats, dels i form av 
arbete, dels i form av kontanta utlägg. 
Härigenom har endast den kunnat bli se
gelflygare som 'Varit villig att offra något. 

Trots den begränsade omfattning som 
statsanslaget till segelflyget hittills haft 
har man pA flera håll genom ihärdigt ar
bete och stor offervilja kommit ganska 
långt på relativt kort tid. För att undan
röja de svårigheter för en snabbare utveck
ling som ännu finnas bör statsmedel i fort
sättningen utgå til1 följande ändamål. 

1. Utbyggnad av flygpklt.er. 
2. Materielanskaffning. Bidrag av stats

medel till exempelvis 80 % bör lämnas 
för nyinköp av glid- och segelflygplan, 
fallskärmar, viss meteorologisk utrust~ 
ning, startanordningar (gummirep, bi
lar, vinschar, rnotorflygplan), transport
anordningar (transportkärror, trans
portvagnar, transportbilar) samt för 
uppförande av vid flygplatserna erfor
derliga byggnader (hangarer, verkstä
der, garage, klubbhus). 

3. Specialutbildning och fortbildning av 
ledande personal (gruppchefer, flygin-

Författaren. 

struktörer, byggledare, materielförvalta
re m. fL). 

4. Diplompremier samt pretnier för fort
satt jlygträning. 

5. Bidrag till flygstarter och återtrans
porter efter utelandningar helt eller 
delvis. 

6. Anslag till centralorganisationen som 
bidrag till administrationskostnader. 

Bidrag av statsmedel böra icke utgå för 
andra ändamål. 

Segelflygklubbar som erhAlla bidrag för 
materielanskaffning skola säkerställa er
sättningsanskafCning av denna genom re
gelbundna avskrivningar och genom för
säkring av flygplanen. Försäkringarna, 
som f. n. äro mycket otillfredsställande ur 
ekononUsk synpunk4 kunna ordnas genom 
en ömsesidig försäkringsförening inom den 
nuvarande organisationens ram. 

I fråga om byggnader bör underhålh;
men ej avskrivningssskyldighet föreskrivas. 

Det är nv vikt att den fortsatta flygträ
ningen uppmuntras genom premier, som 
utdelas per år, sedan vissa prestationer ut
förts (visst antal flygningar med viss flyg
tid). I annat fall blir hela segelflyget 
"amputerat" på så sätt att en segelflyga
re, som fått sin utbildning och premier för 
A-, B- och C-diplom samt S-certifikat, se· 
dan icke har rAd att fortsätta. I samband 
med att premier för fortsatt flygträning 
införas kan gärna en sänkning av diplom
premierna företagas. PA sA sätt blir det 
billigare att flyga ju längre man kommer 
i stället för att det sAsom nu blir dyrare 
och dyrare. Det är av värde att veta att 
den som blivit segelflygare och kan fort
sätta med flygningarna under re]ativt 
gynnsamma ekonomiska omständigheter, 
för att komma därhän även ekonomiskt har 
fAtt uppoffra sig. En sådan man måste 
ha den rätta andan och ett verkligt intres
se för segelflyget. 

Flygstarter samt återtransporter bli gan
ska dyra och kunna knappast helt bekostas 
av vederbörande flygare. Erfarenheterna 
visa att man i övrigt kan kalkylera kostna
derna för såväl glid- som segelflygning på 
ett fuUt affärsmässigt sätt till belopp som 
bli relativt överkomliga för utövarna av 
sporten. ....... ~ 

Centralorganisationens administrations
kostnader kunna endast med stora ekonomi
ska uppoffringar frAn flygklubbarnas sida 
täckas genom avgifter' från dessa, varför 
bidrag av statsmedel bör utgå för ifråga
varande ändamål. 

Samarbete mellan segelflyget och Flyg
vapnet i huvudsakHgen utbildnings- och 
propagandafrågor bör föreskrivas att äga 
rum genom centralorganisationen. Luft
fartsmyndighetens ställning till segelflyget 
skall vara densamma som nu. 

Om man nu tänker sig den andra formen 
av understöd ti11ämpad, där statliga myn
digheter direkt organisera och kontrollera 
all segelflygverksamhet och staten betalar 
alla i samband med utövandet av denna 
verksamhet uppstående kostnader (instruk
törslöner, drivmedel, reparationer och ~n
derhAll av flygplan och annan materiel, 
transportkostnader, m. m., m. m.). kan man 
räkna med att intresset hos enskilda för att 
göra frivilliga insatser till segelflygets 
fromma kommer att svalna högst betydligt, 
om det inte rent av helt försvinner. Såda
na funktionärer som måste avlönas komma 
att behöva anställas i allt större omfatt
ning. Det al"bete som redan nu utföres fri~ 
vi11igt och mot mycket blygsam eller ingen 
ersättning inom landets flygklubbar mot
svarar nämligen åtskil1iga årsanställda. 
Man kan också tänka sig konsekvenserna 
av att exempelvis alla reparationer av flyg
plan utföras vid verkstäder, vilka rör såda
na arbeten betinga sig en ersättning som 
uppgår till två il tre gånger den kostnad 
en klubb behöver vidkännas för att själv 
utföra reparationen. Det skulle icke heller 
i fråga om andra kostnader komma att fö
refinnas något intresse för sparsamhet. To
talkostnaden för en viss "årsprestation" 
inom segelflyget konuner sannolikt att pA 
detta sätt bli minst tre gånger så stor som 
om den nuvarande formen med föreslagna 
kompletteringar skulle tillämpas. 

Mot detta resonemang kan invändas att 
utövarna av segelflygsporten givetvis skola 
åläggas att göra vissa motprestationer i 
form av arbete. Detta skulle säkerligen 
under sådana tvungna former, som det här 
måste bli fråga om, snarare minska än öka 
rekryteringen. Segelflygningen kommer ju 
under alla förhållanden att vara en fritids
sysselsättning, en hobby, och det är nog in
te i svenskens smak att alltför mycket klav~ 
binda sig vid en sådan. I varje fall kom
mer man icke att kunna tvinga fram någon 
motsvarighet till det betydande organisa
tions- och planeringsarbete som nu utföres 
runt om i landet av friviHiga krafter. 

Ur segelflygarsynpunkt synes alltså den 
först skisserade formen för ett statsunder
stött svenskt segelflyg vara att föredraga. 
Man fAr största möjliga utbyte med minsta 
möjliga kostnad för staten. Man utnyttjar 
det frivilliga arbetet och kan skapa den 
rätta segelflygarandan. Man ger segelfly
get största möjliga utsikt att fortleva un
der samma förhållanden som tidigare, med 
undantag för de ekonomiska, ä ven om 
statsunderstödet minskas ener helt indra
ges. 
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Tyska flygplanfabriker: 

FOCKE-~ULF 

N 
är de två bremenborna Heinrich 
Focke och Georg Wulf den 1 ja
nuari 1924 startade Focke-Wulf 

Flug-zeugbau AG med ett kapital av 200.000 
mark, hade båda två utfört omfattande 
förarbeten. Focke hade redan år 1909 fö
retagit gJidflygningar, och 1910 hade han 
tillsammans med diplomingenjör Kirchhoff 
- numera affärsledare för Focke-Achgelis 
& Co GmbH - byggt en hangar. Senare 
skapade han i samarbete med Wulf ett fler
tal monoplan. Efter världslcrigets slut 
funno de båda konstruktörerna varandra 
igen, det var 1921, och byggde ett lätt mo
noplan med typbeteckningen A-7. På sen
sommaren blev flygplanet färdigt. Wulf 
flög in det, och i december 1922 förklara
des det godkänt. Därmed hade grunden 
lagts för en industri. 

Emellertid tycktes inflationstidens stor
mar tillintetgöra varje förhoppning på vi
dare framgångar. Trots de föga uppmunt
rande auspicierna slöt sig ett antal män 
i Bremen Ar 1923 samman, villiga att fi
nansiera ett bolag för tillverkning av flyg
plan. Fockc övertog konstruktionsarbetet, 
och \Vulf ledde arbetsstyrkan - fyra man! 
- samt övervakade prOvflygningarna. 

FrAn denna pionjärtid berättar Focke 
följande: 

- När vår annons i fackskrifterna kun
gjorde att vi med ett 75 hästars flygplan 
ämnade befordra tre passagerare i sluten 
kabin förutom föraren, då ljöd fackvärl
dens skrattsalvor emot oss. Den högt för
tjänte temperamentsfulle major Siegerl, in
spektör för flyget under världskriget, för
klarade oss tämligen oförblommerat på ett 
brevkort för vansinniga. Svarskortet sän
de vi honom först ett halvt år senare efter 
det att den nya maskinen på tre dagars tid 
klarat av "generalprovet". På detta kort 
stodo endast prestationerna: "Med fyra 
personer ombord: höjd 1.600 ro och hastig
het 135 krn/tim." 

Detta lilla trafikplan, A-16, som Jäm
nade fabriken den 23 juni, var byggt av 
trä och högvingat samt försett med en 
Siemensmotor på endast 75 hk. Redan tre 
veckor efter färdigställandet var det in
satt i regelbunden trafik för Bremer Luft
verkehrs räkning. A v denna typ såldes 23 
flygplan. Med grundandet av Deutsche 
Lufthansa, som endast upprätthöll trafik 
på långa sträckor, blev byggandet av 
mindre trafikplan överflödigt och inställ
des därför. 

Misstänksamheten mot de båda bremer
pojkarna höll sig lång tid och visade 
framfötterna vid varje ny flygplantyps ut
släppande i marknaden. Fastän de lycka
des sälja en del flygplan utsattes de ofta 
för intriger och finansiella striderl vilka 
de emellertid klarade av utan främmande 
hjälp. I själva verket stärktes firman av 
kampen. På åtta år sågo de åtta flygfir
mor gå omkull, men Focke-Wulf höll ut 
och växte. 

Utmärkande för de flygplan som Focke 
konstruerade vid denna tid var buktig 
flygkropp, tjock vingprofil, fribärande en
halkig vinge med snett "avklippta" spetsar. 

Typen S-2 var ett högvingat skolplan 
med sidsitsar. Även tvåmotoriga skolplan 
Skapades, bl. a. GI-18 och GI-22, som le
vererades till den tyska trafikflygskolan. 

Samtidigt pågingo konstruktionsarbete
na med ett stort trafikplan, den högvinga
de åttasitsiga A-17 "Möwe" med en 420 hk 
Gnome-motor och kropp av stålrör. Typen 
användes av Deutsche Lufthansa på de 
längre linjerna, och särskilt blevo de för
bättrade typerna A-29 och A-38 populära. 

"AnkproblemetU intresserade, och 1930 
uppstod typen F-19 a "Ente" med 2 st. 
80 hk Siemensmotorer. Planets goda flyg
egenskaper väckte berättigat uppseende. 
Som bekant utmärktes "ankprincipen" av 
att höjdrodret placerats i nosen långt 
framför huvudvingen, vilken dragits tillba
ka till planets bakre del. De huvudsakliga 
fördelarna hos denna konstruktion vara 
att den var spinsäker (höjdrodret hade 
större anfallsvinkel och överstegrades 
långt före huvudvingen - automatisk dyk
ning - upptagning) samt att man efter 
landning kunde ansätta fulla bromsar utan 
risk för övers lagning. 

Ar 1931 utkom typen uHabichtU
, beteck

nad A-20, A-20 a och A-28, en utveckling 
av A-16, vilket även var fallet med "Sper
ber" som tog 4 passagerare. A-32 uBus
sard" var avsedd för 7-8 personer och 
hade en 310 hk Junkers L. 5-motor. Dessa 
plan utmurkte sig för synnerligen god 
driftsekonomi. 

Även biplan byggdes, bl. a. postflygpla
net W -4 med flottörer och en 480 hk Bris
tol Jupiter-motor samt sportflygplanet 
8-24 "Kiebitz" med 60 hk Siemens Sh 13-
motor. Det senare planet uppnådde 1929 
flera toppnotel'ingar, däribland världsre
kord på 1.600 km sluten bana, en distans
flygning Bremen-Biarritz 1.330 km samt 
ett världsrekord i ryggflygning på 37 mi
nuter med Achgelis som förare. Till ut
landet såldes 20 exemplar av detta. plan. 

Det närmaste mAlet för firman var nu 
att trafikplan skulle nå över 200-krn/tim
strecket. Därför byggdes det fyrSitsiga 
högvingade planet A-43 "Falke" med 200 
hk Argus As-motor. Maxhastigheten blev 
255 kmjtim och marschhastigheten 220 
km(tim. "Falkc" var på sin tid det snab
baste planet inom den europeiska trafik
flygningen. Ungefär vid samma tid bygg
des A-36, postflygplan med 700 hk motor. 

Alltid på språng efter nya uppgifter 
förvärvade Focke-Wulf 1931 licens på 
Cierva-autogiros och byggde typen C-19 VI 
"Don Quixote" och senare typen . C-30 
"Henschrecke". 

Ar 1932 övertog Focke-Wulf Albatross
Flugzeugwerke i Berlin-Johannisthal, i vars 
lokaler Albatross-firmans tvåsitsiga sport-, 
skol- och övningsplan L-101 och W-102 
fortsatte att byggas. Professor Foeke ha
de 1931 inom fabriken grundat en egen 
forsttningsanstalt, som man nu har att tacka 
bl. a. för den framgångsrika helikoptern, 
och som snart blev något i sitt slag ena
stående. Ar 1937 blev denna forsknings
avdelning självständig under namnet Foc-

FLYGTIDNINGEN 

Några av Focke-Wulfs flygplantyper, 
nämnda i artikeln. Uppijrdn räknat: A-7. 
A-16 B, S-2, F-l9 "EnLe", A-17 "ilföwe lJ

, 

A-43 "Falke", Fw 55 W, Fw 44 "Stieglitz", 
Fw 56 "Stö8ser" och Fw 58 "Weihe". 

ke-Achgelis & Co GmbH i Delmenhorst vid 
Bremen. 

Focke-Wulf AG ombildades 1936 till bo
lag "u. p. a." och heter numera Focke
Wulf Flugzeugbau GmbH. Som Fockes 
efterträdare övertog diplomingenjör Kurt 
Tank den tekniska ledningen av fabriken. 
Det var rätt man på rätt plats i det våld
samma uppsving som den tyska flygning
en fick efter återställandet av "rustnings
friheten". Det första planet på hans me
ritlista var skol- och sportplanet Fw 44 
"Stieglitz" med 150 hk Siemens Sh 14 a 

(Forts. på sid. 26) 
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Segelflygdag i Jönkölting blev 
stOl' publiksIlcce 

Under tiden 5-9 september anordnade 
Jönköpings Flygklubb en stort upplagd 
flygutställning i Idrottshallen. Klubbens 
nye ordf. överste R. Armann, talade i sitt 
invigningsanförande om segelflyget såsom 
ej endast en härlig sport utan även en gär
ning i fosterlandets tjänst. Han betonade 
även att Jönköping har stora möjligheter 
att bli en flygstad. Det gäller att stå 
rustad när kriget tal' slut ... 

I samband med utställningen, som rönte 
stort intresse från allmänhetens sida, hölls 
söndagen den 6 sept. en flott arrangerad 
segelflygdag. Höjdpunkterna på det rik
haltiga programmet var avancerad flyg
ning av kapten Ahblom och Stig Fägerblad 
med två Olympiaplan samt passagerar
uppstigningar med Sveriges cllda Kranich, 
från Allebergsskolan. Dessutom demon
strerades i stora drag hur glid- och segel
flygutbildning tillgår, d. v. s. det gjordes 
A-start med bilbogsering och B-start efter 
vinsch med glidplan samt C-start med öv
ningssegelplan Grunau Baby. 

En synnerligen lyckad flygdag, som J ön
köpings Flygklubb hade all heder av. 
Måtte den dagen bli inledning till en ny 
storhetstid för tändsticksstadens flyg! 

69-ål'lg disponent tog gUd
tIygdiplom 

Stora ting ha försiggått i Varberg i som
mar. Där har nämligen disponent Rudolf 
B01'ncbusch, 69 år gammal, börjat glidfly
ga och klarat proven för A-diplom. Han 
blev därmed Sveriges och kanske världens 
äldste aktive glidflygare. 

Nu umgås andra flygklubbar med pla
ner att få tag i en eller annan 70-åring, 
och lära honom Samma sak... Man lär så 
länge man lever, och man blir aldrig för 
ganunal att lära l 

Flygflottiljen vid «abuar 

beräknas vara klar att börja sin verksam
het i dagarna. F 12 började uppsättas 1 
juli, och sedan dess ha arbetena vid den 
nya flygplatsen pågått med amerikansk 
fart. Flottiljens byggnader ha grupperats 
kring Törneby gamla herrgård, där man
gårdsbyggnaden blivit officersmäss. Chef 
för F 12 är överstelöjtnant Carlgren. 

LllftfartsinspektörcJl 50 å,l' 
Civilingenjör Tord Angström passerade 

nyligen halvsekelsgränsen och blev därvid 
föremål för omfattande hyllningar från 
det svenska flygfolkets sida. 

Finska Aero O/Y 
har nyligen köpt ett nytt trafikflygplan. 
Det är en Junkers Ju 52 med plats för 
14 passagerare, avsedd för linjen Helsing
fors-Stockholm och inregistrerad OH-LAO 
och benämnd "Vaaaa". 

TOl'slaJlda tIyg(.h.ts 
Den första etappen i den stora utbygg

naden av Torslanda flygfält är nu färdig. 
1923 var fältet 36 hektar stort. När det 

sedan tillbyggdes 1933-35 fick det en yta 
av 63 hektar, och nu blir det vid färdig
ställandet hela 112 hektar. Den sista siff
ran kommer dock inte att gälla förrän om 
ungefär fyra år, dA fältet är klart i sin 
helhet. 

Ombyggnaden har planlagts på så sätt, 
att startbanorna göras klara först. Den 
s . k. blindflygningsbanan är redan färdig, 
och stora delar av de övriga banorna äro 
på god väg. Blindflygningsbanan har en 
längd a v 1.500 ro och bredden är 60 m. 

Stora områden utvinnas genom igenfyll
ning av den vik, som sticker in mot Tors
landa, och detta arbete drivs av Göteborgs 
hamnstyrelse. Bergknallar, som tidigare 
karakteriserat utsikten vid Torslanda, för
svinner nu helt och hållet. 

190.000 kl' begäras till segel
flyget 

En besparing på 190.000 kr på anslaget 
åt privatflyget begär väg- och vattenbygg
nadsstyrelsen få använda till understöd åt 
segelflyget. 

Då motorflygning nu kan "bedrivas en
dast i mycket ringa omfattning och då un
dervisning i segelflygning visat sig äga ett 
betydande värde föl' en seflare motorflyg
utbildning, synes det angeläget att staten 
medverkar till segelflygets fortsatta ut
veckling. 

FLYGTIDNINGEN 

Flyget äskar 230 JUilj. kl'. 
Flygförvaltningens medelsäskanden för 

nästa budgetår följer i allt väsentligt de 
riktlinjer som uppdrogos av riksdagen för 
försvarets stärkande under en femårspe
riod. I enlighet härmed föreslår flygför
valtningen att ytterligare en eskaderstab 
uppsättes i Göteborg samt att lapdets ter
ritOl'iella indelning i flygbasområden full
följes genom att västra flygbasområdena 
få en begränsad organisation. Under året 
skola två nya jaktflottiljer uppsättas, 
F 13 i Norrköping och F 16 i Uppsala. 
Dessutom skall den nuvarande kadettsko
lan på Ljungbyhed bilda den nya flyg
kadettskolan (I!' 20) i Uppsala. De sam
manlagda medelsäskandena uppgå till om
kring 230 miljoner, varav till flygmateriel 
182 miljoner. Härtill komma ytterligare 
omkring 60 miljoner på den s. k. kapital· 
budgeten för Flygvapnets byggnader och 
flygfält. 

Trevlig transportvagn 
Allebergstävlingarna hade givetvis icke 

så mycket nytt i segelflygväg att komma 
med, men en alldeles ny konstruktion vi
sades emellertid. Detta var en transport
vagn från AB Flygindustri, Halmstad. Vid 
konstru~randet av denna vagn (ansvarig 
konstruktör Sigurd [sacson) ha alla fördo
mar kastats åt sidan. och den innebär sA
lunda något ur lastningshänseende helt 
nytt. Vingarna fästas med remmar till 
b'allor på en travers i taket. och kroppen. 
som sålunda icke kommer i vagnens mitt, 
skjutes in i ett styrspår på golvet. Man 
behöver sålunda inte alls gå inne i vagnen 
och bära sådana tunga saker som kropp 
och vingar. Golvet är helt och hållet klätt 
med bräder, så att man kan gå överallt in
ne i vagnen, vilket är en stor fördel. Lika
så passar vagnen för alla typer av segel
plan och är så rymlig att vid exempelvis 
en tävling lagmanskapet bekvämt kan få 
l"um med sina sovsäckar i vagnen. Vid 
långa sträckflygningar är detta av synner
ligen stor betydelse. Då vagnen är mycket 
stabilt byggd och klädd med masonit kan 
den därtill med fördel användas såsom 
hangar, detta i synnerhet som den är lim
mad med vattenfast lim och därför icke ta· 
ger skada av att stA ute Aret om. 

