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Erfarenheter frian segelflygskolan pi
Alleberg 1941.

Erfarenheterna rérande A-skolningen #ro i stort
sett tillfredsstillande. Emellertid ligger en stor
nackdel £, n. i att méjligheterna for skolning vid
sydliga vindar saknas. Att bedriva nybbrjar-
utbildning under sidvind #dr synnerligen besvir-
ligt, i all synnerhet som Uvningsomradena i re-
gel begrinsas i sidled av stengiirdesgardar eller
andra stingsel. Mojligheter finnes dock att ge-
nom ytterligare markinkép avhjdlpa denna brist,
vilket skulle avseviirt héja nybiérjarutbildningens
effektivitet. Det. tillgingliga omradet for deasa
* dyningar pa vistsidan har visat sig vara i knap-
paste laget saviil paA lingden som pA bredden,
och forslag foreligger att forvirva for uttkning
av omradet erforderlig mark. A-skolningen har
helt genomfirts med anviindande av gummirep-
start, och erfarenheterna av denna startmetod
dro uteslutande goda. Dock maste man konsta-
tera att den, jimftrd med bil- eller vinschstart,
ir avsevirt mera tidsddande.

B-skolningen har liksom A-skolningen i stort
sett givit uteslutande goda erfarenheter. Aven
hiir kan sigas att gummirepstarten har visat
sig vara synnerligen anvindbar och limplig,
men att den Ar betydligt mer tidstidande #n bil-
och vinschskolning., Hangskolningen med gum-
mirep erbjuder dock den stora fordelen att ele-
ven genom upprepade flygningar framfior ber-
get blir vdl fortrogen med hanget och land-
ningsplatsen nedanfér, vilket ger honom stdrre
mojligheter att tillgodogira sig en efterféljande
C-utbildning p4 hang. Vad som tidigare sagts
betr. utrymmet for A-skolning giiller i énnu hog-
re grad [ir B-skolning. B-proven med gummi-
repstart utféras i form av S-svingar, och flyg-
planet passerar under dessa svéngar flera ging-
er grinserna for det tillgingliga bGvningsomra-
det. Vid felbedbimning kan diérfor haverier
mycket 1Htt intrdffa, och tillbuden har under
sommaren ocksd varit flera, i det att flygplanen
vid flera tillfillen stannat mot och omedelbart
framfér den kring ovningsplatsen liggande sten-
ghrdesgirden. Det har visat sig att B-skol-
ningen i betydligt mindre grad iéin A-skolningen
dr beroende av vindriktningen, och att sAlunda
skolning kan f6rsiggh under #ven relativt kraf-
tig sidvind. Erfarenheterna av starter frin den
tidigare omnimnda startstillningen pa vistsi-
dan Hro goda, och en liknande startstillning pa
ostsidan skulle avseviirt hija mijligheterna till
utnyttjande av denna OGvningsplats, DA inom
klubbarna i landet niistan uteslutande forekom-
mer bil- eller vinschstart har B-eleverna givits
tillfille att stifta bekantskap med den senare
startmetoden, uppe pa platin.

C-skolningen har med undantag for vissa for-
beredande dvningar pd ost- eller viistsluttningen
firsiggitt uppe pd platAn med anviindande av
vinschstart. Erfarenheten betr. Arets C-kurser
fro icke fullt sA bra som betr. A- och B-kurser-
na. SAlunda har det visat sig att skillnaden
mellan bra och dAligt forskolade elever varit
alltfér stor, vilket medfért stora svarigheter. En
del av deltagarna i C-kursen hade sidlunda tagit
aitt B-diplom fir kanske ett Ar sedan eller t. o.
m. mera, och sedan dess icke flugit naAgonting,
andra hade i stillet kanske kommit direkt frén
avliggande av B-diplom. TUtbver sgkillnaden i
flygtrining kunde man ocksé pavisa en tydlig
skillnad i kvalitet pA den tidigare genomgingna
utbildningen. Den férsta tiden av C-kurserna
har dirfér fatt lov att anviindas till att i storsta
mijliga man bibringa eleverna en sédan utbild-
ning att de stA ungefir pA samma utbildnings-
nivd, Ett dnskemdl iir diirfor betr, deltagarna i
C-kurserna att de redan vid ankomsten besitter
viss fixerad minimikunskap. Négon absolut ga-
ranti for att trots detta erhdlla en homogen

