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Flera flygande
underbetfdl!

n kader av reservflygare maste utan

tvekan finnas tillganglig, men nar det
giller rekryteringen av denna borde man
atminstone nér den nu pagéende uppsatt-
ningen av flygvapnet i det nArmaste ge-
nomforts och den darav betingade perso-
nalknappheten hivts, kunna betrdda delvis
andra vigar, pa vilka beridttigade personal-

Endast kunnig teoretiker

blir framgédngsrik

flygtekniker

NKI-skolan har lagt upp en serie
gpecialkurser som omfatta modern
flygteoris hela omrade och ge en

grundlig utbildning under ledning av

NKI

SKOLAN

framstdende fackmiin,

Lar modern flygma-
skinsteknik pa det mo-
derna sittet, pr NKI-
korrespondens.  Skriv
efter prospekt Over
{lypgtekniska kurser un-
der adress:

NKlI-skolan, S:it Eriksga-
tan 33, SFT 2, Stockholm

intressen bittre kunde tillgodoses, skriver
"Svensk Underbefilstidning”. Ett antal
reservflygare borde, fortsidtter tidningen,
kunna rekryteras bland vapnets underbefil
genom kommendering arligen av ett storre
antal underbefil till aspirantskolan én som
erfordrag for rekrytering av underofficers-
kadern.
till sin storlek ingalunda foraktlig grupp
Ar praktiskt taget helt utestingd fran den-
na uthildning, kan inte anses andamélsen-
ligt. Flygvapnets underbefidl far emeller-
tid inte dirmed glémma bort sin huvud-
uppgift: att utbilda sig till skickliga och
ansvarsmedvetna mekaniker, signalister
och vapensmeder. Kommer emellertid en
omvardering och omorganisation av mark-
tjansten och speciellt da mekanikertjansten
till stand forefinnes sakert heller
risk for att sa skall bli fallet.

Flygforaruthildningen har blivit en ut-
bildning, som envar med medfdidd fallenhet
for flygaryrket kan tillagna sig med gott
resultat, 4ven om hans allménbildande for-
kunskaper inte dro sd sarskilt omfattande.
Av skidl, som #dro svara att identifiera, har
man emellertid inte under lang tid i nagon
storre utstrickning velat astadkomma zind-
ring i rekryteringsavseende. De goda er-
farenheterna av det flygutbildade fast an-
stillda underbefdlets tjanstbarhet och an-
vandbarhet i luften synes emellertid ha
bidragit till en g4 sméaningom #ndrad upp-
fattning. Nir den nu pagaende kraftiga
utokningen av flygvapnet tog sin borjan
ansfgs det ur effektivitetssynpunkt nod-
vindigt med en vidgad rekryteringsbas.
Ett flygvapen av namnvird storlek har
icke rad att avvara ndgon enda flygarbe-
gavning. Bl a. av denna anledning synes
det vara pakallat att man ocksd i storre
utstrackning &n hittills for denna utbild-
ning utnyttjar den "flygmedvetna” och
"flygsinnade” underbefidlsgruppen likavil
som man utnyttjat de varnpliktiga.

Mellan de viarnpliktiga flygférarna och
stamunderbefilet behover inte och skall
heller inte férefinnas ndgra motsittningar,
utan de skola i stdllet komplettera varand-
ra var och en pa sitt omride. De viirn-
pliktiga flygforarna ha under den gangna
beredskapstiden vil fyllt de uppgifter de
alagts, och de ha i en for sévil flygvapnet

som landet i sin helhet besviirlig tid pa sitt

sdtt bidragit till uppriatthillandet av en
effektiv beredskap. Aven det fast anstill-
da underbefilet har emellertid samvets-
grant, lojalt och efter basta formaga full-
gjort sin tjinst. Bada kategorierna borde,
var och en i medvetande om den andra par-
tens oumbarlighet, i framtiden stka sam-
arbeta i storre utstrickning &n som hittills
varit fallet, sig sjdlva och flygvapnet i
dess helhet till oviirderlig nytta.