A.-B. Flygindu.stris transportvagn. På und
re bilden kopplingen till bilen. 
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Stålrörsdäck förvandlår handelsfartyg 

till hjälphangarfartyg i U. S. A. 

Ett av de intressantaste projekt som 
framkommit i USA är att medelst en 
stålrörskonstruktion få vanliga han

delsfartyg ombyggda till hjälphangar
fartyg. 

Uppfinnarens avsikt var i första hand 
att få fram landningsmöjligheter för sina 
egna plan i en trakt där strängt taget 
inga naturliga landningsmöjligheter fun
nos. Då han påbörjade försöken var det 
inte hans mening att utnyttja .projektet för 
hangarfartyg. :Uppfinnaren heter John B. 
Qwinn och är flygare i Kalifornien. 

Qwinn har haft många värdefulla saker 
att komma med sedan han började sin bana 
som flygare år 1921. Hans första tanke 
att på ett enkelt sätt skapa en användbar 
start- och landningssträcka gick ut på att 
parallellspänna wire. Senare' kom han på 
iden med stålrör och konstruerade en mo
dell samt visade denna för en vän, anställd 
vid Civil Aeronautics Administration. Den
ne fann Qwinns ide tilltalande. Detta var 
ett enkelt sätt att få fram ett landnings
fält för kommersiell flygtrafik i centrum 
av en storstad och värt allt beaktande. En 
start- och landningsbana, eventuellt upp
byggd ovanpå hustaken! På grund av 
konstruktionens lätthet och styrkan hos 
själva de cylindriska stålrören skulle inga 
större ingenjörsproblem behöva uppstå. 

Uppmuntrad av detta delgav Qwinn sin 
uppfinning till firman A. O. Smith, Mil
waukee, ett mycket välkänt företag på det
ta område. Här beräknades spännings
förhållandena och påkänningarna hos själ
va stålrören och deras uppbärande kon
struktion. Kopplingar och sammanfog
ningar utarbetades av bolagets ingenjörer. 

I korta drag består landningsdäcket av 
9 tums standard stålrör placerade paral
lellt på 90 cm avstånd frAn varandra. 
Femton rör skulle sålunda utgöra en 14 m 
bred start- och landningsbana - den. un-· 
gefärliga bredden hos en ordinär tankbåt 
eller lastbåt. Qwinn anser att detta bör 
vara tillräckligt för landning. Flera rör 
kunna emellertid tillfogas alltefter bredden 
på fartyget. Rörlängden är i allmänhet 
6 m. 

För att kunna starta med ett flygplan 
från denna stålrörskonstruktion måste 
landningsstället omändras en aning. I 
stället för ett vanligt hjul på vardera sida 
av landningsstället finnas dubbelhjul, av 
vilket det ena har större diameter för 

landning på marken och det andra mindre 
diameter. En rulle med samma bredd som 
rören avskiljer de större och mindre hju
len, och innanför de mindre hjulen finns 
ytterligare en rulle med samma bredd som 
den inre. 

Genom att välja detta lämpliga mellan
rum mellan hjulen träffas rören vid land
ni1l:gen av de tvA större hjulen eller de två 
mindre, och flygplanet glider automatiskt 
ner på rullarna på grund av rundningen 
både hos hjulen och rören. Naturligtvis 
kan det inträffa att planet omedelbart 
landar på rullarna, varvid glidningen på 
några få. centimeter frå.n hjulen till rul
larna uteblir. Nämnda glidning är ingen
ting som skadar planet, då påfrestningarna 
kunna vara lika stora och kanske större 
på ett gropigt och nerblött fält. Då pla
net kommit ner på rullarna tjäna hjulen 
som flänsar på vardera sidan om röret, 
vilket gör att planet inte kan bringas ur 
sin kurs eller komma i ground loop även 
om däcket skulle luta 30° eller något mera. 
Sporrhjulet består av ett vanligt sAdant 
samt en rulle på vardera sidan. 

Qwinn anser att den största fördelen 
med hans uppfinning är dess obetydliga 
tyngd samt lättheten att anskaffa bygg
nadsmaterialet. En annan ovärderlig för
tjänst är att det går synnerligen snabbt 
och enkelt att montera upp landnings
däcket. Stålrören äro a v en typ som 
framställas av flertalet järnbruk. 

Det andra världskriget började med hu
vudvikten lagd på armen och flyget. Dessa 
vapenslag dominerade i striderna om Po
len, Norge, Holland, Frankrike, Balkan
staterna, Kreta m. m. Flottan engagera
des ikonvojtjänst. 

I och med Japans inträde i kriget änd
rades situationen. Anfallet på Pearl Har
bour visade betydelsen av flotta och flyg 
i förening. Operationerna i Malaya och 
anfalJet till lands på Luzon utgör ett ännu 
tydligare belägg för detta påstående. Det 
var uppenbart att huvudvikten fortfaran
de måste ligga på armen, men lika klart 
var det att intet kunde vinnas utan ett ef
fektivt stöd av flyg och flotta. Därmed 
sades dock icke att landbaserat flyg skulle 
spela en underordnad roll. överlevande 
på "Repulse" och ''Prince of Wales" kun
de intyga detta. . . USAs flygande fäst; 
rungar sägas visserligen öka sin verksam
het alltmera för varje dag, och med sin 
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stora aktionsradie nå de långt ut över 
Stilla havet och Atlånten. Men för skyd
det av hundratals små och stora öar samt 
för konvojering av transportfartyg av oli
ka slag fordras hangarfartyg, påpekas det 
från amerikanskt håll. 

Denna nya fas.i kriget har väckt veder
börlig uppmärksamhet, och många försök 
ha gjorts att lösa det brännande proble
met. Hundratals uppfinningar ha patent
sökts i USA, och alla ha givetvis trott att 
de slutgiltigt kluvit den gordiska knuten, 
d. v. s. flygplans landning på skeppsdäck. 
Det är emellertid Qwinns lösning av han
garfartygsfrågan som vunnit det största 
beaktandet, och många experter, som varit 
i tillfälle närmare skärskåda den, ha ut
tryckt sin beundran för denna stAlrörs
konstruktion. 

Uppenbart behöva de allierade hangar
fartyg och detta sA snart sig göra låter. 
Om Qwinns uppfinning håller vad den lo
var torde det också bli tämligen lätt att 
skapa en stor flotta hjälphangarfartyg för 
att skydda alla punkter i de oerhört sprid
da allierade besittningarna över hela värl-
den. B. K. 
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FLYGTIDNINGEN 

ENGELSKT SLAGNUMMER: 

TunIra bOlDbplanet AVRO "LAN fJ ASTER" 

D 
et har sagts att Englands nya tung
bombare A vro Lancaster skulle vara 
en fyrmotorig version av den två

motoriga A vro Manchester. Detta är nog 
inte fullständigt riktigt, ty Lancaster mås
te betraktas som en helt ny typ. Vissa 
yttre konstruktionsdrag gå igen hos båda 
typerna, ty det skulle varit en förlust av 
arbete om man inte tagit fasta på vunna 
erfarenheter. Man frågar sig helt natur
ligt vad som gjort Lancaster till ett av 
de bästa. tunga bombplanen i världen. Nå
gon märkvärdig konstr'uktion är Lancaster 
inte, utan den karakteriseras av vanligt 
sunt förnuft, vilket är en dcl av ett an
tagbart svar på frågan. I själva verket 
äro Lancasters huvuddrag enkla och solida, 
vilken även Mr. A . R. DobdoD, chef för 
Avros fabriker gärna medgiver. Det kan 
han ju också kosta på sig med tanke på 
den berömmelse flygplantyp<\ll fått vid 
sommarens raider mot fastlandet. 

En utmärkande detalj hos Lancaster är 
det väldiga bombmagasinet, som ger möj
lighet att medföra, som det uppges, fyra 
gånger så mycket bomber som liknande ty
per vid krigsutbrottet. I detta magasin 
lär enligt de senaste meddelandena place
ras den tyngsta bomb som kommit till an
vändning j detta krig. 

Bränslebehållarna i vingarna äro byggda 
efter enklast tänkbara metod, och sido
styckena (se skissen) äro endast svetsade 
till tanken. 

Flygkroppen är delad i fyra partier för 
att underlätta installation och utrustning. 
Varje del slutar med en L-formad sektion, 
och två sektioner kunna förenas med ett an
tal korta bultar. 

Ett intressant drag i Lancasters kon
struktion är att motorerna äro hängande. 
Den till synes största fördelen härav är 
att motorbalkarna äro fästa vid vingbal
karna, varför ieke hela motorgondolen be
höver inbyggas i vingen. Detta underlät
tar bland annat motorbyten i avsevärd 
grad. De yttre motorgondolerna fästas 
medelst tre bultar. Även motorer av olika 
typ kunna installeras med ett minimum av 
förändringar. De hängande motorerna av 
märket Rolls-Royce Merlin äro även gynn_ 
samma ur aerodynamisk synpunkt. Hit
tills har det allmänt ansetts att motorpla
cering i linje med vingens framkant ger 
minsta motstånd. Nyare argument förnp... 
ka detta. Man menar att varje motständ 
på vingens översida måste förorsaka en 
störning av propellerströmmen, vnken vid 
större anfallsvinklar skulle förorsaka en 
tidigare avlösning av luftströmmen med 
o~am verkan. 

Dispositionen av utrymmet i Lancaster 
är smidigt genomförd. Tillträde till pla
net sker genom en dörr på högerSidan 
strax framför stabilisatorn. Flygkroppens 
höjd över marken är avsevärd även vid 
stjärtpartiet, och för att lättare komma 
ombord måste stege användas. Durken i 
bakre delen av kroppen är jämn, och det 
är ganska högt i tak, vilket underlättar 
kommunikationerna mellan besättningens 
platser. 

Lancaster skiljer sig från andra tung
bombare däri att den ieke har dubbelkom
mando. Ombyte av förare sker så snabbt 
att det ur både vikts- och utrymmessyn
punkt är onödigt med dubbel uppsättning 
kontroller. 
. Besättningen är jämförelsevis fåtalig 

och består av kapten, andrepilot, navigatör 
(även bombfällare) , två radiotelegrafister 
(även ksp.-skyttar) och en speciell ksp
skytt. 

Bestyekningen är omfattande och utgöres 

AVRO LANCASTER 

av tio ksp, av vilka två ksp finnas i det 
främre tornet, två i ryggtornet, två i buk
tornet och fyra i akterlornet. Tornen 
manövreras hydrauliskt. 

De viktigaste data äro: 
Flygvikt c:a 30.000 kg 
Max. hast. c:a 480 km/ tim 
Teor. längsta flygsträeka e:a 4.800 km 
Största bränslemängd c:a 9.000 liter 
Spännvidd 30,6 m 
Längd 21 m 
Höjd 6 m. 

~+ ' I 
, 

Genombruten teckning över Avro Lan,easter samt detaljskisser. Siffrorna beteckna: 

1. Posjtionsljus. 
2. Lanterna för formationsflygning. 
3. Skevningsroder. 
4. Trimroder. 
5. Trimroder. 
6. Luftintag med avisningsanordning. 
7. Luftintag för kylaren. 
8. Rolls-Royce Merlin XX, 12-eyl. 

vätskekyld radrnotor. 
9. De HaviIland ställbara propellrar. 

10. Gummibåt stuvad i vingmittstyeket. 
11. Framre huvudbalk. 
12. Avgasrör. 
13. BränslebehAllare. 
14. Sidoroder. 
15. Fena. 
16. Bakre huvudbalk. 
17. Vingklaff. 
18. "Domkraft" för indragning av 

landningsstället. 
19. Qljekylare. 
20. Astronomisk observationsplats. 
21. "Centralvärme", 
22. Radiotelegrafistens plats. 
23. Pejlram. 
24. Navigatörens plats. 
25. Specialfönster för observation. 
26. Förarplats. 
27. Ventilator. 
28. Auto-pilot. 
29. Avisningsanordning. 
30. Bombfällarens vindruta. 
31. Bombfällarens plats. 
32. Lucka. • 
33. Flygkamera. 

34. Huvuddurk. 
35. Skyddsplåt för bränslebehållarc. 
36. Släpantenn. 
37. Ryggtornet. 
38. Transportbana för ammunition till 

akterlornet. 
3V. Dörr. 
40. Utlösning för gummibåt. 
41. Trimroder. 
42. Trimroder. 
43. Första förband, åtkomligt utifrån. 
44. Toilett. 
45. Signallanternor. 
46. Undre ksp-torn. 
47. Jordledning för flygplanet på mar-

ken. 
48. Luekor för landningsstället. 
49. Hydraulisk hjulbroms. 
50. Oljestötdämpal'e. 
51. Infällbara landningsljus. 
52. "Domkraft" för vingklaffar. 
53. Huvudstötstång för manövrering av 

vingklaff. 
54. Stötstänger. 
A. lfenans infästning till stjärtpartiet. 
B. Kroppssektion vid stjärtpartiet. 

Obs. stabilisato.rbalk och det ieke 
indragbara sporrhjulet. 

C. Principskiss över motorns och land
ningsställets infästning i motor
gondolen. Obs. den enkla kon
struktionen. 

D. Bränslebehållare. 
E. Konstruktions- och prineipskiss för 

vingklaffarna. 
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TYSKT SLAGNUMMER: 

.Jaktplanet FOUKE·WULF Fw 190 

E 
n av de mest intressanta jaktplan
konstruktioner som på senare tiden 
sett dagens ljus är den tyska Focke

Wulf Fw 190. Konstruktör är dipl.-ing. 
Kurt Tank, vilken även skapat Facke
Wolf uCondor" och Fw 189. Mest träffan
de karakteriserar man det nya jaktplanet 
med att helt enkelt konstatera att det upp
byggts kring den ovanligt starka motorn, 
BMW BOl på 1.600 hk men har trots detta 
fått ett ovanligt vackert såväl estetiskt 
som aerodynamiskt utförande. 

DA detta plan rönt stort intresse frAn 
sAväl lelanälls som faclanäns sida är det 
oss en stor glädje att i detta nummer kun
na presentera den första genombrutna 
teckningen i svensk press av den nya jakt
konstruktionen. 

Konstruktörens avsikt var att få fram 
en så aerodynamiskt ren utformning 80m 
möjligt, och allt världens flygfolk är ense 
om att han lyckats i sitt uppsåt. Inga ytt
re detaljer störa den ytterst konsekvent 
genOmförda strömlinjefonnen. Till och 
med en sådan sak som fotsteget är helt 
och hållet indragbart j kroppen för att 
.~känka minsta möjliga friktionsyta. 

FT har tidigare ett par gånger i 
korthet beskrivit Focke-Wulf Fw 190. mcn 
ytterligare detaljer äro säkerligen välkom
na för våra läsare. 

Engelsmännen, som varit j tillfälle att 
ingående både ~tudera och provflyga det 
tyska planet ha många intressanta syn
punkter att komma med. Främst ha de
ras studier gällt prestanda och beväpning 
hos Fw 190. Hastigheten på 1.600 m på
stås ligga vid 520 km/tim, men på 6.000 m 
gör planet med kompressor ända upp till 
600 km/tim. Dock står landni.ngshastig
heten i samma "höga klass", ty planehas
tigheten håller sig kring 200 km/tim, och 
vikningsgränsen är c:a 120 km/tim. Fw 
190 utmärker sig genom en ovanligt god 
stigförmåga, vilken lär överträffa de fles
ta andra jaktplan - utom möjligen P-3S 
Lockheed "Lightning". 

De engelska fackmännen på flygets om
råde säga att Fw 190 är en utmärkt pro
dukt och utan tvivel representerar ett vär
defullt tillskott för Luftwaffe. Man kan 
inte förneka att planets stridsflygegenska
per äro anmärkningsvärt stora, vändbar
heten är fulländad och planet reagerar 
blixtsnabbt för roderutslag. Mellan 3.000 
och 7.000 ro höjd måste den betecknas som 
det bästa tyskarna ha framställt i denna 
klass av flygplan, men under och över des
sa höjder anses den emellertid delvis un
derlägsen de bästa av RAFs nuvarande 
typer. 

Beväpningen visar tydligt Luftwaffes 
strävan att höja eldkraften hos sina jakt
plan. Jämförd med Me 109 F. 1, som ut
rustats med en 20 mm autornatkanon och 
två ksp eller Me 209 F.2. som har en 15 
nun Mauser-kanon och två Rheinmetall
Borsig ksp, är bestyckningen på Fw 190 
mycket kraftigare. Den består av fyra ka
noner och två ksp enligt nedanstående spe
cifikation: två 20 mm Mauser-kanoner vid 
vingroten med eldröret långt framskjutet 

och skjutande genom propellerfältet, två 
20 mm Oerlikonkanoner något längre ut på 
vingen nästan helt inbyggda i vingen och 
skjutande utanför propellerfältet, samt två 
Rheinmetall-Borsig 7.92 mm ksp ovanpå 
motorn och med en eldhastighet av 1.100 
skott per minut. Mauserkanonerna avfyra 
950 skott per minut. Alla vapen avfyras 
på elektrisk väg. 

Ehuru Fw 190 egentligen är avsedd för 
ortsförsvar kan den för kortare operationer 
medföra en 250 kg bomb under kroppen 

eller al ternativt en reservbensintank på 
samma ställe. 

De tvA självtätande bränslebehållarna, 
den ena för 292 liter och den andra 232, 
äro belägna under förarplatsen. Både olje
tank och oljekylare äro pansarskyddade. 

Kabinen är högt placerad. Föraren skyd· 
das bakifrån aven pansarplåt. Även ka
binöverbyggnaden . är relativt skottsäker 
och består av lamellerat Plexiglas. Silden 
är god under flygning men torde vara då
lig under l'Ullning på marken. 

FOCKE-WULF Fw.190.A.3 

• 

44 
45 

~
."'. ~J dfla0 lo!:::::P

4
,!"."" 

, .;.' ~ ~ 
" .~.: . .1 -

.. . 

ll.. ffi C \ D FDi7 _ . . ,I 3~ 
~ ~"\;"--.~ .. -

Genombruten teckning över Focke-Wul{ Fw 190 A 3 8amt detaljsJ..;i88er. 

1. Ställbar propeller. 
2. Motor BMW BOL 
3. 2 st. 7,92 mm ksp. 
4. Avgasrör. 
5. Skottsäker vindruta. 
6. Reflektorsiktc för ksp. 
7. Vev för huven. 
B. Pansarskydd. 
9. Slide-over. 

10. Förarplats. 
11. Batteri. 
12. Radioapparatur. 
13. Anordning för inställande av sta

bilisatorns anfallsvinkel. 
14. Inspektionslucka. 
15. Indragningsanordning för sporr-

hjulet. 
16. Trimplåtar. 
17. Indragbart sporrhju!. 
18. Kompass. 
19. Skevningsroder. 
20. Vingklaffar. 
21. Lucka. 
22. Plats för startvev. 
23. Indragbart fotsteg. 
24. Generator för radion. 
25. Bagageficka. 
26. Två självtätande bränslebehåJlare. 

27. Landningsställsben. 
28. Spak. 
29. 20 mm OerJikon-kanon. 
30. Fotpeda!. 
31. Främre vingbalk. 
32. 20 mm Mauser-kanon. 
33. Luftintag. 
34. Oljestötdämpare. 
35. Hydraulisk hjulbroms. 
36. Ställbart luftintag för oljekylare. 
37. Oljebehållare. 
3B. Oljekylare. 
39. Ställbart intag. 
40. Främre infästning till kroppen. 
41. Bakre infästning vid kroppen. 
42. Vingbalk. Obs. ny typ. 
43. BränslebehAllare. 
44. Ammunitionsplats för Mauser

kanon. 
45. Ammunitionsplats för Oerlikon

kanon. 
46. Bakbalkens infästning vid kroppen. 

A. Vingen monteras till kroppen me-
delst bultar. 

B. Reflexsikte av ny konstruktion. 
C. Motorinstal1ation. 
D. Ställbar anfallsvinkel hos stabili

satorn. 
E. Detaljskiss över landningsstället. 
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" PRESENTERA: ~~ 

Stig BiaTnholt, 
flygdirektör, ordf. i Västerås FKs mo-

torsektion, klubborganisatör. 

A
o 

.,..en 1931-38 blevo en ~änd~unkt. i 
Västerås Flygklubbs h .. torm. D.t
tills hade klubben levt pd IdfUUie 

flygpmn för sin motorflygutbildning. 
Då kom emellertid ingenj"ör B;arnholt 
till klubbens motorsektion och blev ge
nast dess ordförande. Han var den 
man 80m klubben behövde. Under hans 
fyråriga verksamhet 80m ledare och or
ganisatör har klubben udtt raskt fram
åt och kan nu skryta med att vara en
sam ägare till tre motorflygplan. 

Ar 1937 blev Bjarn"olt flygingenjör 
vid den nyuppsatta tunga bombflottil
;en i Västerås. Föga anade man då att ~ 
ing. Bjarnholt vid sidan av sin ansvars-

~ 
fulla befattning skulle hinna ägna så 
stor tid åt det civim lokam flyget. Att 
hans intresse fanns visste man från 
hans tidigare verksamhet inom Aero-
transport. B;arnholt blev den drivande 
fjädern. Han skaffade flygklubben en 
flllgpmnpark Vd tre svenskbyggda ma
skiner, typ GV-38, 80m gav klubben en 
god ekonomisk grund genom ett klokt 
val av flygpmntyp för en liten klubb. 