kull elever torde icke finnas, men det férhal-
lande som rAtt under sommaren torde aysevirt
kunna forbiittras. Sedan eleverna i C-kurserna
erhallit en del starter med glidflygplan samt
gjort mal-landningsivningar med Grunau Baby
fa de foretaga kortare utflykter Hver hanget,
och fi da forsoka ligga kvar i uppvindsomradet.
Deassa flygningar giras i bérjan mycket korta,
10 &4 15 min, av flera orsaker, bland annat {8r
att giva tillfiille till kritik. Sedan eleverna upp-
nitt tillriicklig siikerhet i sin flygning ha de
fatt firsvka utnyttja termik och ménga goda
resultat ha dirvid uppnatts av elever som er-
héllit hela sin utbildning pi segelflygplan pa
Alleberg. S#som tidigare nimnts medgav bv-
ningsplatsen uppe pA platin icke négra stérre
mobjligheter att landa 1 OV-riktning eller mot-
satsen. Utidver denna nackdel besitter land-
ningsplatsen dessutom den nackdelen att vara
mycket ojimn, och den kan sidledes i stort sett
icke sigas vara tillfredsstiilllande fér C-skolning.
De flesta av de haverier som intriffat med se-
gelflygplan kunna ocksid helt hiinféras till &v-
ningsplatsens beskaffenhet.

De tre D-kurserna ha bland annat pd grund
av brist pd hogvirdiga plan icke kunnat ges
det virde som avsAgs. Flanerna voro niimligen
att bereda D-eleverna mijlighet till, forutom
flygtrining och avliggande av proven for silver-
C, Hven trining i blindflygning. Hiirtill ir vis-
serligen ej Grunau Baby direkt oliimplig, men
ett plan med inklidd forareplats och bittre
egenskaper iir avgjort att foredraga. D-kurser-
na, som viil méaste betraktas sisom det vikti-
gaste 1 Allebergs verksamhetsprogram, ha dess-
utom icke gynnats av sirskilt bra vider, till stor
del beroende paA att de firlades till eftersom-
maren. Dessutom varade de endast 14 dagar,
vilket i regel icke ger nigon nimnvird mbjlig-
het att "vinta ut” viidret. I programmet for
D-kurserna ingick iliven flygbogsering och detta
skulle ske fran ett tillfilligt disponerat filt c:a
2,6 km norr om Alleberg. Detta filt kunde dock
icke av praktiska skil utnyttjas sdsom avsetts,
ntan i stillet jordningstilldes en anviindbar
startbana i nordsydlig riktning uppe pa platan,
och hiirifrAn foretogos niistan samtliga flygbog-
seringar,
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Bland segelflygare diskuterades fore Alleberg
mojligheterna till avliigegande ay prov for silver-
C, och man kom till det resultatet att minst 10
st, borde kunna klara detta under sommarens
lopp. I verkligheten blev det 5 st., men om man
ser p4 siffrorna si finner man att 21 st. 5-tim-
mars flygningar gjorts, 12 st. strickflygningar
over 50 km och 13 st. flygningar med 1.000 me-
ters hojdvinst. Att antalet silver-C icke blev 12
eller 13 st. det vill sfiga att ovanniimnda prov
icke avlagts av samma personer kan ju icke
lastas Alleberg. Mdjligheterna att avligga prov
for silver-C ha ju tydligt bevisats.

De uppnidda resultaten i striickflygning be-
teckng icke pid naAgot sitt grinsen for vad som
dr mojligt,  Striackflygningarna ha nimligen i
regel [att avbrytas dA grinserna for de fér flyg-
ning tillAtna omraddena nAtts, trots god héjd och
forekomsten av uppvindar.

Sévitt jag kan bedtma ir mdjligheterna till
strickflygning med utghngspunkt frén Alleberg
mingt lika goda som vid liknande platser i
Tyskland.

En iakttagelse som de flesta gjort vid Alleberg
ir att termikutlésningar ofta firekomma pa be-
stiimda stiillen bade pA ost- och viisthangen. P&
ostsidan forekomma dessa termikutlsningar
Over den fordjupning i berget dir kirviigen gar
upp, och ph vistsidan pA tva stillen, nimligen
dels strax norr om hangaren och dels mitt foér
deh s. k. "grytan' vid sydinden. Vid gynnsam
viderlek kunna dessa termikutltsningar ibland
uppstd med stor regelbundenhet och ge dirfér
goda mojligheter till erndende av erforderlig
hijd for striickflygning.

Som jag tidigare niimnt har — pd grund av
personalbrist — endast en observation av viider
och vind gjorts per dag. NAgon absolut tillfor-
litlig wvindstatistik kan dirfor icke erhillas av
dessa observationer. Likasd #dr den frin Skara
erhiillna statistiken formodligen nigot missvi-
sande. Sasom bevis fir att hangvind funnits
och kan pariiknas #iven nista sommar torde det
forhallandet kunna tjlina att i det nirmaste 100
% av dem som kommit till Alleberg for att av-
ligga proven fir C-diplomet ocksi kunde gira
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flygingenjoérsaspiranter vid

"FLYGVAPNET"”.

Flygaspiranter.

De, som under ar 1942 vilja bliva officers-, reservofficers- eller

Flygvapnet

skola fore den 1 februari 1942 inséinda ansokningar hirom till
Chefen for flygvapnet, Stockholm 10.

Upplysningar rorande anstéillning, utbildning och avléning ha
tillstillts rektorer vid allménna ldroverk och andra liroanstal-
ter, som giva for anstidllning kvalificerande avgangsexamen
och kunna dessutom erhéllas fran flygstabens utbildningsav-
delning, Narvavigen 32, Stockholm 10. Telefon, namnanrop,

det.
1

BGOTEBORGS TEKNISKA INSTITUT

STORGATAN 17, GOTEBORG. TEL. 1348 82, 136519
INSPEKTOR: PROFESSOR ANDERS LINDBLAD

INGENJORSEXAMEN

| Nya kurser bérja | dagskolan den 20 jan,

Elekiriska installatérskurser under Kungl. Kom-
merskollegil kontr. Fackkurser pa 4 man,

Begér program.

STOCKHOLMS TEKNISKA INSTITUT

DAG- & AFTONSEKOLOR.

CENTRUM

KUNGSGATAN 32

Sveriges storsta enskilda tekniska ldroanstalt.
Inspektion: Prof. B. Afzelius, Overinsp. G. Moberg, Major E. Raberg (f. elevkiren).
Fgckavd. for flygteknik, motorteknik, verkstadsteknik, virme och sanitet, hus- och
vig- 0(:1.1 vattenbyggnadsteknik, elektrostarkstrém, radio och svagstrom, kemisk
teknologi. Stipendier. Avgiftslindringar fér obemedlade. Prospekt pa begéran. Nya

.y

kurser borja den 15 jan. Anmil i tid. Expeditionstid 10—19. Telefon 23 37 05 (viixel).
E, WALTER HOLMSTEDT, Civilingenjor, Rektor.
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Tvi forslag till segeltlyghangarer

Som svar pi FLYGTIDNINGENs
uppmaning i novembernumrets ledare
ha férslag inkommit fridn tva klub-
bar, namligen Geflebygdens Flyg-
klubb och Varbergs Flygklubb. Det
ar gliadjande att den besvarliga han-
garfragan vickt den positiva viljan
till Andring av den nuvarande traki-
ga sitnationen. Flera forslag mot-
tagas garna. Ju mer man har att
vilja emellan, desto battre kan den
slutgiltiga standardhangaren for se-
gelflygplan bli!

Gosta Forslund, flygforare, gruppchef i
Geflebygdens Flygklubhb, skriver:

Denna skiss visar en patankt hangar,
som genom Onskad pabyggnad skulle kun-
na utvidgas allt efter 6kningen av klubbar-
nas flygplanpark. Grundhangaren skulle
for klubb som startar glidflygskola kunna
rymma en i taket upphingd Grunau Baby
och pa golvet tva glidplan SG-38 samt bog-
ser- eller vinschbil och erforderliga vagnar.
P34 hangarens sidor inrymmes verkstads-
och expeditionslokaler, varmbonade och
uppvarmda med limpliga kaminer.