M en inte endas t i materiel- och eko
nomiskt hänseende har jlygdirektör 
Bjarnholt stOT del. Även inom klubbens 
hela organisation har han nedlagt ett 
stort oegennyttigt arbete. Hans vakna 
öga för framtida utveckling i förening 
med den optimistiska framåtanda 80m 

är Bjarnholts karakteristiska drag har 
gjort att ha/ruJ snabba och klara besked 
i olika spörsmål blivit tongivande. 

Bjarnholt har oekad. hunnit med att 
ägna segelflygets materiel/råga en 
prövning. Tillsammans med andra flyg
ingenjöTskolleger har han under sista 
året undersökt möjligheterna att skaf
la 088 en inhemsk konstruktion av 
glidpmn. 

Flygdircktör Biarnholt flyttar i da
garna från Västerds på grund av att 
Flygvapnet behöver honom. i en högre 
befattning. Därmed avträder han ock
så sin plats inom flygklubbens styrel
se. Han kommer att saknas i många 
avseenden. Mdtte flygdirektör Bjarn
holt även i fortsättningen vara till nyt
ta för det svenska civilflyget bddt>. 80m 

organisatör och flygteknisk rådgivare! 

Mn. 

V
ID SEGELFLYGTÄVLINGARNA 
på Ålleberg hade jag lyckats vinna 
1.000 m i höjd - det var under 

målIlygningen till Jönköping - och skulle 
således ha klarat silver-C-höjden samtidigt 
som sträckan, om inte min barograf had.e 
hakat upp sig innan topphöjden var regI
strerad. Något ytterligare tiHfälle att gö
ra mitt sista prov för silver-C yppade sig 
inte under tävlingsveckan. Min semester 
sträckte sig emellertid även över den föl
jande veckan, och eftersom jag fått löfte 
att låna KSAKs Olympia SE-SAl, vilken 
förvarades på Bromma, hade jag vissa 
möjligheter att klara provet, om vädret 
blev lämpligt. 

Måndagen den 27 och tisdagen den 28 
juli gingo med strAlande termik men nå
got för stark vind för att jag skulle kunna 
räkna med att hålla. mig inom Brommas 
för segelflygning tillåtna område. Vänte
tiden användes emellertid till komplette
ring av Olympians instrumentutrustning 
med en längdlutningsmätare, ett instru
ment som man har god nytta av vid blind
f lygning i moln - vilket jag troligen mås· 
te pröva för att klara silver-e-höjden. 

Onsdagen den 29 juli kom med precis 
det väder jag önskade: kraftig termik och 
nästan vindstilla. Eftersom Stockholms 
Flygklubb hade en Ivflygning i lagom tid 
kunde jag få fJygstart och således säkrare 
räkna med t ermikanslutning. 

Starten gick kl. 11.12, och kl. 11.18 
kopplades jag loss på c:a 650 m höjd un
gefär mitt över flygfältet. För att mar
kera losskopplingshöjden på barogrammet 
dök jag 30--40 m och tlt.eK äter med över
skottsfartens hjälp. J ag fick omedelbart 
anslutning till termik och steg med 1,&-2 
m/sek till molnbasen, vilken låg på c:a 
1.200 m hÖjd, men lyckades inte komma 
högre i det område jag då befann mig. 
Jag hade drivit med vinden ett stycke och 
flög nu över Karlberg och Kungsholmen. 
Efter en stunds nästan resultatlöst sö
kande i den närmaste omgivningen börja
da jag se mig om efter ett bättre moln 
och fick också syn på ett sådant. Det såg 
bra ut med mörk, plan undersida och en 
hög, kraftig topp. Kurs direkt på den 
mOlngubben utan hänsyn till att höjdmä
taren stadigt sjönk, 1.000 - 900 - 800 
m. Molnet låg NV Bromma flygplats, 
och jag närmade mig det område där upp
vinden borde börja göra sig märkbar. 
Höjdmätaren kröp allt längre ned, 600 ... 
600 m. 

Plötsligt får jag syn på en mAs som 
ligger och cirklar c:a 100 m under och ett 
stycke till höger om mig. Där finns alltså 
uppvinden. Jag styr ditåt. Alldeles rik
tigt - variometern börjar visa stigning . . . 
först 1 ID och sedan 1,6 m. Termiksväng 
åt vänster. Stigningen minskar något 
men håller sig därpå konstant en stund. 
Efter några varv rör sig stigmätarvisaren 
lite uppåt på ett bestämt ställe varje varv. 
Planet ligger tydligen inte riktigt mitt i 
uppvindsområdet. Efter korrektion till 
bästa möjliga läge, d. v. s. en snäv cirkel 
kring uppvindsområdets ccntrum, visar va
riometern 3,5-4,5 m stighastighet. 

Stigningen fortsätter upp till moll1ba
sen och in i molnet mcd samma hastighet. 
Det blir emellertid besvärligt att »nder 
blindflygning hålla flygplanet i rätt läge 
och hastigheten konstant under den snäva 

FLYGTInNINGEN 

SVENSKA Ht 
med 

svängen. Efter en kort rakflygning, då 
jag stabiliserar hastigheten och får nor
mala värden på övriga instrument, går jag 
på nytt in i sväng, nu med något större 
radie och med mindre lutning. Stighas
tigheten bHr kanske något lägre, men det 
är i alla fall lättare att håUa flygplanet 
under kontroll i en normal sväng än i ver
tikalsväng. 

Efter 200-300 m stigning i molnet bör
jar dct regna. Stora tunga droppar smatt
l'a mot vindrutan, och när jag tittar ut på 
vingen har framkanten belagts med ett 
lager isbark, 2-3 mm tjockt och 60-70 
mm brett. Å ven vindskyddet blir isbe
lagt, och efter en stund är också hastig
hetsmätarens venturirör igenisat. Mäta
ren upphör därmed att visa flyghastighe
ten. 

net går emellertid bra att flyga blint 
även utan hastighetsmätare. Ljudet av 
fartvinden samt längdlutningsmätaren äro 
fullt tillfredsställande "ersättningsinstru
ment" för hastighetsmätaren, och eftersom 
isbildningen inte tenderar att öka alltför 
hastigt finns ingen anledning att dra sig 
ur spclet. 

Flygningen fortsättc1' med god stighas
tighet inuti molnet tills topphöjden är 
nådd. Ett par gånger går jag ut ur mol
net för att kontrollera att jag inte driver 
alltför långt bort från Bromma - samt 
för att beundra utsikten .. . 

Sedan jag konstaterat att jag inte kun
de nå större höjd än den jag redan fått 

[ng. Björn Andersson och hans barooram. 

- ... 4-
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FLYGNINGAR 
Ilplan 

återstod endast nedflygning, vilken skedde 
utan andra kommentarvärda händelser än 
att isen så småningom smälte bort och att 
hastighetsmätaren åter började fungera. 
Landningen skedde kl. 13.04. 

Segelflygningens högvärdiga gren - den 
termiska segelflygningen - är nog den 
vackraste och mest njutningsrika sport 
man kan utöva. Det är en jublande lyc~ 
kokänsla man erfar när man, efter att 
nästan ha resignerat i sitt sökande och ba4. 
ra sjunker och sjunker, finner en uPl?vind, 
lyckas hålla sig kvar i den och vinner" 
höjd. Den är rofylld och bedårande, när 
maD från god höjd kan beundra utsikten 
över solbelysta gröna skogar, bruna, gröna 
och gula åkrar, blå vatten, röda hustak och 
grå slingrande vägband. Flygning i moln 
bjuder på kamp med elementen, ger övning 
i självkontroll samt tillfredsställelse med 
sig själv och sitt flygplan. När molnets 
kastvindar, regn, hagel. isbildning och 
mjölkvita "omgivning" övervunnits och 
man seglar ut ur toppen på en cumulus
gubbe över ett solbelyst mOlnlandskap. i 
vars luckor jordytan skymtar - vad filUlS 
härligare? 

Mitt rekord blev ju inte så gammalt 
men hjälpte nog till att väcka intresset för 
höjdflygning, vilket inte var för tidigt. 
Resultatet var ju inte sA märkvärdigt i 
jämförelse med de internationella note
ringarna, men början är i aUa fall gjord 
- och högre ska vi komma! 

Björn A nder88on. 

171g. H. Kipp och hans barogram. 

D en 6 augusti provflög jag 3 st. Gru
nau Baby som Flygvapnet 'Skulle ha. 
Därvid gjordes olika figurflygningar 

med vikningsmanövrer m. m. för att ut
forska hur mycket en Baby kan stå ut med 
innan den faller på nosen. Ingenjör Hem
minger vid Flygvapnet önskade nämligen 
en jämförelse med en tyskbyggd Grunau 
Baby. och så beslöt jag mig den 7 dennes 
- en dag med strålande solsken - för en 
provflygning med exakt samma viknings
tendenser som förut. Samtidigt skulle jag 
jämföra den mycket omdiskuterade hastig
hetsmätaren och variometern med den tys
ka. För detta ändamål monterade jag in 
dessa instrument i SE-SAO och tog bort 
kompass och klocka frän densamma. 

Prick kl. 13,05 vora vi startklara och he
la släpet gick med c:a 1-1 * meter stig
ning frAn Norrköpings flygfält. Min bog
serpilot OUe hade fått order att bogsera 
mig högst till 400 meters höjd, varefter jag 
själv skulle försöka kurva mig uppåt. Den 
gode pysen Olle kunde av någon okänd an
ledning ej hålla höjden, utan vi stego yt
terligare 300 meter och aUt längre från 
flygfältet samt i fel vindriktning - det 
blåste hård VSV 7-8 m/sek. För att 
komma tillbaka till flygfältet hade jag 
att kämpa med hArd sidvind, men jag kopp
lade loss mitt över Ensjön, öster om flyg
fältet och började nu dyka min Baby till 
7()-80 km/ t ända ned till 400 m för att 
nå fram till fältet. 

Plötsligt visade min variometer stigning, 
och jag började cirkla. Snart var jag uppe 
på 1.000 m igen men samtidigt allt läng
re från fältet och staden. Eftersom jag ej 
hade för avsikt att landa utanför, tryckte 
jag mig fram till fältet igen. Då jag var 
på det klara med att jag skulle nå fältet 
försökte jag utnyttja molngatan som små
log framför mig. Snart steg jag till 1.500 
- 1.750 m, men sedan var jag på molnba
sen. Efter försiktigt trevande och kret
sande - man skall aldrig taga några onö
diga risker - steg jag igenom molnet. Det 
var ytterst svag uppvind, och dessutom var 
det lugnt i denna mjölkslöja. 2.000 meter 
fick jag i alla fall, men sedan gick det ej 
längre, och jag lade planet på kurs mot 
nästa moln. Därvid sjönk jag till c:a 1.200 
meter, men min variometer visade stigning 
igen, först 1,4 , sedan 1 meter och på 1.500 
meter 2 och 3 rn. Som förut vid 1.800 me
ter var jag inne i molnen igen, men nu bar 
det uppåt till 2.200 meter och sedan faU 
med 2-3 m. Varje gång jag kom ur mol
nen orienterade jag mig och visste att jag 

(Forts. på sid. 26) 
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VI PRESENTERA: ~tl 

Oswald Hultdn, 
chef8veterinär, privatflygare, avgående 

klubbfunktionär. 

Västerås Flygklubbs aktade medlem, 
vice ordföranden i motorllyusektio
nen, veterinär Hulten, är en av 

pioniärerna inom klubben. Han greps 
tidigt av flygningens tjusning ... och när 
det 1937 erbjöd sig ett tillfälle att lära 
sio flyga fann .,nan snart bland den öv
riga ungdomen även Hulten - d. v. 8. 

någon ungdom var han inte precis med 
sina dr pd nacken. Detta hindrade 
emellertid icke att han avlade proven 
för sitt A-certifikat samtidigt 80m sin 
son, segelflygaren ing. Nils Hulten. 

Det 'Var lart och kliim över utbild
ningen dd fadern och 80nen gingo i sam-

1 

ma skola. Ständigt tävlade8 det mel
lan de bdda eleverna, och det var en 
ädel kamp. H errarna Hultens sympa
tiska envishet förnekade sig aldrig. Ha
de junior gjort en fin landning nära 
märket då "satte" sig senior 'V/d nästa. 
landninusövning lika nära - om inte 
närmare. Att di8kus8ionens 'Vdgor då 
och då oingo höga mellan den praktiske 
och erfarne veterinären-bilma.nnen och 
den mera tekniskt kunnige ingenjören, 
det är helt naturlig t, ty sonen ansåg 
sig 80m. lite förmer pd det aerodyna
miska området, men fadern tyckte att 
"ägget skall ej lära hönan värpa" ... 
Slutet på de synnerligen up)Jlyftande 
diskussionerna om. flygningens mysteri
er voro emellertid aUtid att jar och son 
kommo underfund med att de lärt var
andra en hel del! 

Trots bri8tande tid - en djurens lä
kare är ständigt upptagen - har han 
hunnit med att då och då fd 8ig en 
flyg tränings tur. Men när kriget kom. 
emellan var han liksom, m.ången annan 
civil/lygare tvungen att lämna den 
praktiska delen av sin hobby. I stäUet 
har han med ständigt samma vaksamma 
blick löljt fl1lgklubbens utveckling och 
tagit många goda tag för de88 /ramdt
skridande. 

Chef8veterinär Hulten lämnar nu 
Västerds för att tillträda en befattning 
i en annan trakt av landet. Därmed 
förlorar Viisterds Flygklubb en stark 
stöttepelare. Det är emellertid att hop
pas att han i sin nya stad komrMr att 
lämna civilflyget samma. goda stiid som' 
han hittills givit det. 

Mn. 

~ tl 
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Framtidens privatftyg 
H

ur sportflyget i framtiden kommer 
att gestalta sig är vanskligt att sö
ka förutspå. Man kan dock utan 

vidare fastslå som säkert att sportflyget 
får en glänsande framtid. Inte ens i de 
krigförande länderna ha konstruktörerna 
vilat s ina verksamma hjärnor, och ständigt 
utkomma nya sportplantyper. 

Sportflygarnas önskemål i frAga om nya 
plan variera avsevärt. Här spela många 
faktorer in, bl. a. flygarnas olika tempera
ment. 

I den franska tidningen "L' Air" åter
fanns för någon tid sedan en artikel som 
dryftade de kommande sportplantyperna. 
Som grund för artikeln låg en förfrågan 
till tre franska sportflygare, däribland en 
kvinnlig. De typer som föres1ogos voro: 
1) enmotorigt sportplan med svag motor, 
2) d:o med tämligen stark motor och 3) ett 
tvåmotorigt sportplan. 

1. Det första planet skall ha en motor 
på 60-80 hk, lågvingat och med ihopfäll
bara vingar för transport och hangarering. 
Sitsarna böra vara bakom varandra, täckta 
eller öppna, och dubbelkommando bör fin
nas. Marschhastigheten på 1.000 m höjd 
skall bli 160 och Jandningshastigheten ab
solut inte mer än 65-70 km/ tim. Teor. 
längsta flyg.träckan 800 km och topphöj
den 4.000 ln. Planet måste vara lättfluget 
och ha utomordentligt goda start- och land
ningsegenskaper. 

2. Nästa plan skall vara större med 3-4-
sitsig kabin plus ut.ryqune för 60 kg ba
gage. Motorn bör helst vara på 150-200 
hk med ställbar propeller. Även detta plan 

Framtidsbild: sportflyg i badbyxor. Fly
garen i badrocken är PT8 ekonomichef, 
fanj. Eric Bjurho'Vd. Hedemora Flyg
klubb8 ordf. ing. Magnus Ramström är 

intresserad hjälpa.re vid propellern. 

bör vara lågvingat monoplan. Hastighet 
c:a 300 km/ tim på 1.000 m höjd. Land
ningshastighet 80-90 km/ tim. Teor. läng
sta flygsträckan 1.600 km och topphöjden 
5.500 m. 

3. Det sista planet skulle ha två motorer 
på sammanlagt minst 400 hk samt bör kun
na medföra 4 passagerare plus besättning. 
Dessutom utrymme för c:a 100 kg bagage. 
Bland utrustningen borde finnas kortvågs
radio. Planet skall vara lågvingat samt 
av helmetall. Lämplig marschhastighet 
300 km/ t im, landningshastighet högst 100 
km/ tim. Flygsträckan bör hålla sig kring 
1.500 km och topphöjden ej understiga 6.500 · 
m. Dessutom bör planet vara utrustat 
med blindflyginstrument samt andra mo
derna instrument för navigeringen. 

PAYNE "GUARDIlN" - senaste trehjulingen i USl 
En fJygplantyp som - trots att den är 

högvingad - skulle kunna göra anspråk 
på att inräknas i minsta kategorien av 
framtidssportplan är Payne "Guardian" , 
konstruerad av ing. J. H. Payne, Peter
borough, USA. Planet är även tillåtet för 
avancerad flygning. Byggnadsmaterialet 
är trä och metall. 

Payne "Guardian.". 6verst t. 'V. noshjulets 
manövrering. T. h. vin.gklaffen utfälld. 

Vingen är rektangulär med avrundade 
spetsar, har tvA balkar och förstärkes in
vändigt med extra diagonalsträvor. Tor
sionsnäsan är av plywood men vingen i öv
rigt kJädd med duk. På undersidan av 
vingen finnas klaffar. Skevningsrodren 
äro statiskt och aerodynamiskt utbalanse
rade, och deras byggnadssätt är stålrörs
balkar och träspryglar. Flygkroppen är av 
svetsad stålrörskonstruktion med träs pant 
samt dukklädd. Sittplatserna äro bredvid 
varandra med dubbelkommando. Två dör
rar finnas. 

Höjdrodret, huvudsakligen rektangulärt, 
sitter i höjd med kroppens överkant och 
förstagas till fenan med två stöttor. 

Landningsstället är trehjuligt och myc
ket lågt. Noshjulet är fäst direkt under 
motorn. Denna är en Cirrus "Minor" på 
80 hk. 

Data och prestanda: 
spännvidd 10,1 m 
längd 7,1 m 
höjd 2,6 m 
vingyta 13,5 kvm 
tomvikt 380 kg 
flygvikt 615 kg 
vingbelastning 47 kgjkvm 
effektbelastning 6,8 kgjhk 
maxhastighet 193 km/ tim 
marschhastighet 160-170 km/ tim • 
landningshast. med klaffarna helt ute 64 

km/ tim 

FLYGTIDNINGEN 

61-årig USA. - m o r mo r 
fl yger eget sp ortplan 

Anm äle .. 6iJ! 6 0m frivillit! 
flyJtare i Civil Air Ga •• d 

(Privat till FLYGTIDNINGEN.) 
Den verkligt tidsenliga mormodern bor i 

Amerika. Hon heter Mrs. Wallace Cohoe 
och är 61 år gammal. I somras lärde hon 
sig flyga efter att under många år ha tja
tat på s in make för att få hans benägna 
tillstånd. Hennes argument, att flygning
en är ett säkert fortskaffningsmedel samt 
att man knappast blir för gammal att lära 
sig konsten, hade till slut avsedd verkan. 

När hon tyckte sig vara fullfjädrad 
köpte hon en Cub och började kajka om
kring i luften. För att inte komma all
deles i skuggan voro snart också hennes 
dotter och måg tvungna att börja ta flyg
lektioner ... 

Mormor Cohoe hade emellertid fått blo
dad tand, och när Civil Air Guard upp
satts som en del av borgmästare LaGuardi
as civila försvars program, lyfte hennes 
flygplan från Yonkers flyghamn med kurs 
på New York. Där landade Mrs. Cohoe 
flott mellan båtarna och det andra bråtet 
i hamnen och tog sig in till flyghamnen 
vid Wall Street. Diirpå skyndade hon sig 
att ställa sitt flygplan och sina tjänster 
till förfogande som frivillig i Civil Air 
Guard. Och nu är hon som bäst i färd 
med att patrullera över öde kuster, damm
byggnader, oljeledningar eller brandhotade 
skogsområden. 

En mormor med ruter i! Hon har vi
sat vägen for framtidens mor- och far
mödrar .. . 

För framtida segelflygare 

Hur många stora sJoar finns det i vårt 
land, och hur många av dessa ha branta, 
höga stränder? Otaliga, och här finnes ett 
oändligt antal hang. Med segelplan ut
format som flygbåt kan man landa fram
för ett sådant hang om vinden mojnar, var
vid ingen risk för materielen uppstår. 
Ovanstående typ, Jacht 71, kanske blir van
lig inom framtidens svenska segelflyg. När 
en del fördomar utrotats och flygplanen 
gått ner tjll normalt pris ... 

topphöjd 4.250 m 
flygsträcka 800 km 
stigförmåga 245 m/ min. 
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TEKNISKA ÄMNEN 
fö r ans tälld. inom 
induatrl o. han t ver k : 
Kurser fö r cg-na 

fö re ta gare, verk . 
mäs ta re, förmän. 
ma s k inuppsä tta rI! 
lIamt rllllfC och 
konstruktö rer in. 
om den mekanlsk1\ 
induatrien 

K u ncr fö r bY8Q'
mästare, verk 
mäs tare, fö rm ån 
la mt rilAre och 
kon lJlruktö rer in· 
om den bY8'8nada . 
tekniska indul tr. 