Hangarportar stdlla sig alltid dyrbara,

men genom serieuppliggning av en viss.

hangartyp skulle priserna sikert kunna
skdras ned. Vid tillbyggnad av hangaren
bér dven den nya delen férses med portar
s att materielen ej skall "lasas” dérinne.

D4 hangarfrigan Hr ett livsviktigt pro-
blem for alla de klubbar som nu ha sina
byggen i ging vore det av stort intresse
att se ett positivt resultat. Vid segelflygp-
tinget i Stockholm framkom det ju ocksa
vilket stort bekymmer detta blivit. - Dess-
utom har ju Luftfartsmyndigheten ber#tti-
gade ansprik pa att flygmaterielen skyd-
das mot vdder och vind.

Gunnar Viectorin, civilingenjor, sekr. i
Varbergs Flygklubb, styrelseledamot 1
Chalmers Segelflygklubb, skriver:

Med anledning av Eder artikel om stan-
dardhangaren kanske forslaget till hangar
pa Getteron for Varbergs Flygklubb kunde
vara av intresse. Den planerade hangaren
har dimensionerna 19 X 10 X 8 m och
skall rymma ett segelplan och tva glidplan.
Den fria éppningen dar 17 m. Ev. tillbygg-
nad sker bakat. Den bédrande konstruktio-
nen utgéres av HB-balkar, trdbalkar som
finnas i vissa standarddimensioner och till-
verkas pd fabrik. Den fria éppningen for-
ses med 14 st. portluckor. Dessa luckor,
som dro 3,60 X 1,22 m med ram av 2" X 47,
klddas med héard tridfiberplatta. Luckorna
kunna ldtt upp- och nedmonteras. Mate-
rialet till hangaren Hr saledes foljande:
HB-balkar, ramben, takisar, tvirreglar
samt vigg-, tak- och dorrluckor. Allt ma-
terial levereras fardigt for montering och
hangaren kan sedan om s& onskas utbyg-
gas med liknande material.

Om exempelvis tio flygklubbar kunde ena
sig om en viss hangartyp (dess dimensio-
ner bora kunna variera) och materialkopen
sedan gjordes centralt under KSAKs led-
ning si skulle standardhangaren sakerli-
gen kunna byggas till overkomligt pris.

Bl (U DU

Det giller séledes till en borjan att kom-
ma Overens om en viss typ.

Ja, hangarfragan ér i sanning brinnan-
de for ett flertal av landets flygklubbar.
I en ndra framtid kommer detta problem
dven att uppstd hos alla klubbar som nu
bedriva byggverksamhet, ty var skall man
gira av glidplanet da det ar fardighyggt?

05TA FORSLUND Sl o
det snart obrukbart eller foremal for
underkdnnande fran besiktningsméinnen.
Aventyra ej den materiel som kostat klub-
ben méanga byggtimmar, utan lés hangar-
fragan parallellt med byggverksamheten!
Men hirtill fordras krafttag "per extra
omgéende”! Vad som forst skall goras ar,
som eciviling. Victorin hédr ovan péapekade,
att komma fram till ett beslut om en viss

Man kan ej forvara det under bar himmel enhetstyp. Detta méste ske med det sna-
eller med en presenning over, nej, di blir raste,
[anger d Gotterén ]
Skole 150 |
Overst Gosta Fors-
lunds  forslag  till
standardhangar  for i
glid- och segelflyg-
plan.
Gty LS
Hangar & Gelberdn o
Skala /50
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Hir bredvid forslag
till hangar pa Getter-

on  for Varbergs
Flygllubb.
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Var,jc segelflygares strdvan under en
vinseh- eller bilstart dr vidl att na den
hogsta hijd som anvind linlingd och kir-
stricka tilliter. Stigningen under en sé-
dan start kan bli ganska brant, och detta
for med sig avseviirda pakinningar pi
flygplanet.