Kurser fö r arbets · 
ledare pA snie
kerifabrik 

KUTlIc r fö r v erk. 
mästare oc h fö r 
mr" inom den 
gjuterile kn hika 
bran schen 

f. vii i;mHalare 

~~~.~;~,,«;,.,,,,* 

Om Ni har energi och uthållighet, 
om Ni är beredd att göra cn egen insats, 
kan Ni med H ermods hjälp nå glän· 
sande resultat. D et har tiotusentals her-
modselever visat prov på. 

Herrnods kurser ger praktiskt ve tande ät prak
tiskt folk. De är lättlästa och intressanta och 
likväl grundliga och instruktiva. Ni sruderar 
under ledning av skickliga lärare. Ni U r en 
skolning, som snabbt blir Er till nytta i {ör· 
värvsarbetct. Ni kommer au bli förvånad över 
det mått av kunskaper Ni får för den låga 
kursavgiften. - Ett betyg från Hermods är väl 
s'crt i företagarkrersar. Man vC(, att den som 
kan visa upp det, har filtt en god utbildning. 
Han är en person med arbetslust och förm äga 
till initiativ. Kunskapsrika personer med så
dana egenskaper är eftersökta . 

• Tag i dag första steget till en lösning av Ert 
U!bildningsproblem. Fyll i och sänd in nedan
stående kupong eller skriv och tala om Edra 
önskemål. Hermods sakkunskap står kostnads
fritt till Er tjänst. 

Sänd mig kostnadsfritt : Prospekt med utförliga upplysningar om avgifter m. m. för 
de ämnen, som jag dragit ett streck: under här nedan, broschyren Hur mttn slNdn'ar 
hos H ermods samt Hermods månadstidning Korrespondens under 6 mAnader. 

Kurser fö r 
skinist er 

Anifma. Fö rbränn ings. Dubbel bok för ing K UTlI f. detalj hand- LANTBRUK: 

Kurser fö r egna 
fö relaga re, ve rk_ 
mästare, en tre · 
prenörer. montö· 
rer och mas ki
nis ter inom den 
elektriska indu · 
strlen 

Ritkuue r 
Elsvetanin g 
Kurser fö r Arbet s 

ledare och tek_ 
niker inom mö · 
bellndus trien 

Ku rs för m otor 
skö tare 

Teknis ka gymmuie_ 
kurse r i 
rna skin teknik. 
eleklrolelul ik, 
byggnads teknik 

A rbetsstud ier 
SvaRS lröm sanliigg ' 

n lngar 
Elektr. bel y,nln g 
Radioteknik 

motore r (arundk urs) la re 
Gen gasd rif t Bokförins: f. det a lj - Reklamtekn ik 
Cen tral uppvär mn ing affärer Fö ren in gs . och 
Sanit e tsteknik Han lverkabokförin ~ möles tekni k 
Ma tematik fö r tekn. Handels rä knin g 
Räknestickan s Ska tte laga r och 

a n vändnin g s jä lvdekla ration 
Grafos la l ik Affärej u ridik 
H å ll fasthets lä ra Svensk handel s ko r· 
Glid fl ygplansbygge rupondens med 
Segelfl ygning hand els lära 
MeteoroloKI T ysk. E ngelsk. 

HANDEL OCH 
KONTOR : 

fransk. Spa ns k 
handels ko r . 
re~pondens 

Stenografi. Svensk , 
Tysk. En geb k 

Maskinskr ivning 
försäljnings kon at 

SPRAK: 
Rättsk r ivning 
Svens k grammatik 
Uppsa t 89krlvn!ng 
Tyska , Engelsk a, 
Fra n ska , Spanska , 
Ry ska , Finsk a , 
La tin, Esperant o 

REALSKOLA OCH 
CfMNASLUM 

I:- URSER FöR IN
TRÄDE VID OUKA 

FACKSKOLOR 

Ku rser fö r köpmiin, 
detaljister, hant. 
ve rkare, försälja
re. bokfö rare, s le' 
n ografer. kor re 
s ponden te r, re
khlmmä n . fa s ti g
hetsfö rval lare. 
egendorn s mäklare. 
polis mä n, kom
muO/slmin m. fl. 

Namn . . . o ••••••••••••••• 

Bostad 

Ame rik. bok fö rin g P o sladr. -" ,. ~ ... ~~~~~ 

Jordbrukslära 
H Uldjuraiära 
Lantb ruksookför in g 
Kur s för trakto r· 

skötare 
Lantbrukaekonomi 
T rlidgA rdaskölsel 
TrädgArdsodling 

unde r gl". 
Tradgårdsbokförlng 
Meje riIä ra 
Mejer ibokförin g 

TECKNI NCS KURSER 
MÅLNINGS KURSER 

FOTOGRAFI 

MUSIKTEORI 
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10 FLYGTIDNINGEN 

Flygtermer på rem språk. XXII 
(Av Lolhalt Ahltenll) 

startsträcka 
stationär molor 
statisk balans; 8. utbalan-

sering 
sleg (pli. noltör o. flyghAt) 
stiga: vinna höjd 
stigegenskapcr 
stigförmåga 
stighastighet 

stigning (fpl) 
sUgn1ng (proP.) 
stigtId 
stIgvinkel 

stjiirnmolor 
stjärt 
"atjärtaltack"; angrepp 

bakllrän 
"stjärtglidning' • 
stjärtparti; stjärt 
stjiir181yrytor 
stjärtlung; baktung 
IIlomme; skelett 
strypa (gascn) 

I!trålkastare 
ström, elektrisk 
ström, luft
strömlinJl'form 

styrbord 
!(!tyrllna 
stål 
stålbalk 

Segelflyg
vykort 

För att fylla ett 
hehov har FLYGTID
NINGEN som nämnt 
påbörjat en serie vy
karl med motiv från 
segelflyget. Skämtet 
har här satts i högsä
tet, vilket inte skadar 
i dessa i övrigt gan
ska dystra tider. Se
gelflygkorten äro av
sedda att bära häls
ningar mellan segel
flygsinnade på skilda 
ortcr eller frAn såda
na till "van1iga" 
människor - bl. a. 
i propagandasyfte. 
Mästare till de två 
första korten - vid
stående motiv är nr 1 
- är Charles Birch
lensen, välkänd fÖl' 
denna tidskrifts läsa~ 

re. Men vem som 
helst är välkommen 
med förslag till vy
kort. Originalen ho
noreras. Ju fler teck
nare, desto mer va
rierande motiv. Pris: 
15 öre styck, Beloppet 
ins. lämpl. på FTs 
postgiro 147660. 

Tyska 

Anlaulslrccke (t) 
Stand-Motor (m) 
statischer (gcwlchUichcr) 

Ausglelch (m) 
Stule (f) 
ITöhe (t) gewlnnen 
Stelg-Eigenschaftcn (C) 
Stelgfiihlgkell (f) 
Stelggeschwindigkelt (t) 

Steig(]ug (m) 
Luftschrauben-Stelgung (t) 
Steigzel t (C) 
Stelgwlnkel (m) 

Stern-Motor (m) 
Schwanz (m) 
AngriC( (m) von hinten 

Mltnnchen (n) 
Lcitwcrk (n) 
SchwanzfHichen (f) 
schwanzlastig 
GerUst (n) 
Gas (n) zurilcknehmen; 

drosseln 
ScheinwerCer (m) 
f'It>ktrlscher Strom (m) 
LuClströmung (f) 
Stl'omllnlenform (C) 

Steucrbord (n) 
Steuel'kabel (n) 
Stahl (m) 
8t3h lholO1 (m) 

,. 
r , 

i i , 
\ 

,~ 
\ . ( 

"T usa n också 

• 

Enrelska 

takc-otf run 
.etatlonary engine 
stIltle bnlancc 

stf'P 
cJimb; got holght 
dlmblng qualltles 
climblng c6pacily 
clhnblng speed; c. J'nt.e 

dlmb 
ail':~crew pitch 
time ot cllmb 
angle ot climb; climblng 

angle 
I'aditll engino 
tail 
attack from the rear; tall 

attack 
lall sllde 
tall unlt: empennage; tall 
tail surlaces 
tall heavy 
framework 
throttle back; thr, down 

the engine 
search light 
('lf'ctrlc CUl'rent 
all' current 
streamltnc shapc 

sturbord 
control cable 
steel 
steel spar 

FTanska 

rQulemenl (m) au d6co1lagc 
moteur (m) lixe 
compensa.lion (f) lIlatlque 

italienska 

rullagglO (m) a decoIIo 
motore (m) 11880 
compcnsazlone (f) statIca 

redan (m) gradlno (m) 
gagner de Ja hauleur 
qualites (O nsccnslonncllcs 
capacit~ (f) dc monlee 
vilesse (f) de montee 

gundngnarc quota (t) 
qualItå (t) di sallta 
capacltil. (f) di anlita 
vclocltA (t) dl ealita; velo-

vol (m) asccndant 
pas (m) d'MUce 
temps (m) de mont~e 
angle (m) dc monl~e 

moteur (m) en ~totle 
(lueUe (t) 
attaque (f) il. la trace 

bascule (C) 
empennage (m) 
plans (m) de queue 
Jourd dc queue 
charpente (f) 
"cdulre les gaz (m) 

projecteur (m) 
C<luranl (m) ~Iectrlque 
courant d'air 
(oqne (t) de bonne ~n~-

trallon 
trIbord (m) 
cAble (m) de commande 
!leier (m) 
longeron (m) en acler 

dtA aacenslonale 
volo (m) ascendente 
pa."so (m) dell'ellca 
tempo (m) di salita 
angolo (m) di sallta 

motore (m) ra.dlale 
coda (t) 
attacco (m) dall'indietro; 

a. da lergo 
ca.mpana (f) 
Impennaggkl (m) 
piani (m) di coda 
pesanle di coda 
schcletro (m) 
I'ldurre U gas 

prolettore (m) 
correnle (t) elettrica 
correnle d'arla 
forma (l) dl buona pene-

trazlone 
tl'lbordo (m) 
cavo (m) dl comando 
acclnlo (m) 
longherone (m) in a. 

Flygtur på stabilisator 

P
å en fältflygplats vid fronten i öster 
::läges följande nästan otroliga hän
delse ha tilldragit sig: 

En Ju 87 hade haft någon skavank och 
skulle nu starta på provflygning, Besätt
ningen som bestod av flygföraren fältväbel 
P. och kontrollant R, satt redan i planet. 
B. sysslade med sina instrument och fält
väbeln väntade på starttecken, 

I detta ögonblick ropade förstemekani
kel'n, som stod bakom Ju 87:an, till korp
ral Z.: 

- Kom hit ett slag! Hoppa upp och 
sätt dig på stabilisatorn, så att inte kärran 
gäl' på nosen! 

Detta är ett ganska vanligt sätt i Tysk
land att underJätta "taxning". 

Knappt hade de båda kommit upp på sta
bilisatorn förrän starttccknet kom - planet 
sköt iväg. Varken föraren eller kontrollan
ten hade sett "ballasten". 

Föraren var belåten över att hans flyg
plan "Dora" uppförde sig så perfekt. Nu 
gällde det bara att få luft under vingarna 
innan planet fastnade på nytt i dyn, tänkte 
han och drog på gasen för fullt. 

Förstemekanikern ramlar av redan vid 
första rycket, men den gode Z. är som fast
limmad, Han sitter kvar även sedan planet 
lämnat marken och begriper i början inte 
alls vad som hänt. Fartvinden tvingar ho
nom att böja sig framåt och !:iluta ögonen. 

- Vad j aU sin dar, tänker han, vad i 
all sin dar . , , . 

Höjdmätaren visar 500 meter. Då säger 
fältväbeln vid spaken: 
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- Jag kan inte begripa varför kärran är 
så vansinnigt baktung. Kan knappt håUa 
den på rätt köl. Det måste vara något i 
olag. Gör dig klar att hoppa I 

Hoppa - det var just trevligt! Kontrol
lanten, som hela tiden endast haft ögon för 
sina instrument, far upp och känner efter 
om fallskärmen sätter rätt. 

Men där .... han sjunker ner igen 'Och 
bara gapar . . . . 

- Emil, ropar han, Emil, aär sitter ju 
nAgon! 

- Var, var? frågar Emil utan att för
stå det minsta. 

- På stabili~atorn, vrålar kontrollanten 
till svar. 

- På stabben .... å katten, det var där
för som.... Fördömt! 

Föraren känner hur det hettar till under 
huvan. 

- Hur ska vi komma ner nu? 
Föraren klarar skivan. Långsamt och 

varligt bromsar han in planet efter sätt
ningen. Ändå gör "Dora" ett väldigt skutt, 
inte att undra på i denna gyttja. Korpral 
Z. sitter emellertid alltjämt som fastlim
mad. 

Så stannar kärran. Ett ögonblick sitta 
de båda i kabinen som förlamade. Så resa 
de sig och skjuta sliden tillbaka. 

Men det är närapå att de satt sig igen. 
På vingen står nämligen "blindpassagera
ren" och säger med eftertryck: 

- Har ni inte ögon i skallen? Nu har 
mössan blåst av mig i draget. Den får ni 
• lIt betala! 

N äl!spanin~splanef 
Fw 189 på uppdl!a~ 

P
rydligt inrättade stå de startfärc1iga 
Focke-Wulf Fw 189 uppställda på 
flygplatsen. Besättningarna vänta på 

order. 
Utan uppehåll förfölja de tyska trupperna 

den vikande fienden, och varje operation av 
hären utföres under medverkan av närspa
ningsplanen. Spaning över fienden, fast
ställande av hans uppmarschbaser, försörj· 
ningsvägar och nedkämpande av motstån
darnästen, det är Fw 189:s stridsuppgifter. 
Tack vare tvåkroppssystemet är planet 
mycket lämpligt för dessa uppgifter. 

Vi flyga mot de fientliga linjerna. Jag 
jämför landskapet under mig med kartan. 
Sedan flera timmar tillbaka belägger det 
tyska artilleriet de sovjetryska ställningar
na med granater av tyngsta kaliber. Byar 
och städer brinna, och fienden börjar dra 
sig tillbaka längs heJa fronten. Floden Bug 
ligger bakom oss, och även det brinnande 
Smolensk ha vi passerat. Vi ha åter nått 
de tyska enheternas längst framskjutna av
delningar. Ännu flyga vi på förhållandevis 
stor höjd. 

Nu det avtalade tecknet - en knall, en 
färgad signal nedåt. På så sätt ger 5i~ vår 
maskin tillkänna för de egna trupperna. 

På månget ställe är det fientliga luftvär
net inte sA dåligt. De ryska projektilerna 
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krevera ofta fördömt nära oss. Som svarta 
fläckar stå krevad.moJnen mellan de höga 
cumulusmolnen. Ett högt rop från spana
ren brummar plötsligt i mina hörlurar. 
Hans vänstra hand pekar hastigt nedåt, och 
den högra prickar in positionen på kartan. 

- Fientliga stridsvagnar! 
Nästan på stället vänder vår fågel och 

jagar ned mot de egna ställningarna. En 
ny signal - varning för stridsvagnar! I 
samma ögonblick ger man order därnere: 

- Pansarvärn framåt! 
Man har förstått vår varning. Nästan 

tippande över vingen svänger jag åter vårt 
plan i riktning mot de fientliga linjerna. 

Vi fortsätta att cirkla över stridsområdet, 
och ständigt nya meddelanden kunna vi 
lämna våra framryckande trupper. Striden 
rasar hett där nere. VAra stridsvagnar ha 
trängt långt in på fiendens område. Luft
waffes bombförband ha fått meddelande om 
att de genast måste flytta fram sina an
grepp. överallt börja bolsjevikerna vika 
tillbaka. Endast på ett fåtal, til! synes spe
ciellt viktiga punkter försvara de sig segt. 

Där - vid den främsta linjen åter ett 
tecken. . .. fiendens kspnästen, som vi må
ste nedkämpa i lågan grepp. 

Plötsligt flyga vi inte längre ensamma. 
som genom ett trollslag äro också kamra
terna från divisionen. vilka hittills varit i 
aktion på andra platser, tillbaka hos oss. 
Som örnar störta vi ned på bytet, och skju
tande ur alla "rör" rusa vi fram över de 
förskansade ryssarna . 

H. R. Ert •. 

Gen.ralagenter Ingenl6rsfirma HUGO TILLQUIST, Stotkholm 7, Tel. 102214. 101313. 112103, 108101 



Bell "Airacob1'a" 

B eH Airacobra får väl sägas vara den 
mest orgineJla typen av jaktplan, trots 
att dess exteriör hör till det mera 

konventionel1a slaget. Sedan planet först 
beställts av British Air Commission gick 
det ungefär ett helt år innan det första 
exemplaret var färdigt för leverans till 
England. Inte långt därefter utrustades 
de fÖl'sta RA F-skvadronerna med dessa 
plan. Enligt amerikanska meddelanden 
har Bell P . 39 Airaeobra särskilt konstru
erats med hänsyn till de fordringar som 
uppställts av det nybildade engelska anti
tankvapnet och är för detta ändamAl ut
rustad med den tyngsta kanon som finns 
på något jaktplan av nyare datum. 

Den mera slående skillnaden från den 
vanliga konstruktionen är placeringen av 
motorn mitt i kroppen strax bakom kabi
nen. Motorn är en 12-cyl. vätskekyld Al
lison radmotor på 1.000 hk vid 2.600 v jmin 
på en höjd av 3.000 m. Vid start lämnar 
den 1.150 hk vid 3.000 v j min. Den driver 
den trebladiga propellern genom en nära 
3 m lång propelleraxel, vilken passerar 
strax under pilotens sittplats fram till en 
vaxet i planets nos. 

Den helt metallklädda kroppen följer 
även den ovanliga linjer. Dess uppbygg
nad tillåter en lämplig installation av mo
torn, det indragbara landningsstället och 
den långa propelleraxeln. Stjärtpartiet 
fästes medelst bultar til1 den mellersta de
len av kroppen, som bygges i tre särskilda 
partier. Hela maskinen är som redan 
nämnts klädd med metall förutom rodren, 

Airacobra 

vilka äro dukklädda. Klyvklaffarna äro 
dock även de klädda med metall. Aira
cobra är för övrigt den enda jaktplan
konstruktion 80m utrustats med trebent 
landningsställ. 

Dess beväpning, då planet är i tjänst 
inom RA F, omfattar en 20 mm kanon med 
eldriktningen genom spinnern, två synkro
niserade ksp i kroppen samt 4 i vingarna 
utanför propeUerfältet. Amerikanska no
teringar sätta topphastigheten till 570 
kmjtim, tjänstehastigheten till 435 km/ tim 
och maxhöjden till 10.000 m samt flyg
sträckan till 1.7GO km. 

Data : 
Spännvidd . ..•...• . ........ 10,2 m 

8,9 m 
2,7 m. 

Längd ........•.•. . ....... 
Höjd .. . ... . .............. . 

Airacub1'a (öve,''I'st) och MarUet . 

GJ.'Ullllnall "ltIRl'tlet" 

K ort, tjock, avtrubbad vinge och 
landningsstället infällbart i kroppen 
- det är allt typiska om ock inte 

särdeles sköna karakteristiska känneteck
nen på Grumman Marl1et l, som tillhör ett 
antal hangarfartygs baserade jaktskvadro· 
ner från Fleet Air Arm, vilka tiUför kort 
tid sedan enbart använde Gloster Gla
diator. 

Siffrorna på A i r a· 

cobra beteckna: 1) 

Norm..al spännvidd; 

f) Avgasrör; 9) 

Ovanligt lång n08; 

1,) OIJruten undersi

dcslinje; 5) Hög oval. 

'{195. 

Martlet: 1) Trub

biga spetsar,. 2) Lågt 

sidoförhdllaruie; 8) 

Kantigt 8idoroder, 1,) 

Hög; 5) Hjulen in i 

kroppen; 6) Tjock:. 

kropp; 7) Mittving-

7 

Martlet 
L-__________________________________ ~oo. 

li'LYGTIDNINGEN 

Vid krigsutbrottet voro Blackburn Roc 
och Fairey Fulmar de enda jaktplan i 
tjänst på engelska hangarfartyg, och fast
än dessa typer utan tvivel voro användba
ra insåg man genast att den extra hastig
het som man kunde vänta av ett ensitsigt 
jaktplan skulle vara ännu mera önskvärd. 
Beklagligtvis fanns det då ingen engelsk 
typ· som var användbar för detta ända
mål, varför en order placerades i Amerika. 
Man valde Grumman F4F·3, som då leve
rerades till amerikanska marinen. 

Många ändringar voro nödvändiga för 
att man skulle kunna uppfylla. de engels
ka fordringarna, och den nya versionen 
exporterades till England under namnet 
"MartIet". Den förnämsta av ändringar
na var borttagandet av de två 12 mm kul
sprutorna frAn kroppen och installerandet 
av de fYl'a 8 mm ksp i vingarna. Lätta 
bombhAllare monterades ävenledes under 
vingarna. Dessutom fö~sågs den nya ty
pen med bl. a. radio, kraftig bepansring, 
skottsäkra fönsterrutor samt däckskrok av 
engelsk konstruktion. Det relativt låga 
landningsstället och det omkonstruerade 
sporrhjulet på Martlet förorsakar inga 
svårigheter på de släta däcken. Typen är 
det snabbaste jaktplan Fleet Air Ann ägt, 
och planet har till fullo bevisat att det är 
högeffektivt. En än bättre version säges 
nu vara under produktion. 

Kroppen på Martlet är av den s. k. mono
coque-konstruktionen i rent aluminiumstål, 
och vingarna (i skalkonstruktion) äro för
sedda med automatiska split·flaps. Martlet 
är utrustad med en 9-cyl. luftkyld st järn
motor med en I:;tyrka på 900 hk vid 4.000 
m och en max·styrka på 1.500 m av 1.000 
hk. Under starten levererar motorn vid 
2.600 varv Imin 1.200 hk. Martlet har en 
topphastighet vid 4.000 m på 526 km/tim. 

Data: 
Spännvidd ......... ...•.. .. 
Längd ............ ....... . 
Höjd .......•.. . . .. ..•.. .. 

---""""-,,,,",:- ~ 
2>'" "-

Vad tyckte Ni om 

segelfiygtävlingarna? 

Ingenjör HerUl Florman: 

H
ärmed mina korta och militäriska 
svar på frågorna: 

1. Bra, fast de kunde varit bätt
re. Mycket. 

2. a) Vädret. b) Den strAlande kamrat· 
andan bland våra l5egelflygare. 

3. Distans- och hastighetstävJingen. 
4. Materielfrågan tarvar nog ett ingå

ende studium. 
6. J ag har tyvärr så många synpunkter 

att utrymmet inte räcker till. Inte heller 
tiden. (Ful undanflykt!) 

G. Skaffade oss en smula tävlingsvana 
samt gav oss tillfälle visa vår sport och 
Alleberg för flera för vårt fortsatta arbete 
mycket betydelsefulla personer. 



OK.TOBER 1942 

Val l1ckle /lit (J 111. 

....... ~ 
,1eje!i!1jlävliUjtltUtl ? 

23 

Motorflygplan, minst 4 st., skulle tillhanda
hAlla. av KSAK. 

• (Frågorna infQrda förra numret.) 

Om KSAK redan i höst kunde fastställ. 
nya regler och omedelbart utsände ett för
handsmeddelande till klubbarna, hade dessa 
hela vintern på sig för sina förberedelser. 
Två flygplan pr klubb är ju ingen orim
lighet, sA deltagandet skulle säkert inte bli 
mindre än i år. 

Chillngenjör Karl Stänsson: 

S
åsom sekreterare i KSAKs segelflyg
kommitte har jag i någon mån varit 
med om att planera dessa tävlingar, 

och vi vora inom kommitten frAn början 
på det klar;]. med att den tävling som pla
nerades nog skulle i praktiken visa sig 
lämna en del övrigt att önska, då vi icke 
hade nagra som helst erfarenheter från ti
dIgare tävlingar att bygga på. Vi ansågo 
det emellertid synnerligen betydelsefullt att 
en tävling anordnades, och jag am:iel' allt
Jämt att segelflygveckans stora betydelse 
Jlgger i att den överhuvud kom till stånd. 
Jag tror också att denna vecka på Alleberg 
gav såväl tävlingsledning som deltagare 
goda erfarenheter att bygga på till kom
mande år. Tävlingsledningen torde också 
vara fullt på det klara med att mycket 
måste ändra!:!, tills vi träffas för att tävla 
på Ålleberg nästa gAng. Då jag har till
fälle att inom segeLflygkommitten framfö
ra mina synpunkter på de rent organisato
riska detaljerna skall jag icke häl' gå när
mare in på dessa. 

Jag vill emellertid säga att jag upprik
tigt gladdes At den goda anda som syntes 
besjäla såväl funktionärer som tävHngsdel
tagare. Samtliga visade, trots de många 
gånger ganska vidriga väderleksförhållan
dena, ett glatt humör och en stor hjälpsam
het även mot konkurrenterna. Vid några 
tillfällen kunde man dock förmärka bris
tande påpasslighet inom lagen. Huruvida 
detta berodde på bristande förmåga hos 
respektive lagledare eller på bristande dis
ciplin hos lagmedlemmarna är svårt att 
avgöra. J ag vill dock understryka att se
gelflyget under alla förhållanden fordrar 
disciplin, men det skall vara en disciplin 
som är liktydig med samtligas önskan att 
i första hand göra allt för det gemensam
mas bästa, innan tanken faller på tillgodo
Heendet .av egna behov eller önskningar. 

Om redaktionen tillåter skulle jag i detta 
sammanhang vilja tacka mina kamrater i 

Stockholms Segelflygklubb för ett mönster
gillt uppträdande och ett synnerligen gott 
kamratskap under segelflygveckan på Alle- . 
berg. Deras jnsatser under tävlingarna 
gjorde att man kände det som en förmån 
att få vara lagledare. 

Segelflyget rätt bedrivet har en mycket 
stor förmåga att skapa ett gott kamrat
skap. Tävlingarna på Alleberg böra Också 
verksamt kunna medverka till skapandet av 
ett gott kamratskap icke blott mellan indi
viderna utan även mellan de deltagande 
klubbarna. 

Jag vm därför till sist uttrycka den för· 
hoppningen att vi även nästan år och alla 
kommande år ska kunna träffas i ädel täv
lan på Alleberg samt att dessa tävlingar 
alltid skola genomföras i den verkliga se
gelflygal'andan. 

Ingenlör Sten Widengren: 

D
et sämsta intrycket gjorde givetvis 
vädret. Det förefaller egendomligt 
att ingen tänkt på fruntimmersvec

kans dåliga rykte. Nästa år får KSAK 
välja en lämpligare tid på sommaren. 

Systemet två förare om ett flygplan 
tyckte jag var mindre lyckat. Huvudvik
ten var visserligen lagd på lagtävlingen, 
men då även individuella priser utdelades, 
kändes det nog hArt för mång'a att behöva 
avbryta flygningen, när lagledaren med 
hjälp av l'iiknestickan funnit tidpunkten 
lämplig att genom förarbyte tillföra laget 
sA många poäng som möjligt. Denna orätt
visa bortföll vid sträckflygningen men då 
fick å andra sidan bara den ene lagmed
lemmen tillfälle att deltaga. 

Bestämmelserna för nästa års tävlingar 
böra därför cnl. min mening ändras så, att 
varje lag består av 2 st. flygplan och 2 
förare + transportvagn med bil samt er
forderlig markpersonal. Först om lagen 
själva ombcsörj~ återtransporten blir det 
en verklig lagtävlan, och tävlingsledningen 
får ett problem mindre att brottas med. 

De erfarenheter tävlingsledning och täv
lande samlade under 'segelflygveckan voro 
många och betydelseful1a och komma sä
kerligen att bära spår efter sig nästa år. 
Veckans största betydelse ligger nog också 
däri. 

Ingenjör Fred Nordholm : 

M
ed anledning av Eder förfrågan 
får jag härmed meddela, att jag 
är synnerligen belåten med täv

lingarna på Alleberg. Kamratandan var 
prima och tävlingsgnistan saknades inte 
hos deltagarna. Man får faktiskt ett sju
särdeles tävlingshumör när man ser kam
raternas prestationer, och segelf]ygtåv
lingar ha utan tvivel stor betydelse då det 
gäller att få fram topprestationer (såväl 
individuella som rekord-) . När man sitter 
i kärran vet man att man fått sin chans 
och att det gäller att utnyttja den helt -
chansen kommer inte tillbaka. 

Visserligen spelar turen in, men om en 
tävlingsdeltagare själv får välja startsätt, 
tidpunkt för starten, platsen (molnet) för 
urkopplingen, mål för flygningen o. s. v., 
kommer hans erfarenhet och skicklighet att 
fälla utslaget. För att genomföra. ('!n dylik 
tävlan skulle tävlingsledningen förfoga 
över flera vinschar och bogserplan, så att 
den tävlande endast hade att fylla i ett 
startkort med uppgift om de prestationer 
han tror s ig kunna utföra, varefter täv
lingsledningen ombesörjer start på önskad 
tid och enl. uppgifter på kortet samt ut
övar kontroll av flygningen. Flygningen 
poängberäknas efter hemkomsten, och den 
tävlande erhåller tillägg för de prestatio
ner han utfört i enlighet med de på start
kortet 'lämnade uppgifterna. Vidare böra 
vissa faktorer införas för hastighets-, 
höjd-, distans- och tidstävlingar så att 
poängvärdet blir lika ur prestationssyn
punkt. Tävlingstiden bör vara minst 10 
dagar. 

DFS "KRANICH" 
2~sitsigt, högvärdigt segelflygplan 

Anvöndes vid K S A K:s högskola för 

segelflyg på Ålleberg. 

Seriebygges i Sverige av 

A/B ~lYGPLAN NORRKÖPING 
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FLYGANDE REPORTER 
Det var en strålande högsommardag i 

nådens år 1938. Bob, tidningen 
"Records" flygande reporter, och jag 

hade varit ute och flaxat kring i vår Per
cival "Gull" och nyss landat på tidningens 
speciel1a flygfäJt. Bob försvann omgående 
t ill redaktionen med sitt material, men jag 
stannade kvar för att se över Gullen. 

När jag sett att allt var OK slängde jag 
in mig i Mercedes Benzen, lät dess hästar 
dra för fullt, och inom några minuter be
fann jag mig i min trevliga ungkarlsvå
ning och tänkte på hur skönt det skulle bli 
att äntligen f A vila ut ett par timmar. Vär
men var tryckande, asfalten på gatorna 
stadd i snabb upplösning och varma ångor 
stego i smekande spiraler utmed husväg
garna. 

Jag hade nätt och jämt hunnit få av mig 
kläderna och tagit en iskall dusch, då tele
fonluren plötsligt greps aven stark ter
mik. En gäll signal lyfte den ur klykan, 
och jag förstod med ens vem det var som 
ringde. Det kunde knappast vara någon 
annan än Bob. Snabbt var jag framme 
vid petmojen men hann inte säga "hallA" 
förrän Bob kastade ur sig en kaskad av 
ord: 

- Är det du, Georg? Fint, du måste 
genast ut till Gullen, vi ska nämligen u t 
på jakt efter smugglare! Inspektör Mc
Scott ligger med en racer vid Roc Ilans 
och letar efter nAgra kurrar. Det gäller 
ett fint kap ..• vi möts på fältet om tio mi
nuter. . . so long t 

Innan jag hann svara hade Bob lagt på 
luren. I ett huj i kläderna och vidare ut 
i Benzen. Med toppspeed nådde jag fäl
tet, där dock Bob redan otAligt väntade. 
Gullen var utkörd och motorn vann, var
för det bara var att hoppa in och låta vår 
mekaniker dra bort bromsklossarna. Efter 
ett par avskedsvarv för att vinna höjd 
satte jag kurs rakt ut mot Skärgården. 
Under tiden vi flög över kobbarna och skä
ren fick jag av Bob en något mer ingåen
de förklaring till allt detta jäkt. 

Bob hade just kommit inom dörrarna till 
tidningens officin, då han omedelbart kal
lades in till chefen, vilken i koncisa orda
lag redogjorde för hans nya uppdrag. Han 
skulle ut och spana efter ett par smuggla
re som lyckats komma över ritningarna t ill 
en för landet synnerligen värdefull upp
finning. Det stod höga värden på spel, 

Av ULF HALLVIG 

Han lutade sig ut, tog sikte pd mannen vid 
kulsprutan och avfyrade signalpiatolen. 

och polisen hade satt in sina främsta kraf
ter för att gripa förbrytarna. Inspektör 
McScott, en internationellt känd kriminal
man, hade redan gett sig iväg i en special~ 
byggd racerbåt för att söka hinna upp 
smugglarna. 

Det dröjde inte länge förrän ett rop från 
Bob kom mig att lystra. Borta vid hori
sonten syntes två små svarta prickar, som 
hastigt blevo a llt större. Redan kunde vi 
tydligt urskilja två racerbåtar. Jag drog 
på motorn för fullt. Ett bistert leen~ 
de lyste upp Bobs spända ansikte , när 
vi passerade poJisracern och hastigt lade 
den under och bakom oss. Vi voro nu all
deles i närheten av förbrytarnas båt och 
kände oss relativt segervissa. Men innan 
jag visste ordet av hade kulorna från en 
kulspruta på båten slagit igenom Gullens 
vingbeklädnad. Jag greps av ett plötsligt 
raseri. Med ens lade jag Gullen i en brant 

Alla slags 

dykning, och vi ströko ner mot smugglar
båten. Snabbt letade jag fram en signal· 
pistol och slängde den ti1l Bob, som med 
ett leende tog emot den. Han ryckte upp 
ett fönster och lutade sig ut, tog sikte på 
mannen vid kulsprutan och tryckte av. Jag 
hörde honom ge ifrån sig ett triumferande 
rop, och när jag tog upp Gullen ur dyk
ningen såg jag under och bakom mig att 
den som skött kulsprutan gått över bord 
efter fullträffen från signalpistolen. En 
ny och än brantare dykning, och jag såg 
hur Bob träffade den andre smugglaren 
vid rodret. 

Under tiden hade polisbåten fiskat upp 
den andra smugglaren och sökte DU rädda 
denne till livet. Inspektör McScott såg min 
manöver mot smugglar båten och lade mär
ke till att båten obemannad styrde mot 
land. Han insåg att det gällde minuterna, 
ty om båten med sin fantastiska hastighet 
slungades upp på land skulle helt visst he
la sorgligheten gå upp i rök och därmed 
tyvärr även de värdefulla papperen. Han 
gav order om högsta fart, och hastigt när· 
made sig de bAda båtarna varandra. 
McScott fattade posto vid relingen, och när 
racerbåtarna kommit jämsides och avstån
det emellan dem var lagom stort, tog han 
ett tigersprång in i smugglarbåten. Med 
ett kraftigt grepp i ratten lyckades han i 
sista sekund ändra kursen. 

J ag kunde hela tiden följa de båda bå
tarnas kamp nere på vattnet under det 
Bob oförtrutet hängde ut och tog finfina 
plåtar. När han var färdig, gick jag ner 
på låg höjd, och Bob vinkade avsked At 
inspektör McScott. Sen lade jag om kursen 
mot flygfältet igen. 

Under färden hem trakterade Bob skriv
maskinstangenterna med största frenesi. 
och jag kunde se på hans ansiktsuttryck 
att det var en särdeles god soppa han ko
kade ihop. Han blev precis färdig när jag 
ef ter ett landningsvarv gick in för land
ning, och knappt hade jag "taxat" upp 
planet till hangaren och kuperat motorn j 

för rän han var ur Gullen och på väg till 
tidningen och de väntande pressarna. 

Jag stannade min vana trogen kvar för 
den vanliga översynen av Gullen och körde 
sen lugnt hem till min ungkarlsvåning. 
Jag drömde om en härlig, vilsam afton -
men att telefonluren denna kväll ännu en 
gång skulle lyfta sig ur klykan vid Bobs 
ringning, det är en helt annan historia ... 
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Stockholms Segelflygklubbs 

verks Rmllet nnder första 
halvåret 1942 

U
nder tiden 1/1-30/6 194.2 ha 2.125 glid
planst.aTter utförts vid Stockholms Segel
flygklubbs gJldCJygskola. Motsvarande tid 

töregAende år utfördes 1.148 glldplanstarter, 
varför man vAgar törutsätta ntt resultatet för 
hela år 194.2 kommer att överträffa 1941 års, 
som var 3.574 glidplanstarter. T. o. m. den 
SO/6 ha under året avlagts gOdkända prov lör 
37 A- och 19 B-diplom. Under hela år 1941 er
övrades 62 A- och 43 B-diplom. Hllrsv fram
går att det på. senare tid utförts flera slarter 
per diplom In tidigare. Detta beror på. a.tt ett 
visst minimiantal starter stipulera18 lör varje 
diplom I avsikt all därigenom ge eleverna större 
erfarenhet och gedignare kunskaper. 

Segelnygverksamheten bar hltlllls under Aret 
icke nAtt utOver vad som presterades föregående 
Ar. Klubben har dock lyckats hävda sig även 
pi detta. område, då vid segeltlygtävllngar na på. 
Alleberg Luftfartslnspektörens vandringspris 
hemfördes rör andra. gången I rad. Första 
gAngen tllldelades klubben priset för fram
gångsrikaste verksamhet under Ar 1941. För 
att kunna förbJlllga den grundläggande segel
flygutbIldningen, utbildningen till C-diplom, 
och ge vAra. medlemmar mOjltgheter till ett 
större utbyte aven eventuell Allebergskurs, 
vänla vi nu bara på att de alternativa bestäm
melser för C-diplomets erövrande som bebäda
des för en tid sedan, skola stadfästas. Så. snart 
detta skett har klubben för avsikt att anordna 
kurser med erövrandet av C-diplomet 80m mlLl. 

För att klubben skall kunna. utveckla sin verk
samhet ytterligare vore det dessutom önskviirt 
att flera övningssegelflygplan Mmt Atminstone 
ett högvllrdlgt scgelnygplan kunde anskaffas. 
Såsom framgAr av den tldigare redogörelsen har 
klubbens hittillsvarande verksamhet huvudsak
ligen omfattat grundläggande glidflygutbild
ning. Medlemmarna. ha sedan lAtt sin egent
liga segelflygutbildning vid segelflygskolan på. 
AJleberg. Endast en segelflygare har emeller
tid härmed utbildats. Den verkliga segelflyg
ningen kommer först därefter, och segelflygarna 
skola beredas möjlighet alt bedriva denna in
om respektive klubbar. För att klubben nAgot 
så nur skall kunna lylla sin uppgift i detta 
hänseende lordras förutom flera. segeJnygplan, 
dels ytterligare en vinsch, dels ock en trans
porh'agn samt en gengasdriven bli för bogse
ring av den8Umma. Kan mun räkna med att 
f A Inköpa segelflygplanen med 80 % statsbi
drag behöver klubben ändock lör egen del an
skaffa c:a 10.000 kr till den behövllga materi
elen. De Inkornl~ter som klubben fAr pA flyg
och medlemsavgifter räcka. Icke till för nyan
Skaffningar, varför medlen härför måste an
skaffas på. annat sätt. Segelflyglnlresserade 
donatorer ha "tora möjligheter att här göra en 
Insats för den lortsatta utvecklingen av segel
flyget i Stockholm, 

Under sommarmAnaderna ha glldflygkursernn 
kunnat fyllas med elever, som deltagit i utbild
ningen varje dag under den 14-dagarspcriod 
som respektive kurser omfatlnl. Nu sedan skol-

N. G. Johansson DA M FR ISERSALON G 

Tel. 18340 S10ttestaden - M a I m O 

Allt inom yrket för~rklauigt och väl. 

Medl,m Malma CoIffeurdub och Svensk. Frldrf"6renln"n, 

Burmans skoaffär 
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lov och semestrar börj a t ta slut, Ur tillst röm
ning en av elever av denna kategori ick e längre 
li ka stor . Kurserna komma emellertid att fort
sätla I samma utsträckning som hittills. Det 
finn" siHunda. nu &ter möJli~heter för sAd ana. 
e1ever som endlld kunna dlslJOn era. vissa. dagär 
I veckan eller d p,1 av vissa. dagar för sin g ll d
flygutbUd.nfng , ntt deltaga. l g lIdflygskolan. 

I frAga om byggverksamheten ha sär
skilda nybörjarkurser införts. Dessa. som för 
varje elev om ratta sammanlagt 48 timmar. äro 
avsedda att ge en grundliiggllJlde teoretisk och 
praktisk kli nnedom om bygge och reparation 
av glid- och segelflygplan. Samtidigt har ford
ran pA deltagande l byggverksamheten före pA
btirjandet av flygutbIl dningen höjts från 10 Ull 
.. 4 timmar. 

1'llI uPplysning· för dem som äro intresserade 
av alt lära sig segelflyga fin nes en tryckt bro
schyr, som kan rekvireras från S tockholm s Se
g elllygklubbs sekretari at, S: t t ;rlksga ta&n 40 .. 
tele ron 50 97 67. Av denna broschyr framgAr alt 
utbildningen bedrives varje dag Aret runt 1 den 
mAn vitdret tillAter. FÖl'fl'ågnlngal· om och an 
mälningar till kurserna mottagas av sekreta
riatet. 

Det är Stockholms SegelClygklubbs stlilvan 
att 1 största möjliga utsträckning bidraga tlll 
att göra huvudstadens: ungdom flygsinnad, var
för a.Ua ungdomar frAn 15 Ar och . uppåt äro 
hjärtligt vä.lkomn a som medlemmar i klubbe n 
samt som elever i bygg- och flygkUl'scrna, 

Ållebergsrapport 
KURS D 2 den 26/7-15/8: 

Deltagare: 

Ä . 