For att i ndgon mén "komma at” dessa
krafters storlek och variation under star-
tens gang borjade forf. under 1939 att mi-
ta spanningarna i bogserlinan vid infast-
ningen i bogserbilen. Detta gjordes med
en hydraulisk mitapparat, dir man pa en
manometer kunde direkt avldsa linkraften
i kilogram.

Nir g4 Chalmers Segelflygklubb byggde
en vinsch fortsattes de understkningar som
paborjats vid bilbogseringen, och vinschen

SEGELFLYGPLAN

forsdgs med siadana kraftuttag och miit-
apparater att savil linkraften som motor-
effekten kunde avlidsas under starten. Lin-
kraften mittes till en bérjan med en fji-
dervag, men dia denna var ritt svir att av-
lisa konstruerades en smidig hydraulisk
mitapparat. Denna senare gav betydligt
biattre vidrden och kompletterades under
hosten med en registrerande apparat som
samtidigt ritar de tre kurvorna over lin-
kraften, trummans varvtal och tiden for
starten. Harigenom kan motoreffekten och
den i varje ogonblick verkande linkraften
bestimmas, och man kan se nidr under
starten flygplanet utsiittes for den storsta
pakiénningen.

Impulsen till denna undersékning tillkom
genom att den pd Torslanda tjinstgérande
flygledaren ville forbjuda si branta Star-
ter som forekommo med den motiveringen
att flygplanet ej skulle vara avsett for sa-
dan pakinning. Denna okunnighet om vil-
ka pakinningar glid- och segelplan dro di-
mensionerade f6r skulle ha stoppat mojlig-
heten att utfora B-flygningar om ej segel-
flygarna statt pa sig. Men for att £ ett
siffervirde att peka pa konstruerades den
forsta mitapparaten for bogserbilen. Re-
sultaten, som framgir av kurvorna, over-
tygade till sist opponenten, och starter kun-
de foretagas med den vissheten att siker-
hetsmarginalen fér materielens hallfasthet
var betryggande.

Obetydliga undersiokningar ha gjorts pa det-
ta omride — de svenska mitningarna och
berikningarna fortsitta.

Vid en undersckning av litteraturen pa
omradet befanns att ytterst ringa arbete
nedlagts pd att fi praktiska virden pa lin-
krafterna och motoreffekten vid wvinsch-
start. I Tyskland hade en del undersok-
ningar utférts vid Landesgruppe XIV des
DVL, Berlin. The Soaring Society of Ame-
rica hade under 1937—39 ocksid gjort en
del forsok med miatningar. Forf. fann
dérfér problemet virt att tagas upp till
fullstindig utredning och detta skedde som
examensarbete vid Chalmers Tekniska Hog-
skola. Nu kom emellertid de daliga tider-
na att begriinsa uppgiften pa grund av sva-
righeten att i tid f4 fram erforderliga ma-
skindelar och instrument, som maste be-
stiillas pd mnagon verkstad. Ytterligare
métningar och forsok har ddarfor mast go-
ras efter det examensarbetet avslutats, och
de fortga alltjamt.

Chalmers Segelflygklubb har vid kons-
truktionen av sin vinsch ocksd sokt en méj-
lighet att anvdnda vinschbilen fér trans-
port av segelplanet. Denna losning har
ocksa lyckats synnerligen bra, och lintrum-

Av Givilingan]ﬁf ANDERS BANGE

Forfattaren.

ma och spolanordning ha placerats i den
rymliga kofferten. Med luckan stiingd fin-
nes inget vare sig ut- eller invindigt pa
vagnen som tyder pa att nidgon ombygg-
nad skett!

Genom ménga samverkande omstiindighe-
ter kommo de under varen 1941 utférda
mitningarna att omfatta endast effektmit-
ning vid vinschstart med Brunau Baby 11 b,
och forsék med oOvriga flygplan ha fatt
ansta till senare tillfille.

Av de hir visade kurvorna framgir lin-
kraftens variation under starten, och ef-
fektberdkningen har visat att acceleratio-
nen kriaver en effekt av 45—50 hk medan
medeleffekten dr 356 hk. Det varvtalsom-
ride inom vilket lintrumman behéver kun-
na regleras haller sig inom grinserna 300
—1.300 varv/min vid en diameter pi trum-
man av 300 mm och en bredd av 300 mm.
Accelerationen vid igingséttningen upp-
gick maximum till 1,2 g och under stig-
ningen till maximum 2 g. Vingen far allt-
s&4 under stigningen en pakinning motsva-
rande maximalt tredubbla flygvikten. Den
under stigning maximala linkraften upp-
gick till 375 kg eller c:a 1,5 ganger flyg-
vikten. Vinkeln mellan linan och flygpla-
net héller sig i nirheten av 60 grader —
majligen nigot mindre i de flesta fall —
och dr vid en korrekt start niira konstant
under hela stigningen. Hela linkraften
kommer silunda inte att verka neddragan-
de pd planet utan endast en del som Ar un-
gefir 0,866 eller ndgot mindre av linkraf-
ten. Hela flygplanets tyngd kommer inte
heller att belasta vingen utan endast en
del som blir beroende av det skede i vilket
flygplanet befinner sig. Hur krafterna

med smakfulla

2% och bekvdma
!nsno*‘\@@#

Vackra matior -

Vill Ni ha Evf hem frevligt moblevat

MOBLER

Stilfulla Gardiner

skall NI ga till

Markisfabrikens Mableringsaffiir

Kungl. Hovleverantsr.
Platsens stirsta urval
Absolut liigsta priser

| sjiilbodgatan 6—8,
I v. Petri kyrka, Malmi.
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fordela sig i ett visst tidsmoment framgir

av den uppritade kraftplanen.

Varje segelflygare har vial ndgon ging
fatt kiinna pa de “guppningar” som kunna
uppkomma under en vinschstart oeh kanske
till en borjan haft svart att bemistra dem.
Nir dessa guppningar uppkomma &r i all-
ménhet stigningen for hard och farten vil
hog. Dessa svingningar bero pa overstep-
ring av stabilisatorn och ha visat sig upp-
komma mycket tidigare vid sméa korta plan
in hos storre och lingre. Att flygplan
med lang bakkropp guppa mindre beror pa
tva saker. For det forsta far stabilisa-
torn en mindre ythelastning och for det
andra ar egensvidngningstalet i loopingpla-
net ligre for det lingre planet &n for det
kortare. For att motverka dessa sving-
ningar anvindes olika metoder av skilda
vinsch- och flygplanforare. Men detta hor
till instruktioner for wvinschstart och wute-
léimnas har.

Kraften pa stabilisatorn for fullt héjd-
roder kan ocksa beridknas ur nedanstiende
formel, vilken ar hamtad ur de tyska bygp-
nadsforeskrifterna for segelplan och som
ger ett vdrde pd den kraft som maximalt
paverkar stjirten. Formeln ger for Gru-
nau Baby ett virde som vil Sverensstdm-
mer med det som erhallits under forf:s
forsok.

Fg Ly -+ 1

P =G [I k- Copp - Oy - —— | kg.
G L,
Dar:
G —flygvikten
k -=en konstant
C.nn = lyftkraftkoefficient
Jyw —dynamiska trycket
F;i — hbjdroderyta
L; =—avst. fran nos till tyngdpunkt
Ly —avst. fran tyngdpunkt till hojdro-

deraxel.

Om man stiller upp de virden till jEm-
forelse vilka erhallits vid de tyska och ame-
rikanska forstken s dro avvikelserna inte
sa stora. De tyska resultaten ligga ju lag-
re men iro ocksd dldre, fran 1935, och se-
dan dess har vinschtekniken gatt avsevirt
framat. De amerikanska ha utforts med
flygplan av olika storlek och vikt, och des-
sa resultat dverensstimma bittre med for-

.

fattarens., Dr Klemperer, som lett under-
sbkningarna i Amerika, har sokt efter
maximala vdrden och ddrvid fitt en lin-
kraft av 1,6 gegr flygvikten. Acceleratio-
nen har Klemperer funnit vara 8 g och
vinkeln mellan linan och planet 60 grader.