T ord Andersson, S tockholms SFK, Roland 
Carlsson , d:o, SUg E r lkawn, örebro Län s A]j'K, 
l!:rlk E rsaon, G!i.vlebygdens FK, Lennart Gus
tafsson, Jönköplngs li'K, Gu nnar Henrlc8son, 
Tekniska HögSkOlans FK, Nils Hult~n , LInkö
piogs SFK, Ake Larsson , Stockholms SFK, Eide 
Llndelöw, Jönköpings FK, Fredrik Nordhohn, 
Västerås FK, Axel Odelberg, Jämtl ands Läns 
b-'K, Ake Ranch, Stockholms SFK, Clas Erik 
Sparre, T rollhättans FK, Sven Josberg, LInkö
pings SFK. 

Atta deltagare I kureen, vilka. Icke tidigare 
Innehade S-certifikat ha avlagt praktiSka och 
teoretlsku PI'OV för detsamma samt komplette
rande prov föl· ti ll stånd till bogsering efter 
motorflygplnll . 

Prov fö l· sllver-C avlades av furir E. Linde
löw, J önköplngs Flygk lUbb. Ingenjör N. Hul
t~n utförde en distansflygning på. 183 km meu 
landning i Katrlneholm. Tyvärr skadades flyg
planet vid landningen, varför flygningen icke 
kan noteras såsom svenskt rekord. Flygtiden 
var 4 Um 30 min. 

Nio delta,::-are i kursen utförde en flygning 
med mer Un 5 Hm varaktighet, 

T otala flygtiden med sege lCl yS"plan utgjorde 
117 tlm. 

KURS AB S den 26/7-16/8: 
Prov för A-diplom ha avlagts av: 
Bo Ferm, ChaJmers SFK (diplomnummer 768), 

Jan Ridderstad. Stockholms SFK (769), Stig 
Wlbom (770). Stig Da.hl~n, Falköpings FK (771). 

Prov för B-diplom ha avlagts av: 
Rolf Sundkvist, Borås FK (337), Åke Lundin, 
Uppsala FK (338). Bengt Josefsson, Falköpings 
FK (339), Lisa Bergström, Norrköpings MSFK 
(340), Torsten Lundberg . .Bo1·As FK (34J). Per 
Lundman, 1o"'3lköplngs FK (349), Yngve BlIger, 
Falköpings FK (350). 

KURS C 2 den 2/8--23/8: 
PI·OV för C-diplom ha avlagts av: 
Adrian Spykman, Stockholms SFK (dIplom

nummer 136), Manfred Gustafson, Kurlskoga 
Motorkl. F-sekt. (140), K. A. Sjögren, Vl1sterAlt 
FK (Hl), Bertil Larsson, Stockholms SFK (142), 
Jan Loren lus. Stockholms SFK (143), Gunnar 
Laurell , Falköpings FK (144), Carl Bäck:;tröm, 
Sunne MSFK (145), Erland Olsson , Eskilstuna 
FK (H6), Ever t Llhd~n , Falköpi ngs FK (147), 
Olof Barkman. Stock hOlms SFK (148). Wllfol'd 
Lindberg, Stockholms SFK (119). 

Nya flygi1l8tru1~törer 
Vid kurserna I örebro tiden 5/7-2517 oeh 

26/7-16/8 för utbildning av gl1dflyginslruktö
rer avlade följande 17 godkända prov: Olof 
Barkman, Stockholms SFK, Nils Bergström, 
Varbergs F K , Gösta Falk, Gotlands F K , Lolf 
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Priser 
fOr täVlingar 

av alla slag 

på flygområdet 

Ett eftertraktat pris är flygplaketten 
Brons prla l: 75 kr. 
Försilvrad pris 2: 75 kr. 
Förgylld pris 8: 75 kr. 

KSAK. VÄVDA KLUBBMÄRKE 
för lägermössor eller overall 
P r ia e nd a,t 1 : 50 k r . 

+ 
Flygvapnets flygmärke 
gedige t och omtyckt, försett 
med kr6sn61. Förgyllt. 

Prl. kr 2: 25 

Flygarringen 
av kantr. s ilver, Uppgiv In
vänd. m6tt (diam.) I mm. ., Pris kr 4:85 
Förg, si lver Pris kr 6 : 25 

M a n s c hettknappar 
a v flS rg . a lpacka med flyg
mörket infölIt i bl6 emalj 
Pris kr 5: 25 per par 

F L YGETS B E R E D SKAPSMARKE lm 
Förgyllt I trevligt utförande. Märk en finnas 
för alla flygnottiljer med flottiljens nummer 
I upphöjda siffror. Uppgiv vilket flotUlj
märke aom önskas. Pris p,ndast kr. 1: SO. 
R eprel!len tante.r antagaa vid varje flygflottilj 
för försäljning av beredskapstnärket. Hög 
provision! 

OvanstAt>nde priser äro loel. omsättnings
skatt. 

VAr stora katalog med l{Xl-lals artiklar för 
flygintresserade sändes mot 80 öre I frlmlir
ken. 

Ny k . t aior ut k om m eu! 

Order över 5 /er. pIYFt<Jfrittl 

AE RO-TJ ÄNST, Mal mö 

fULt L Trycksaker" Klicheer 
"~l,," Sydsvenska Kllch~- &. 
~ Tryckeri Aktiebolaget 

Norr,V,ng.16. M"lmö Till. 21660 - 21960 

All. 
I HYGIENISKA AJl TI«L\R 
SUECIA SJUKV UosMAGASIN 
o...- u .. To&. UUI - 166.7, ........ 
Niall LoooId , ~ L Td. 113.1 - - - l1li;.- ,..... 

Gunnarsson, örebro Läns AlI"K, Bertil lsaC8son, 
LuleA FK. Lennart Kjellgren, örebro Läns AFK, 
Folke LIdelI FK örnarna, Vikarbyn. Karl Ei.nar 
Lindstedt, örebro Läns AFK, Henry Norrbom, 
Linköpings SFK. Nils Ortner, Motala. MSFK. 
Ivan Persson, Kockums SFK, Malmö, Sven 
Philip, Karlskoga Motorklubbs Flygsektlon, 
Karl-Erik Rosenqvist, Aeroklubben 1 SkAne, 
Carl David Theiander, Aeroklubben i SkAne, 
Gösta Törling, Hjo FK, Lars Wetterholm, öst
ra Sörmlands FK, Manne Wikström, Norrkö
pings MSFK. 
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Friherre von Ga bl enz, 
en bo .. f~ån~en pion;ä .. inom lysa civiJfly~ef 

Generalmajoren i Luftwaffe, friherre 
Carl-August von Gablenz har nyli
gen ryckts bort vid en flygolycka. 

Med honom gick en av pionJarerna inom 
trafikflyget bort. Hans namn kommer all
tid att vara förknippat med den tyska luft
fartens utveckling under de första 25--30 
Aren. 

Generalmajor von Gablenz tillhörde en 
gammal officersfamilj och föddes 1889 i 
Erfurt. Han inträdde 1913 som fanjunka
re i Kaiser-Alexander-Garde-Grenadier-Re
giment och ryckte 1914 i fält som löjtnant. 
Efter att ha blivit sårad kommenderades 
han på egen önskan till flygtrupperna och 
kämpade som spanare och flygplanförare, 
jakt- och bombIlygare vid flera fronter. i 
väster, på Balkan, i Palestina och slutligen 
åter i Frankrike. Hedrad med de båda 
järnkorsen och Hausorden von Hohenzollern 
vände han tillbaka från första världskriget. 
Hans liv var redan då helgat åt flygningen 
och dess utveckling. Så trädde han redan 
efter krigsslutet åter in i den tyska luftfar
tens tjänst, först som förare i Deutsche 
Luftrederei och sedan efter ett kort avbrott 
som innehavare aven ansvarsfull post inom 
Junkers-Luftverkehr. Ar 1926 vid grun
dandet av Deutsche Lufthansa övertog han 
en av de svåraste och .onsvar,r;fullaste be
f.oUningarna inom den civila tyska lufttra
fiken, och som Deutsche Lufthansas ledare 
kallades han 1933 till styrelsemedlem i det
ta företag. Här ledde han sedan den flyg
tekniska utvecklingen. Hans outtröttliga 
arbete hor bidragit till den tyska luftfar
tens världsrykte. 

Som flygkapten fullbordade han med sin 
besättning pionjärdåd på rekognoscerings
flygningar över kontinenter och oceaner. 
Vid öppnandet av nya "luftrum" över At
lanten 5..1.tt han som kapten alltid själv vid 
spaken. Så genomförde han 1936 den för
sta trafikflygningen från Europa till New
york. När det ett år senare gäUde att ut
forska en ny luftväg till Ost-Asien var det 
åter friherre von Gablenz som med två led
sagare var den förste att utröna detta luft
trafikens nya land genom att företaga en 
cxpeditionsflygning över Pamir, världens 
högsta bergstopp. 

Vid krigsutbrottet i september tjänst
gjorde friherre von Gablenz som Konuno
dore vid en flygtransporteskader. Efter 
framgångsrik insats av hans lufttransport
förband i Norge, Holland, Belgien och 
Frankrike blev han under tiden befordrad 
till generalmajor i Luftwaffe. En av de 

Räll tid har d en som köper 
sIt t n r hos 
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viktigaste utvecklingsuppgifterna som han 
gjort för det tyska lufttransportväsendet, 
har varit den flygande personalens skolning 
i blindflygning. Han förstod att på detta 
område tillföra Luftwaffe sina värdefulla. 
erfarenheter frAn det civila flyget. På 
hösten 1941 kallades han som "Amtschef" 
till riksluftfartsministeriet. 

W.L-m. 

Focke-Wulf ••• 
(Forts. från sid. 8) 

stjärrunotor. Planet, som är fullt avan
cerat, fick det allra högsta beröm och blev 
mycket omtyckt över hela världen. Tal
rika segrar i in- och utländska tävlingar, 
bl. a. i Deutschlandflug 1938, samt den ut
bredning planet fått i t. ex. Bulgarien, 
Chile, Rumänien, Turkiet och Ungern samt 
upptagandet av licensbygge i Argentina, 
Brasilien och Sverige, det ger ett synner
ligen gott betyg åt "Stieglitz". 

En annan typ som byggts under senare 
år är Fw 56 "Stösser" med 240 hk Argus 
As-lO C-motor. Detta högvingade ensit
siga plan tjänade som träningsplan för 
jaktflygare. 

En intressant Focke-WulI-typ är Fw 58 
"Weihe". Det är fribärande och lågvingat 
i trä och metall med 2 st. Argus As-lO
motorer på vardera 240 hk. Det fungerar 
vid omskolning av förare till flermotoriga 
plan, till telegrafi-, blind- och nattflygning 
samt även för ksputbildning och bombfäll
ning. 

Närspaningsplanet Fw 189 är Luftwaffes 
första plan med dubbclkropp. (Se ritning 
på sid. 27 i nr 9/ 1942 av FT.) Konstruk
tionens egenart garanterar stor hastighet. 
God vändbarhet och starka angrepps- och 
försvarsvapen (akan och ksp) göra planet 
till ett fruktat vapen. Motorerna äro 2 st. 
Argus på vardera 450 hk. 

Särskilt lyckade konstruktioner äro ock
så trafikplanet-tungbombaren Fw 200 
"eondor", världsbekant för sina fram
gångar vid raider ute till havs, samt jakt
planet Fw 190 - det senare beskrivet på 
annan plats i detta nr. 

Svenska höjdflygningar ••• 
(Forts. fr. sid. 17) 

befann mig mitt över fältet. Denna manö
ver lyckades 3 gånger, och jag tittade på 
min tillförlitliga AB Kronometer-klocka, 
som sade mig att nu hade jag varit uppe 
i luften i nära 2 timmar. Eftersom det 
började bli kallt om fötterna tänkte jag på 
landning och började först nu utföra den 
manöver som jag föresatt mig att göra. 
Kommen till 1.200 meter igen skulle jag 
göra en påhälsning över staden och satte 
kurs mot Rådhuset. På vägen dit såg jag 
ett kraftigt svart moln, och nu ville jag 
ännu en gång komma till dess bas och hop
pades samtidigt att denna var litet högre 

FLYGTIDNINGEN 

än de andra. Men väl kommen till 1.800 
meter var allting vitt omkring mig igen. 
Först höll jag rak kurs igenom, och min 
tanke var: "nu går jag igenom den", men 
nu hade jag troligen kommit mitt i kär
nan, ty plötsligt började det rycka och 
stampa i min Baby, farten blev 80--90--100 
km och stigningen 2 till 3 meter. Jag tog 
ned farten till 60 och lade planet i vänster
sväng. Stigningen höll på, och snart var 
jag uppe på 2.200 meter igen. Nu var det 
alldeles svart omkring mig, regnet piskade 
mig hårt och vasst i ansiktet, och vingspet
sarna kunde jag ej längre skönja. Kylan 
var bitande, jag hackade tänder, och mina 
fingrar stelnade. Mina solglasögon ("ter
mikögon") , som jag hade haft på mig hela 
tiden, försökte j ag med valhänta fingrar 
putsa, men det gick ej. Jag såg inget me
ra, allt var svart, och jag kände min liten
het häruppe bland molnen. Girindikatorn 
var nu det enda jag hade att flyga efter, 
och den visade att jag fortfarande låg i 
vänstersväng, men trycket mot sitsen sade 
mig, att jag snart låg i vertikalsväng. 
Hastigheten blev oroväckande, planet kas
tades som en herrelös eka på ett upprört 
hav. Nu kom jag ihåg den där historien 
med tysken Rudi Pätz, som i vertikalsväng 
pressades genom sidoväggen och landade i 
fallskärm inte långt från sitt plan "Colum
bia", som nästan var oskadat för övrigt. 

Jag hade förlorat kontrollen, och hastig
hetsmätaren visade 140 km, då jag tog ut 
dykbromsen. En hastig blick på höjden, 
som visade 2.400 och variometern sjönk till 
3-4--5 m/sek. När jag kom ur mjölken 
såg jag jorden stA som en ogenomskinlig 
vägg mot mig, och själv låg jag i vertikal
sväng. Snart hade jag orienterat mig, och 
den känslan var skön, ty åter var jag her
re över planet. I 10 eller 15 minuter hade 
jag irrat omkring 80m en lekboll i luften 
- man blir på nAgot sätt förlamad - man 
vet med sig själv att man borde lägga pla
net rätt igen, men det går helt enkelt ej. 
Så länge kulan var i mitten och visaren 
pekade åt vänster var allting bra, men när 
hastighetsmätaren dansade sin ystra dans 
och fogarna i planet började knaka, ja, då 
ville man gärna ha sikt igen. Nedstig
ningen blev så mycket lugnare, klockan vi
sade nu 16.10. Hastigt ilade mina tankar 
till verkmästare Collins, som ville ha vario
metern till ett annat plan, som väntade på 
transport, och pojkarna sluta ju jobbet 
Jh 5, så det var bäst att göra en hastig 
nedstigning och landning. I något över 
tre timmar fick jag i al1a fall tumla om
kring bl.ond molntopparna. Nu efteråt är 
jag glad åt detta efter alla besvärligheter 
och motgångar jag hade på Alleberg. Glad 
var jag även att jag hade barografen med, 
detta hade jag inte haft på pingstafton, då 
jag var uppe på 2.200 m efter 200 meters 
bogserhöjd. Denna gång visade barogram
met 2.080 meters höjdvinst. 

Nog tänkte jag flera gånger att ge mig 
iväg på sträckflygning, men jag hade ju 
lovat att överlämna variometern till Col
lins, och disciplinen segrade. J ag gjorde 
ingen sträckflygning - det får bli en an
nan gång. Men jag kan ej annat än be
klaga att klubbarna ej ha sig tilldelade en 
sektor för sträckflygning. Mången ung 
man är redan mogen för att göra en sträck
flygning men får tu aldrig tillfälle härtill. 

H_Kipp. 
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Börande stabilisator 
Fördelen av aU använda lYftande. eller 10m 

den OCkM kallas bärande. stablllsalor har 
mAnga gAnger blivit föremål för diskussion 

modellfiygare emellan och säkert vAllat nybör
jare huvudbry, Redan från början tår påpe
kas att modeller med sådan stabilisator äro re
lativt svArtrimmade. En barande stabilisator 
bör Inle användas på modeller med mindre 
spllnnvldd än 100 cm. Givetvis har delta slags 
stabilisator flera uppgifter att fylla, och kanske 
det är svArt att sAga inom vilket omrA.de ~ den 
gör största nyttan. Men hur som helst k an 
man dock konstatera alt sådana model ler f A 
bättre flygegcmskaper lin de med neutral "slab
be" . Vi skola här nedan med några exempel 
belysa hur den bärande stabilisatorn fungerar. 

Betänker man alt en modell (detta gäller mo
tormodeller) har en starthastighet. vilken på ett 
riktigt flygplan skulle betyda en lart över 
1.000 km-strecket för att erhAlla samma stigvin
kel 80m ett modellplan, sA. fijr$tAr man vad 
delta betyder i trImningsavseende. Därför mAs
te en modell med bärande stabilisator nlir det 
gäller fart hAllas Inom vissa gränser, annars 
kommer nämligen sts.btllsatorn att f A större 
lyftkraft ä.n vad som avselts. Men även andra 
avA.rlgheter kunna belysA.S. DA modellens "mo
lor" vid full uppdragning lämnar sA. stor effekt 
att propellens dragningskraft bUr större än mo
dellens tyngd mbte propeHeraxeln rlkt~ ned
åt. En bärande stabilisator hjälper denna ne
gativa kraft, varför modellen i slart lätt kom
mer In I elt s. k. risknIoment, d. v. s. ha.sUg
hetcn kan lätt bli för hög (se fig. IV) . 

Man bör cmellertld icke helt förblgA den bä
rande stabilisatorns fördelar. Som förut nämnts 
mlnska.s hlLrigenom propelleraxelnlJ nedAtrlkt
ning. Dessutom blir en sådan modell säk rare 
I överstegrlngsli1.ge (Clg. III) , dA vingen, som 
I regel har 3-5 grader större anfallsvinkel än 
stabilisatorn, kommer att överslegra.s i ell tidi 
gare stadium än den senare. Nämnas bör även 
att stabilisatorns anfallsvinkel bör vara O· l 
förhållande till kroppens centrumllnje, dA krop
pen I detta Uige enligt konstruktion gör minsta 
motstånd och dessutom stabUisalorn I annat 
fall Inte flyger med riitt anfallsvinkel utan en
dast gör onödigt stort motstånd. En bärande 
stabilisalor flyger alltid med en för profilen 
mest gynnsam anfallsvinkel, under förull:lU,U
nlng att den sistnämnda är O· med kroppens 
centrumlinje. 

Den största fördelen med bärande stabilisa
tor är emellertid alt den mLn8kar vlngbe ht,8t.
nlnrea per )'teD.het. För att bevisa detts. ta vi 
ett exempel. Om vi hade ett biplan av "van
lig" konstruktion och ökade stafflIngen, d. v. s. 
avsevärt ökade avståndet mellan över- och un
dervlngen I horisontell led, skulle modellen bli 
så pass stabil alt vi helt kunde eJlmlnern. sta
bilisatorn. VI skulle med andra ord få en 
vinge och en överdimenaionerad slablUsator (so 
skJss). Modellens tyngd komme fortfarande alt 
vila på de bAda vingarna. Flyttade vi nu den 
undre vingen så långt bak som möjligt ökades 
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dänned momentarmen. varför den nu erh6.l1na 
s tabllisaLorna yta ka n minskas. VI har alltså. 
fAtt en modell med bärande stabilisator . Ving
belastningen kommer även nu att gälla för vår 
" förminskade vinge" eller stabilisator. Detla 
kan bevisas med matematik. Antag a tt vi har 
en modell med löljande dimensioner: 

VIngyta 900 kvem 

Slab.-yta S3 % av vingytan c:n 300 kvem 

Vlngprof:s lyftkoeffIcien t 1 

Stab. -prof:s lyftkoeft . lk 

Vlngpl'of:s lIlotslåndskoetf. m 

Stab.-prof:s molstlLndskoeff. mk 

Tyngdpunktens a\'stAnd från vingens tryck-
centrum lO cm 

Momentarm 50 cm 

Vingbelastni ng 18 grjkvdm 

Modellens reella vikt 162 g 

Vingen15 o.nCallsvinkel 4" 

StabIlisatorns anfallsvinkel O· . 
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EFFf.KTO/AGRAM for MODELLPLANS 
PROPELLER 

VI skulle alltså f A en ekvation av följande 
utseende: 

900 x 10 x 1 x m = 300 x 50 x 1k x mk. 

Om vi för enkelhetens sku ll använda samma 
profil i bAda fallen och sök a. momenlarmen men 
i övrigt använda oss av samma värden som 
ovanstående få vi (protII RAF. 82): 

900 x 10 x 1 x 0.9100 a:::: 300 q x 0.850 x 0.fi500 
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där Q. ör den sökta momentarmen. Vi f A. dA. 
140 q! 8190 och Q blir '58,5. Modellens vikt 
kommer därvid att vlla på en yta av samman
lagt 1.200 kvern I stället för föregAende 900 (se 
fig. I och II). Därför blir den teoretiskIl ving