Med utgdngspunkt frin dessa virden
skulle man kunna téinka sig att konstruera
en vinsch med annan drivkalla dn bilmo-
torn. El-motorn ligger vl d4 narmast till
hands, men dven andra forslag ha varit pa
tapeten. En tysk ingenjor har tagit ut pa-
tent pa tva vinschar som drivas med en
kraftig spivalfjider, och en schweizare har
gjort en anordning som drives med kom-
primerad luft. Den senare paminner mera
om en katapult och dr dirfér endast 1dm-
pad for de branta sluttningarna i Alperna.

El-vinsch blir for dyr och ir ej i klass med
god vinschbil.

Schweizarna ha konstruerat ett par lye-
kade vinschar for el-drift direkt fran ni-
tet. Den ena &r avsedd for glidplan och
drives av en 15 hk 3-fasmotor, och regle-
ringen sker med en PIV-viixel. Den andra
har en 35 hk 8-fasmotor, och regleringen
sker genom polomkoppling. Lintrumman
pé denna sitter direkt pd motorn och &r av
en ganska egendomlig form. Trumman har
en smalare del, pa vilken linan lindas upp
vid strickning, sedan en konisk del med ett
spiralspar i vilket linan far ligga sig vid
accelerationen av planet och sist en grov
eylindrisk del pa vilken linan lindas under
stigningen. Genom polomkopplingen kan
varvtalet inte regleras under starten, utan
man blir hiinvisad att anvinda ett konstant
varvtal som ger nigon dverskottshastighet.
Detta betyder inte sd mycket for ett segel-
plan med avsevdrd sdkerhetsfaktor. Den
el-drivna vinschen har manga férdelar, men
schweizarna dro inte ovilliga erkiinna att
den har nackdelar som uppviga dessa och
gor att den inte kan stillas i klass med en
vill genomkonstruerad vinschbil. Priget

‘for en el-vinsch héller sig mellan 5.000 och

8.000 kr utan el-kabel, och di kan den ej
heller férflyttas for egen kraft.

Det torde nog vara bittre att soka sig
fram till ett ersittningshrinsle for bensin-
motorerna i stillet for att bygga om be-
fintliga vingchar till el-drift. Pa grund av
lokala tillgdngar kunna vissa klubbar med
gott resultat kora pa gasformigt briinsle

Chalmers  Segelflyg-
klubbs vinseh dr syn-
nerligen dndamdalsen-
lig och dessutom mye-
ket elegant wutford.
Ny bagageluelan
stangts kan ingen se
att det dr en wvinseh-
bil.

“vinschen.
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Chalmersvinschen. Texten t. h. pa dore
slissen, som rakat bli nagoet otydlig, lyder:
"Koppling & reglage. Vinschman'.

av nagot slag. Men de flesta klubbar lig-
ga for langt fran framstiallningsorten for
dessa anvandbara gaser.

Bilbogsering med gengasbil

har i host praktiserats vid Chalmers Segel-
flygklubb och givit nigot 84 nir tillfreds-
stallande resultat. Det har dock varit nod-
vandigt att accelerera pa bensin och sedan
under stigningen koppla om till gengas, vil-
ket gjorts endast- genom att stilla om ett
handtag pa instrumentbridan. Men brins-
leatgangen wvar avseviard och ekonomien
blev .sdmre &n vid bensindrift. Detta be-
rodde antagligen pa de tdta uppehallen och
den upprepade flaktningen for att draga
upp fyren.

Av de bada typerna vedgas och kolgas
gick det bidst med den sistnimnda. Efter
de forberedande forsoken under bilbogse-
ring skall nu forsok goras med gengas pa
Ett Kialleaggregat har monte-
rats pé, och om inte nigot oférutsett kom-
mer mellan si skall detta aggregat med sin
goda féljsamhet ge en fullt acceptabel start
av segelplanet.

Med denna artikel har avsetts att i ni-
gon man klarligga en del av -fioreteelserna
under vinschstart, men av utrymmes- och
andra sk#dl har mycket mast utelimnas.
D& undersékningarna dnnu inte kommit till
ett sddant stadium att de kunna anses av-
slutade fa de hir framlagda resultaten ¢j
betraktas som definitiva. De fortsatta for-
soken komma att komplettera och kanske
rucka de tidigare,




























