belastningen endast 13,5 gr{kvdm i stället för 
18. l\Iodellen skulle alltsA I luft under normal 
flykt inte "vöga" mer un 121,5 och en vlkt
förtjll.nst piL hela. 40,5 g skulle bli resultatet. 

Visserligen kunna del5Sa tal Inte helt I'lLlla I 
praktiken, då man har alt räkna med Blörre 
motstånd. A andra sidan bör Inle heller mo
men tarmen göras för kort och stabilisatorytan 
för stor för alt härigenom söka öka glldt&let, 
ty delta ger hellre negativt än positivt resul
tat, då motståndet ökas onormalt. Därför bör 
stabiHsatorytan hållas mellan 30-33 % av ving
ylan och alltför tjocka vingprofiler undvikas. 

Den lämpligaste stabillaatorprofilen torde 
Clark Y ell er YR vara och för vingen bör väl
jas Elftel 400, RAF.32 eller liknande. Genom 
att, som nyss visats. vingbelastningen per yt
enhet med bärande stabilisator mlnska.s bör l 
allmänhet motormodeller hållas vid Ul.mllgen 
hög vikt. Varje vingprofU fordrar nämligen 
vid varje 8lI.rsklld anfallsvinkel en vias viogbe
lastning per ytenhet för alt bH effektiv. Kom
mer man för långt över eller under detta värde 
blir bAde dct inducerade och profllmotstAndet 
för slort. GIvetvis är dock IA.g ha.stlghet alt 
föredraga framför hög. 

Arr-EH. 

TULLlN-ritningar 
för replikamodeller i skala 1/40 av 

Bell P-J9 Airacobra 
Pris 85 öre 

och 

Junkers Ju 87 B (Stuka) 
Pris 95 öre 

med utförHg byggbeskrivning och ori
ginalfärgprov. 

En TolIin.ritning är resultatet av 
grundligt och ingående studium av aUt 
til1gängligt bildmaterial. Med sin de
taljrikedom och sällsynta tillförlitlighet 
är Tollin-ritningen den rätta just för den 
k räsne och sakkunnige modellbyggaren. 

ÅKE TOLLIN, 
Rudbecksgatan 7, örebro . 

Sänd mig nedanstående franko: 

st .. . ... " _, _, _'. _ .. . . . kr. 

st. kr. 

Namn: 

Adress: 

Levereras endast mot förskotts likvid 
på postgiro nr 270077 eller mot frimär
ken. 
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östra Sörmland! Flygklubb anordnade sönda
gen den 1 september en modellflygtävl1ng med 
deltagare från bl. 8. Stockholm, Vlistcrå.s, Sö
dertälje, Norrköping och Strängnäs - Inalles 
ett SO-tal modelltlygare med c:a 75 modeller. 
Dagen bjöd På. elt synnerligen gott modellfly
garväder - lätt vind, svag sol, mycket moln 
Och finfina lermikvindar. En naturlig följd 
hä.rav blev fina tider, 80m 1 flera klasser över
slega de som noterades vid årels svenska mäs
terskap. 

Vid en närmare granskning av resultatlistorna 
lägger man med glädje mij,rke till att cn hel 
del modeJlflygo.re av det gamla gardet mött upp 
för att mäta sina krafter med nykomllngarna. 
Så. såg man Ake ltoggentln, vilken gjorde en 
förnämlig comeback genom alt notera en vac
ker flygning på hela 17 minuter med en motor
modell. Hans goda exempel följdes snart av 
andra modelltlygare, och sA. t. ex. fick Sven 
Andersson från Marlefred en tid på 7.46 min 
med segelmodell, ÅJI,& Larsson frän Stockholm 
7,15 med motormodell och kollegan Robert Lö
wen-A.berg 4,1 min med segelmodell. 

En attraktion vid tllvllngen var västerAsaren 
K.-E. Landegrens vackra modell i skala 1.: 10 av 
det tySka segelplanet "Kranieh" . Det var med 
samma modell Landegren gjorde den strålande 
C1ygningen på nästan H minuter under de In
ternationella sommartävlingarna på Jämijärvi i 
Finland. Denna gAng .förmådde han emellerUd 
Inte "konuna Ull insats", men hans modell blev 
dock föremAI tör mycken beundran både från 
publikens och kollegornas sida. 

Tävlingen, vilken betecknas som en av de bäs
ta. som någonsin avhiUltts, gav följande resultat 
I de olika modellklasserna : 

Klass M 1: 1) Ake Larsson "PosUs" , Ving
arna. 3.15,1; 2) Bengt Leo, Västerås, 1.17,8. 

Klass M 2: 1) Sverker Blom, Vingarna, 3.17,4; 
2) Åke Roggentin, Vingarna, 1.48,1. 

Klass M 3: 1) Ake Roggentin, Vingarna, 2.35,3; 
2} Sverker Blom, Vingarna, l.SO,8. 

Klass S 1: 1) Anders Lindblom, Marletred. 
2.22,4; 2) Hans Schmlterlöw, Vingarna, 1.'16,8; 
3) Bengt Haraldsson, d:o, 1.41,6; 4) Robert 
Löwen-Aberg, d:o, 1.87,9. 

för modellplanbygget! 
Extra prlma turulister för segelmodellbyggc. 
1 Dl längd: 
2 X 2mm pr st.-: 05 
2 X 5 " .... - : 06 
2 X 7 " " " -: 07 
2 X 10 " " " - : 08 
3 X 3 " " " - : 06 
3 X 5 " .. " - : ffl 
3 X 7 " " " -: 08 
3 X 10 ,. " " - : 09 

IlAt m längd: 
2X 2mmprst. - :10 
2 X 5 " " .. -: 13 
2 X 7 " " " -: 14 
2 X 10 .. " " - : 15 
3 X 3 " " .. - : 13 
3 X 5 " " " - : 15 
3 X 7 " " " -: 16 
3 X 10 " -: 18 

Ett SO-tal olika dimensioner (innas i lager. 
Flak av furu, lind, balsaers, och plywood. 
Akta Japanpapper, vitt -: 25, färga.t -: 30 

pr ark. 
Diplompapper 60 X 90 cm 40 gr rött -; 35 
pr ark, 30 och 40 gr vitt -; 30, 60 gr vitt 
-; 35 pr ark. 

Nytt! Specialimpregnel"ingsmedel rör siden 
och diplompapper, spänner kUidl:lcln bättr'e 
än tidigare prepIlrat. Pris PI' 100 gr fl. 1: 45. 

Z"ponlack för lmpregn. 100 gr f J. -: 95. 
ImpregneringsJ"ck högsta kvaltt4!i för mo

dellflyg, extra lätt. Finnes I röd, grön. gul, 
biA, silver, m. tl. färger. 25 gr n. pris -: 65. 
Dessa omtyckta färger tinnes även I reklam
förp. Inneh. 12 olika färger t 10 gr fl. pr 
kart. 4: 20; 12 olika tärger t 25 gr fl. per 
kart. 6: SO. 

Bal8aUm 25 gr -: 65, 50 gr -; 95, 100 gr 
1: 50 pr fl. 

Komplett prislista mot %0 ör e i trim. 

Sve n E . T r n e d ss on 
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Klass S 2: 1) Sven Ander sson , Marletred, 
3.20,4; 2) Robert Löwen-Aberg, Vingarna, 2.14,4; 
3) Kurt Jansson, Vingarna, 1.53,1. 

Klass S 3: 1) Henry Rundgren, MarleCred, 
2.11,9; 2) Rune Andersson, Vingarna, 2.02,0: 3) 
Karl-Erik Landegren, Västerå.s, 1.53,7. 

• 
KSAKs Verkställande Utskott har nu utsett 

ledamöterna i 1942--43 års modelltlygkommttt6: 
ordf. Tyko Stark, v. ordf. p, Rönne, B. F lor
man, S. Isacson, F. Landegren, T. Larswn, A. 
SundelIn och I.. Sundström. 

• 
Dansk ModelflyveI' Union Clrade den 29 aug. 

femårsdagen av sin tillblivelse. Under dessa 
fem år har dansk modelJ!lygning genomgått 
en rivande utveckling, som näppeligen sku\1e 
ha ägt rum utan ett. gott samarbele mellan 
Unionen och de enskilda klubbarna. Under de 
tern åren har Unionen allt som oftast letts av 
styrelser som Inte varit vuxna sin stora upp
gitt att leda danska lllodellCJygare. Därför gick 
Unions medlemsan tal avsevärt ner under 1939, 
men under de därpå. följande åren har Dansk 
Modelflyver Union under en ny styrelse åter 
arbetat upp sig sA. att man nu lugnt kan möta 
framtiden och med gltidje blicka tillbaka på de 
gångna fem åren, 

DMUs nye ordtörande.. 

Dansk Modelflyver Unions nya styrelse ser 
ut som följer: 
Ordförande: Knud Flensted Jensen, Köpenhamn. 
Vice ordförande: Willy Olsen, Kolding. 
Kassör: Finn Henningsen, Köpenhamn. 
Sekreterare: J"rgen Gamst, GlostruP. 
Pressekreterare: Helge Gamst, Glostrup. 
Rekordpcotokolltörare: Richard Jensen, Odense. 
D istrlktsledarc för Själland : Jorgen Mortensen , 

Hllleröd. 
Fyn: Rekordprotokoll!öra-

ren. 
Jylland: Henning Klok, 

Hobro. 
Styrelsemedlem: Peter ChristIansen, HelslngÖr. 

Vid det senaste årsmötet upprättades Unlo
nenl:! p'·opagandaavdelning. vilken genom leda
ren, Helge Gamst, står klubbarna till tjänst i 
varjehanda spörsmål. Propagandamaterial, så
som filmer och klich~er etc .. kan rekvlrera8 di
rekt från propaga.ndaavdclningens ledare. För 
transporten få självfallet klubbarna själva 
svara. 

• 
Ett nytt dan::;kt rekord för Wakefieldmodeller 

sattes den 21 augusti av Johs. T hinesen. Oden
lSe, vilkens modell uppnådde en hel del fina 
flygningar. Thinesen, som f. Ö. :tven innehade 
förra. rekol'det 1 rmmma. klusa, gjorde med sin 
konstruktion "Chic" tre flygningar på respekti
ve 1.39,2, 0.52.3 och 1.51,1, vilket gel' en genom
snittstid på. 1.27,6. 

• 
Per Larsson, Skövde FK, fick sA stark ter

mik för en tid sedan att hans " T ermik" efter 
12,48,2 min försvann över Billingen, Den å.ter · 
fanns i Varnhem på andra sidan berget. Sträcka 
11,5 km. 

• 
Nytt svenskt rekord i klass MI sattes i sam

band med de modellUvltngar 80m östra Sörm
lands Flygklubb nyligen anordnade. Det är 
den gamle modell!lyguven Ake Larsson "Fostis" 
som svarar för detta nya rekord. 

FLYGTIDNINGEN 

1942 års 
Skånska Mästerskap 

Arets skånska mästerskap I modellflyg öpp
nades ingalunda under gynnsamma auspl

. der - regndigra moln lägrade sig nämli
gen över Kvidinge flygfält, där spelen ägde 
rum. Men efter törsta periodens slut bröt 
plötsligt en strålande sol genom och jagade 
raskt undan molnen, tnte blott från skyn utan 
även från modellflygarnas till en början bistert 
rynkade pannor. Som arrangör stod den unga 
men livaktiga modelltlygklubben I Bjuv, vil
kens ordförande G u n n a r P e r s I!I o n tjänst
gjorde som tävlingsledare med en stab av 
funktionärer under sig. 

Bjuvs Modelltlygklubb är en tämligen nybil
dud klubb, som dock redan uppvisar ett med
lemsantal på över SO-talet. Till klubben höra 
sektioner i flera andra orter, och del!lsa delta
ga vid de månatligen återkommande serletäv
lingarna. För övrigt leder Bjuve Modelltlyg
klubb numera KSAKs tävling i märkcstagning! 

Största Intresset kom under tävlingens lopp 
att knyta sig till motormodellklasaerna. all bal
sa- och gummibrist tm trots. I klasserna M.l 
och M.2 mötte man dagens sensationsman, 
S ven Fo r s b e r g trAn Flygkrigsskolan, vil
ken noterade flera ypperliga flygningar, bl, a. 
dagens bästa och näst bästa tider - den bästa 
pA 5 min 25 sek. Inte nog med att Forsberg 
lade beslag på förstaprJserna I motorkla.sserna, 
han ledde efter CörfJla perlOdcn även min.8ta 
I:Icgelmodellklassen, men tyvärr flög hans mo· 
dell bort vid törsta och enda starten och an
trätfades törst etter tävUngen. 

Av övriga klasser tilldrog sig klasa S2 stort 
intresse och sAg som segrare lugne tävl1ngsfly
garen R o l t D II o t från Eslöv, vilken följ
des på andra plats av nyvordne medlemmen I 
ModellflygkommitMn, T e l' j e L a r s s o n 
från Malmö, Striden var längc oviss, ty efter 
andra perioden läg Tore Lundahl trån Bjuv på. 
andra plats efter den väntade segruren DUot, 
men med en säker tredje och sista nygning 
tillskansade sig Tel'je Larsson andra plats. 

Des.!la skånska mästerskap ha tydligt nog vi
sat, att de skånska modellflygarna bäde kunna. 
bygga goda modellkonstruktioner och flyga. 
dem. Ser man f . Ö. på resultatlistorna konsta
terar man att vid dessa tävlingar uppnåddes 
tider som I vissa klasser vida överstego de som 
näddes vid svenska rnästerskapen! 

De bilsla resultaten blevo: 

Klas8 SI : 1. Malte Mårtensson. Eslöv, 1.35,2 
min. 2. Lars I. Nilsson, Malmö, 1.30,4 min. 3. 
Kjell Nilsson, Eslöv, 1.29,1 min. 

Klass 82: 1. Rolt DUot, Eslöv, 2.31,0 min. 
2. Terje Larsson, Malmö, 2.02,6 min. 3. Kjell 
Andersson, Höör. 1.38.0 min. 

Klass S3: 1. SUg Karlsson, Trelleborg, 2.17,4 
min. 2. Rune Nyberg, Eslöv, 2.17,0 min. 3. Olle 
SIgurdsson, Bjuv, 2.14,0 min. 

Kla ss m: 1. Sven Forsberg, Flygkl'lgssko
lan, 3.39.4 min. 2. Ove Olsson. Eslöv, 2.02,2 
min. 3. Lara Andersson, Limhamn, 1,17,1 min. 

Klass ID : 1. Sven Forsberg, Flygkrtgssk., 
1.30,3 min. 2. Karl Reutersklöld, Lund, 0.57,8 
min. 3. Bertil Olsso .. Eslöv, 0.54,1 mln. 

Lagtävlingen: 1. Eslövs M. F. K. (samman
lagd tid) 1101,8 sek. 2. Limhamns M. F. K. 
840.8 sek. 3. Bjuvs M. F. K. 784.4 sek. 
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e benslnmotorkoDslrukUoner och nu ltven 
diesel dito som hittills använts av svenska 
modelHlygare ha för det mesta varit av 

amerikansk samt även tysk och engelsk kon
struktion. Avspärrningen irAn dessa länder 
har emellertid gjort att man Inom landet söker 
tA. (ram sAdana motorer. 

Emellertid ha vi sedan nAgra år redan hart 
en fullgod bensinmotor - den välkända Gp· 
motorn, vilken utexperimenterats av C a r l o 
P I n o l t I, vilken som en synnerligen lekniskt 
kunnig amatör hunnit med alt noga utprova 
olika motorkODslruktloner. Hans berömda GP· 
konstruktioner ha vi I nummer 1/1940 av Fl' 
redan Ingående beskrivit, varför vi l stället 
övergå till att nämna något om motorbygga.rcns 
senaste försök på modellplan med dessa mo
torer. 

Carlo Pi n attl, 
be.n.lnmotGrkon8t'rllktiir 
I ,irldsklslJ8, framtids
hopp för sVlMllkt mo
dellflyc. 

Carlo PinotU. som till för nAgon tid sedan 
varit bosatt i Malmö, bar Inte endast byggt ett 
stort antal motorer. han har ilven i praktiken 
visat att hans motorer äro skapta att användas 
på modeller av olika storlekar. Det är ofta 
man sett hans lilla specialbyggda bensinmodell 
I sällskap med !lera andra men större kolleger 
göra sina eleganta flygningar. Plnottls egen 
modell, vars spännVidd ligger omkring metern. 
är utrustad med den minsta GP-motorn. vilken 
faktiskt är ett helt litet under av precision. 
Inte nog med att konstruktören skapat en mo
tor och byggt den t serie, han har även för 
varje nytt exemplar försett den med andra. 
bättre finesser och på så sAtt fått fram allt 
förnämligare motorer. 

Liksom sina utländska kolleger har även 
Plnottl fått upp blicken för de möjligheter en 
god dlesclkonstruktion erbjuder. Men Carlo 
PInotti går dock inte efter samma riktlinjer 
som de andra dieselkonstruktörerna utan har 
banat sig helt andra och nya vägar, men vart 
dessa leda vilja vi dock Icke avslöJa. Det får 
framtiden utvisa! 

Om vi ännu en gAng vAnda blicken mot de 
förnäma GP-motorerna kunna vi med Intresse 
notera, att vid de svenska mästerskapen I ben
sinmodell!lygnlng flertalet av modellerna voro 
försedda med dylika motorer. Och sA. var llven 
fallet vid skAnska mästerskapen, dllr en av SkA
nes bästa benslnmodellflygare U n o J ö n s
s o n visade upp en vlllflygande bensinmodell 
med GP-motor. Även Ull utlandet har dossa 
motorer letat sig väg. ocl:1 sA t. ex. har man 
hela vintern 19-41 i Norge ap.vänt denna typ vid 
ett nertal stora benslnmodellUl.vllngar. Där vi
sade det alg f. Ö. att deo enda motor som för
mlddtl .tarta l de~ strin«a kylan Juat var GP
motom. 

I alla väder har faktiskt amatören Carlo 
Pinottla bensinmotorer visat sig vara ovanligt 
effektiva, och detta 1 förening med deras till
talande utseende och den gOda kvaliUin har 
gjort denna motortyp till en av de mest om
tyckta bAde t vårt eget land och utomlands. 
Det är alledea Inte utan en viss splLnning man 

avvaktar Carlo Plnottis vidare försök på detta 
område. Helt säkert kommer det att vankas 
stora överraskningar för de bensInmodeUfly
gande svenska ungdomarna! 

• 

Vid tävlingar med bensinmodeller l vArt 
land har man Siirskilt lagt märke till att 
det för de deltagande modellflygarna all· 

tid legat en viss svArighet i att få motorerna 
I högsta trim. Än har det varit nAgot batteri 
eller tilndspolen som krånglat och än något fel 
på tändstiftet. Allt saker som bidragit till att 
denna gren av modelIllyget haft litet svArt utt 
göra sig riktigt gällande. 

PA senaste tiden har henar motorlngenjöl'el' 
även uppmärksammat detta tråkiga förhAllande. 
och man har genom olika molorkonstruktioner 
sökt utesluta bAde batterier. tändspole och 
tändstift, vilka ju för övrigt vägt alldeles fÖl' 
mycket I förhållande till själva motorn . Man 
har helt enkelt Sökt konstruera en liten diesel
motor, där den tändande gnistan Inte skulle 
lAs genom tilndkula utan helt enkelt genom 
hög kompression. 

Dieselmotorn rymmer stora möjligheter; man 
slipper alla onMlga och tunga batterier, tänd
spolar och tändstift. Här nedan beskrives I 
korta drag en ny dieselkonstruktIon, som sett 
dagens ljus i Schweiz eller n!l.rmare bestämt 
hos firman J. Klemenz-Schenk I Bern. TvA
taktsdieseln "Dyno l " blev I juni 1941 noga 
prövad a.v "Institut fUr BetrlebsausrUstung der 
Luftlahrtzeuge des Eidgenösslschen Luftamtes" . 
Den underkastades dA en tlmslAng "testning", 
och en för8Ökstlygning med en molortId på 3 
min 28 sek gav en flygtid pA hela 6 min 42 sok. 

Tekniska. dala. äro följande: 
Motorns Mjd 100 mm 
Bredd .. .. .. 60 mm 
Längd (Ink!. spinner) 110 mm 
Cylindervolym . .. 2,4 kbcm 
Cylinderdiameter . 12 mm 
SlagUlngd .. .. .. 18 mm 
Hästkraftantal . .. 1/8 
Bränsleförbrukning .. 150-200 kbcm/tlm 
Vikt (exkl. propeller) 190 gram. 
Dyno I har omkullkastat alla betänkligheter 

beträltnndc dieselmotorernas höga vikt. Ty I 
det hela taget är motorn i förbA.llande Ull vikt 
och hästkraftantal mycket starkare än sina 
bensinmotorkolleger. 

Vid dieselmotorerna komma ju sådana besvär
liga saker som batterier. Ul.ndspole, timer, kon
den~ator, kablar och Ul.ndstift att försvinna. 
Dieselmotorn är dessutom mycket billigare och 
driftsäkrare. vilket senare fAr betecknas: som 
denna motorkategoris främsta plus. 

ETI' ANDRA
HANDSREPORTAGE ~~ 

En modellflygkollega bar nyligen hackat på 
088 för att vi Inte skulle ha varit närvarande 
vid SM på Gotland - ett misstag, vilket vi 
dock gårna föriAta enär vederbörande själv icke 
var närvarande utan I motsats till oss måste 
förlita sig på andrahandsuppgifter och därför 
Inte kunde kontrollera att vi faktiskt personli
gen följde tävlingarna ... 
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T e r j e L a r 8 s o n, 
nytt namn I Modellnygkommltt~n. 

V
id en närmare granskning av listan öv~r 
medlemmarna I 1942--43 års modellflyg
kommitl6 lägger man med glädje märke 

till att vAr sydligaste land&i.nda lätt med en 
representant I den samling modell!lygsakkun
niga, IKlm skall leda svenskt modellflyg under 
ovannämnda Ar. VI syfta då på limhamnaren 
Terje Larsson, den unge och energiske ledaren 
för skånskt modellflyg. vilkens namn vid talrika 
tIllfilllen mött oss ur resultatlistor från stor· 
tävlingar och dA främst skånska modellflyg
tävlIngar. 

En god uppfattning av Terje Larsson fick 
man vid Arets skAnska mllsterskap där man sAg 
honom med energisk min sU1ndlgt kilo. omkring, 
dels såsom sakkunnig givande goda rAd till Ulv
Iingsledningen. dels biträdande sina modellflyg
kolleger och konkurrenter. närhelst dessa öns
kade hjälp. Trots att Ilan på detta Siitt gjorde 
sitt bästa för att tävlingarna skulle bU sA lyc
kade som möjligt hann han även med att be:
lägga andra plats l den mellersta segelmodell
klassen! 

I övrigt kan man notera att Terje Larsson 
sedan !lera Ar Wlbaka är framgAngsrik ledare 
av Limhamns MOdelltIygklubb samt Inom Aero
klubben I SkAne utträttat storverk för skAnskl 
modellflyg. Etter instiftandet av Skånes mo
dellllygdistrlkt sitter han som ordförande I det· 
ta. och har lagt ner hela sin fritid på att hjlllpa 
fram skånskt modeUflyg. 

Säkerligen kan man förvänta att TorJe Lars
son med känd energi konuner att fortsätta sitt 
framgAngsrika arbete för skånskt och svenskt 
modellflyg. Han går till sitt kall Inte blott 
med ovanltgt stor sakkunskap utan med alla 
skånska modcllflygnrejg verkliga sympati bak· 
om sig, vilket icke vill säga sA litet. Förvl8S0 
kommer Terje Larsson att väl hävda sig l kret
sen av 1942-43 Ars modelltIygsakkunnlga! 

MODELLBYGGARE, SE HIT! 
ReplIkamodeUer 11kala 1: ISO. 

Materialsals per stYCk l: 45. 
B 17 (SAAB) ..........•............... 
B 6 (Republle Guardsman) ......... . 
Focke-Wulf Fw 58 B ................ . 
Hawker Hurrlcane II B ............. . 
Westland Lysander ................. . 
MesserschmUt Me 109 F ........... ':"' .. 
MesserschmUt Me ))0 ............. . 
I; 16 Rata.... .. .................. . 

Ritning per styck O: SO 
Matr. F 300 M Rlto. F 300 R 
Matr. F 301 M Rltn. F 301 R 
Matr. F 302 M Rltn. F 302 R 
Matt. F 325 M RUn. F 325 R 
Matr. F 326 M Rltn. F 326 R 
Matr. F 327 M Ritn. F 327 R 
Matr. F 328 M Rltn. F S28 R 
Matr. F 340 M Rltn. F 340 R 

SAAB B 17 

RellllkamodeUel' I skala l: 100. Materialsats per styck O: 95. Ritning per styck O: 20. 
S 5 (Helnkel) ........................ Matr. H 200 M Rltn. H 200 R 
Sk 12 (Focke-Wulf "Stieglitz") .... Matr. H 201 M Rltn. H 201 R 
Junkers Ju 52 .. ............... Matr. H 202 M Rltn. H 202 R 

Samtliga materialsatser innehAlIa kontursll"at trärnateriai (lind), svarvade hjul, 11m, grund
lack. sandpapper m. m. 

Med varje ritning följer utförlIg arbetsbeskrivning. orJginalplanets data. m. m. 
Prislista medföljer gntls varje order. Observera de billiga priserna! Prima material garanteras! 

FIRl\lA L. SVEDF E LT 
Orsavllgeo 44, tel. 25 59 97. Noekeby. 
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Exklush' 
scgclmotleJlkoJlsu'uktioJl 

I vArt reportage från Arets svenska mästerskap 
l modellflyg dröjde v1 tör ett ögonblick vid 
denna eleganta segelmodcllkonSlrukUon och 

nilmnde dA bland annat att dess upphovsman, 
den kände modelJtlygarcn Inl"vlU' Gustavsson 
från Linköping, var en herre med sinne inle en
dast för det aerOdynamiskt bäst lämpade utan 
liven för det rent estetiska. Det lir med verk
Ug glädje vi i detta nummer se OS8 I stAnd 
alt publicera dessa vackra fotos av scgcJmodcl
len Merkurlu. n. De ovanligt goda fotografi
erna ge Ull lullo belägg tör att vAra rader I 
reportaget Ingalunda voro överord. Tvärtom, 
skulle mSD kanske vilja säga! Ty del finns nlip
pe]lgen nAgon segelmodell av Idag som vare sig 
till konstruktion eller utseende kan mll.ta sig 
med Ingvar GustaVSSODS nya modell. 

Som läsaren kanske erinrar sig är Gustavs
son särskilt känd som konslruktör till den 
lyckade konstruktionen Merkuriu8. av vilken 
upplagan II skulle vara. en utveckling. Rit
ningar Ull den försia Merkurluskonstruktlonen 
fanna för övrigt Införd l nummer 12/1940 av 
FLYGTIDNINCEN och rönte då stort Intresse 
trAn våra modellflygande läsares sida. 

Modellen hör till den slörsta segelmodellklas
sen, alltsA klass S ilI, och har en spännvidd 
av hela 1.900 mm. Totala lJlngden ligger vid 
l.m mm och vingens yta är SO kvdm. Stabili
satorns yta är 8 kvdm. Vingen har elt vill valt 
aldoförhAllande På. l; 11, under det motsvaran
de tal för stabilisatorn är l: 6. Kompletta. vik
ten hos modellen ligger vid 700 g, och vingbe
lastningen bUr följaktligen 20 g/kvdm. 

Till siat kunna vi endast uppmana vAra 1lI.
sare att ta fotona i ett nll.rmare sldlrskA.dande 
och därigenom bilda sig en egen uppfattning 
om denna formsköna modellkon$truktion. Det 
lr taktiskt Inte var dag man tAr ta del av dy
lika rent ut sagt underbara segelmodellkon
strukUoner. Ingvar Gustavssons verk är väl 
vllrt vAr uppriktiga beundran! 

lapar Gu!ltavlllon. LEN. 

Med bensinknarr 
ute till havs 

I ett föregAende nummer av FT beskrevs In
glende en dansk ajöbensinmOdell, och vi 
dröjde dA förnämligast vid de tre "tofflor

nas" konstruktion samt principen för dessas 
verknl ngS8ätt. Som konstruktörer av modellen 
stodo två unga danska modellOygare, C h r I s
tian Zeylner och Jffrgen Dommer
g a a r d från Odense Modelflyveklub. och de 
ha nu under ganska läng tid varit i tillfälle 
att Ingäende pröva sin trevliga modell. VI lå
ta här nedan den ena av byggherrarna, Jergen 
Dommerganrd, ge oss en liten sk ildring nv 
några flygningar med modellen. "Dammer" 
har alltså ordet. 

"Efter en 75-procentlg kvadd I alutet pl för
ra Aret förbättrade och reparerade vi modellen 
under vinterns lopp. Det var med verklig läng
tan och sp!innlng vi sAgo rram mot den kom
mande sommaren och det härliga, lugna och 
varma. väder den mestadels för med Sig. Efter 
en tids tålmodig väntan flngo vi fintlIgen till
fälle att trimmA vår modell en aöndag med 
vackert och lugnt väder. Motorn gick emeller
tid Inte mer U-n 1,6 min, varför det följaktligen 
Inte blev tal om nAgra mer mlll·kvärdlga flyg
tider denna gång. 

Så kom dl äntligen den 2 augusti med ett 
gott bensinväder (en förkortning av bensln
motormodel lflygplanvUder), och tillsammans 
med fyra modellflygkolleger, verktyg. bensln{!) 
och vad till facket hörer rodde vi ut c:a 500 
meter från kusten för att vi Inte akulle skada 
någon med vår modell. Modellen flck en sista 
översyn Innan vi drog på motorn, varefter 
Z"ylner släppte iväg modellen, som både flög 
och landade vackert. Men tyvllrr hade model
len fått för mycket högerkurva. SA startade 
Zeylncr åtedgen motorn, gav modellen mindre 
högerkurva och satte Ull sist motorn på lågvarv 
Innan han s l!1pple Iviig modellen. Tyvärr glöm
de han emellertid att sätta den s. k. timern I 
funktion .... 

Modellen Ulltade frAn den apegelblanka vat
tentytan på ett synnerligen mönstergillt slltt 
och steg i vida högersvängar allt högre. VI 
blevo heta om öronen, motOl'n blev också, varm 
- och ju varmare den blev dess bättre gick 
den. Efter 1 % min var modellen på e:a 100 m 
höjd, men plötsligt gick motorn upp 1 högvarv, 
varigenom modellen började aUga I en vinkel 
på över 46- . 

VI rodde efter den sA snabbt vid förmådde, 
men modellen avUigs.nade alg mer och mer IfrAn 
oss. När motorn gAtt 2 min och 50 sek stanna
de den, och modellen, som dA var på. en höjd 
av c:a 800 m, gick över i perfekt glidflykt. 
Det gällde nu att bAlla elt getöga. pä den. Ef
ter 8 min och 6 aek landade modellen över 4 
km frAn stranden. Emellertid hade den under 
tlygnlngens lopp blivit obaerverad av ett av 
marinens kustfartyg, som omgående lältade an
kar och förföljde den. Besättningen hivade 
ombord modellen med en båtshake (l), och far
tyget styrde för full Anga ut till havs. Lyck
ligtvis hann vI alguslera till det, varpA Zeylner 
fick komma ombord och f A tillbaka modellen. 
På ett av marinens sjökort uppmättes den di
slana modellen tillryggalagt till över 3.5 km. 

VI voro ganska trötta när vt komma tillbaka, 
men I ett voro vi l alla fall eniga, och det var 
att denna härliga flygtur vtlie vi Inte ha 
ogjord. VI kunde lugnt gA hem. Luftrummet 
över öresund tillhörde oss .... 

En modellsträckflygare 
Ordf. I Norrköpings Modell- & Segeltlygklubbs 

modellsektlon. S ven S u n d b e r g, är säker
ligen en av Sveriges bllala mOdellsträckflygare. 
Hans segelmodell "Hast" flög den 10 maj frAn 
Norrköping till HAradshammar, en sträcka på 25 
km, BAledes nära dubbelt sA IAngt som Sigurd 
Isaesona svenska rekord, PA Kristi HimmelSfärds
dag, den 14 maj, flög hans "Baby" från Norr
köping till Rejmyra, över 20 km - alltså. även 
denna gAng över $venska rekordet i denna klass! 
Nltata söndag var "Hasten" ånyo mogen för en 
verklig IAngllygning. Denna gAng bar det iväg 
från Norrköping till Doveralorp, över 20 km. 
Flygningar på 3 km anses som vanliga för Sund
bergs modeller! 

KAP. 

FLYGTJDNINGEN 

S 
Ist vi träUades i denna spalt berörde vi 
själva bygget av vär modell och publicerade 
även en utförlig rllnlng. De.nna gång pre

sentera vi elt foto på det färdiga segelmodell
planet, vilket som vi se Ilar väl avvägda former 
samtidigt som det är synnerligen enkelt att. för
färdiga. 

Vid det har laget tir Själva skelettet fll.rdlgt, 
och det AterstAr nu att kläda modellen med nå
got lämpligt material. Finnes japanpapper är 
detta ypperligt. VI kunna I sA fall klä kroppen 
och vingen med två lager japanpapper samt sta
bilisator och fena med ett lager. Nllr vi an
vända tvA lager skola vi se tlli att tlbrerna kom
ma att gA kors och tvärs. Pl sA sätt f A vi 
nämligen fram den jämnaste och starkaste be
klädnaden. Annat lämpligt papper Ilr s. k. dl
plompapper, men även delta kan vara svårt att 
få tag l numera, varför vi rekommendera läsa
ren att använda s. k. molltyg, vilket visserligen 
tarvar noggrannhet vid klädaeloch ytbehand
ling på grund av dess gleshet men II.r både bil
ligast och starkast att nyttja på. modellen. 

Kroppens undersidor kllls först, och vi se till 
att tyget fäster riktigt ordentligt vid longe
rongerna. Sist kläs överaidan, och dllrefter är 
k roppen färdig för vattenkrympning. NAr df'n 
fått torka mycket noga ges den lvå eller tre 
eller kanske ännu flera strykningar med nAgot 
bra impregneringslack, t. ex. zaponlack. Mel
lan varje strykning bör kroppen läggas med 
övenidan ner sA att Inga akevheter uppstå. 

NrbörJarmodeUe.D. 

Nästa steg Ilr att klä vingen, vilket sker t 
(lera. etapper. VI klä undersidan först och bör
ja med mittpartiet. Även hllr måste man se 
till att tyget fäster ordentligt vid fram- och 
baJckanterna. Sedan fortsätta. vi med varje 
vinghalvas undersida. När detta är klart ta
ges översidan, där mittpartiet och vlngspetaar
na IHmnas till sist. Till slul sprutas vingen 
med vatten och fAr torka. Helst bör man ha 
tyget nAgot fuktat under klädningen av model
len och sedan lAta det I!Iträcka alg. 

När vingens beklädnad är torr dopas den två 
eller tvA gånger liksom kroppen med något 
lack. Synnerligen viktigt är att ha. vingen l 
spilnn I en a. k. vingbädd mellan varje dope
ning. Den minsta lilla skevhet kan äventyra 
modellens flygfönnAga. 

PA samma sätt som vingen kläs stablll
sator och fena, men här bör man dock söka 
anskaffa pappersbekllldnad I. form av antingen 
japanpapper eller diplomdito. 

Det AterstAr nu endast alt sälta fast slart
kroken samt montera IhOp modellen. När det
ta är gjort väger man med hjälp av litet bly 
ut tyngdpunkten. Här observeras genast att 
vingen bör fixeras till dllrför avsedd plats, vil
ken fAs genom att, ifall modellen vid glidflykt 
går för brant mot jorden, ta bort litet blyvlkt 
ur noaklossens hAl oc~ ifall modellen Skjuter 
nosen uppåt lägga ner lite mer vikt. 

Nllsta gång vi mötas I denna spalt skola vi 
nlLrmare behandla vår modells Intrimning och 
se litet på de olika metoderna för start av mo
dellen. PI. återseende till dess! 



O K TOBER l 9 4 2 

Vi rekommendera: 
.al.ö 

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

JXRN. VAPEN. 6> SPORTAFFÄR 

{
l0957 

T.I. lUlO 
O.ters_taD l a 
MALMö 

Lullge"är. 
lullpisloler 

& ammunlllon. 

Bliv medlem 
i 

SOLIDAR 
MALMU 

CHAMPION Tänåfifl 'ö. fly~mofo.e.r 
* 

Akllebola2el 
AMERIKANSK'A MOTOR IMPORTEN 
Stockholm MALM o G6teborg 

Värme- o. Sanitära Installationer 

A. G. Mallm/röm & C:o 

,.. 
Kalkbr.","atan 26 

T.I. 5022 5 LIMHAMN 

Va r bor oadum & Ålo:dt .. 
S li pskivor, skurstenar & brynen, 

VIVT OR 
Meta ll.a.blad 

DIJ R E X 
slipduk, slippapper " mask.rlng,band 

SLlPMA TERIALAFFÄREN 
MALMU 

1f_1." 

~ll!1~IH~~1 
KEMISKA TVÄTT ÄR 
KVALITETSARBETE 

',;;' 

DE NYA ENGELSKA jaklplanlypema Haw
ker "Tornado" och " Typhoon" ha pA senare ti
den tilldragit sig stort Intresse från flygfolkels 
sida. - "Typhoon" har en Napier "Sabrc"·mo
tar på 2.S50 hk, och maxhastIgheten lär Hgga 
omkring 600 km/lim. Planet llr mycket tungt 
bestyckat med (yra kanoner och lUa kap, och 
bepansringen är kraltlg. - "Tornado", BOm är 
en utvecklIngsform av Hurricano, lär ha 
Atta ksp och tvA-tre kanoner. Motorn lir en 
Rolls Royco "Vultu re" på. c:a 2.000 hk. Max
hastlgheten säges hAlIa sig kring 650 km/tlm. 

RYSKA JAKTPLANET MIG-S är ensitsigt 
och har en vätskekyld motor AM. 35A på 1.200 
hk. Det uppges ha en maxhasllghet av om
kring 580 km/tlm. SAväl fin- som grovkalibri
ga kSp finnas, och för angrepp mot markmål 
äro bomber upphängda under vingarna. 

RAKETBOMBER är del nyaste på ryska 
störtbombare. Bl. a. förses typen Stormovik 
IL2 med denna sorls bomber, som vid fällning 
f A en extra puff framAt aven raketladdnlng I 
stjärten pA. bomben. Avsikten är att öka ge
nomslagskraften och ge bomben chans att vid 
lågattacker träffa mAJet från sidan, där det må
hända är mindre skyddat. 

BELL AIRACOBRA har enligt senaste ameri 
k anska meddelanden i en del fall försetts med 
utom bords extratank för bränsle, anvllnd vid 
vissa förflyttntngstlygningar. Behållaren kan 
automatiskt avkopplas l luften. 

FORSKNINGSINST ITUT FöR ATLANT-
FLYG: Den bekante fransko aUantllygaren 
Maurice Rossi , författare till boken "Tjugo å.rs 
tjänst vid det franska flyget", har Inrättat en 
studiebyrå för utveckling av aUantflygplan. 

"HöNSBUR" FILMFLYGER: För kort tid 
sedan gjordes I Vlncennes, Frankrike, en 125 m 
lång f lygtur med ett biplan aven typ som 
konstruerades 1908 av Henry Farman. Flygpla
net bade speciellt för denna flygning för tIlm
inspelning byggts av k onstruk tören Max Holste, 
och origina let val" troget efterbildat. 

SYNTETISKT MOT OR BRÄNSLE skall till
verk as I Frankrike av ett för ändamAlet nybil
dat bolag. Aktiekapitalet är 80 milJ. francs, 
varav staten tecknat 24 milj. Den företa fabri
ken har byggts i koldistriktet Fuvau nära Mar
seille och akall Arllgen framställa 25.000 ton 
syntetisk bensin och lika mycket melbano!' 

ETT FRANSKT FLYGPLAN med variabel 
vingyta, som efter viss ombyggnad nyligen 
gjorde sina provflygnIngar, har förstörts vid en 
nödlandn ing. Därmed torde de franska försö 
ken med "teleakoptlygplan" vara avslutade, dA 
detta problem numera tycks vara av tämligen 
obetydligt Intresse I Frankrike. 

FLYGLIN.1E TILL MADAGASKAR: Förbin
delserna med Madagaskar, som brötos vid det 
engelska anfallel pli. Diego Suarez, återupptogos 
av ett franskt militärflygplan. Planet startade 
trAn flygplatsen I Marseille, gjorde mellanland
ning i Tunis och nög pli. 4.000 m över Egyp
ten och landade I Djlbutl. TvA. dagar senare 
startade det Ater med kurs på. Madagaskara 
huvudstad T ananarlvo, 3.500 km avlägset. Sam
manlagt hade flygplanet vid framkomsten t11l
ryggalagt en sträcka av c:a 18.000 km på 14 
dagar. Statssekreteraren för den franska luft
farten, general .Tannek eyn, s!1ger alg ha bestäm
da p la ner på. en regelmässig flyglinje Djibuti
Tan anarlvo. Använd flygplantyp påstås bli en 
ny Amlot, som kan medföra avsevärd mIlngd 
gods. 

SPORTPLANTILLVERKNlNG I U. S, A,: 
Under 1941 byggdes sammanlagt 6.000 sportplan 
I USA, vilket är en t illbak agång jämfört med 
1940 på 800 maskiner. Av 1941 åra produktion 
tillverkadea 3.200 av Piper Alrcra.lt Corp, På 
andra p lats kom Tayloreraft med 1.000, och 
därplL följde Luscombe med 290, Jnterslate med 
244 och Rearwln med 150. Omkring 2.000 av 
dessa. flygplan lära ha levererats till f lygskolor 
som handha det väldJga amerikanska fiygut
bUdningsprogrammet. Störata delen av de öv
r iga 4,000 gick till p r ivatägare. 
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BRÄNSLE I VING BALKEN : Den transke il 
genjören Robert Sliges: VRra sysaelsatt me 
konstruktion av ett speciellt posttlygplan rd 
atlanttrafik. Planet är fyrmotorigt och hl 
dubbel flygkropp. Det mest intressanta me 
den nya typen är enligt uppgift att vlngbalke 
samtidigt tjänar som bränslebehAJlare! . 

GREVLIG GLIDFLYGERSKA: Grevinnan DI 
von Horthy . Ungern, är en flyglntresse~ 
ung dam, och nyligen tog hon diplom t sege; 
flygning, Grevinnan von Horthy Il' endut , 
ä r , Bröllopsresan företogs pr flys'. 
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PA VAKT OVER SVENSK KUST 

F L Y G T l D N J N G E N n :r 10/ 1942 

gå Aeroplanbolagets flygplan, konstruerade och byggda 
för vårt flygvapen av svenska ingenjörer och arbetare. 

SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAGET 
LINKOPING - TROLLHÄTTAN 