Betald annonsplats
av firma intresserad for

flygets popularisering

Det nuvarande systemet, diar en °

ingen

SVENSK FLYGTIDNING

Vad ar detta for flygplan?

Som pépekades i januarinumret utstric-
kes tévlingstiden for denna avdelning till
den siste i samma ménad som resp. silhuett
varit inford, varfor -vresultatet fran nr
1/1943 kan meddelas forst 1 marsnumret.
Darfor har red. denna gang inga vinnare
att salutera utan maéaste noja sig med att
fraga vilket flygplan ovanstiende silhuett
forestdller. Svar senast den 28 februari.
Mark kuvertet "Silkuettivling”. De tre
forst oppnade riatta svaren belonas med
vardera en inbunden drgéng 1942 av FT.

Hur vill Ni ha SVENSK FLYGTIDNING 1943?

De inkomna svaren pa ovanstiende tav-
lingsfrdga i nr 1 voro mera berémmande
an radikalt reformivrande. - Men da red. ej
vagar tyda detta som ett tecken pa att SFT
dr bra som den dr — béttre kan man alltid
bli! — upprepas fragan hdrmed. Svar se-
nast den 15 febr. Mark kuvertet "SFT
1943”. Positiva onskningar om SFTs inne-
hall under 1943 var det!

Onskas kopa

Begagnat eller skadat lygplan,

helst Moth eller Cub. Svar med
fullstindiga uppgifter, dven pris,
till ”Sa billigt som majligt”, d. t.

x| 2
For medlemmarna i foljande flygklub-
bar ingar under 1943 prenumeration pa
SVENSK FLYGTIDNING i arsavgiften:

b2 R

Aeroklubben 1 Skane

Eksjé Flygklubb

Eskilstuna Flygklubb

Eslévs Flygklubb

Falkopings Flygklubb

Karlstads Segelflygklubb
Linképings Segelflygklubb

Luled Flygklubb

Orsa Flygklubb

Stockholms Segelflygklubb
Sundsvalls Flygsillskap
Trollhattans FKs Segelflyggrupp
Varbergs Flygklubb

Vianershorgs Flygklubb
Visterbergslagens Flygklubb, Ludvika
Viasteras Flygklubb

Folj dessas exempel, kiubbprenumerera
for 1943 pa SVENSK FLYGTIDNING!
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Vandrarscoutlag vid Vislerdsiloltiljen

Vid Kungl. Vist-
manlands flygflottilj
har nyligen bildats
ett s. k. vandrarscout-
lag, anslutet till Sve-
riges  Scoutforbunds
kadr i Vasterds. Me-
ningen med denna nya
avdelning #r att be-
fraimja kamratskapet
och ge en trevlig fri-
tidssysselsattning for
flygets mannar. Var-
je onsdagskvall sam-
las lagets medlemmar
for att lara sig sjuk-
vard, hora foredrag,
se film och roa sig med tivlingar i scout- tdrtjinst. — P& bilden ses de nya lagkam-
stil. Aven ledarutbildning ingar i program-
met, vilket blir till gagn for medlemmarna
i deras resp. hemorter efter avslutad mili- Lewenhaupt, sittande i mitten.

raterna med distriktschefen, greve Knut

Nya sportplan till Sverige. Flygvapnet i forsvarsbudgeten.
Trots den isolering kriget fort med sig Av de under fjarde huvudtiteln #skade
for vart land har det lyckats Autoropa AB, anslagen ¢till férsvaret pad sammanlagt

Malmé — den svenska generalagenten for  776.587.700 kr kommer 222.205.000 kr pa
Piper Aircraft Corp., USA — att i dagar- flygvapnets del. .
na f4 hit tva fabriksnya sportplan av typ Flygvapnets anslag i fraga om "avlo-

Cub J. 3-50 fran Danmark. D& det f. n. ningar till aktiv personal m. fL.” uppgar nu
rader stor brist pa civila flygplan i Sve: till 16 milj. kr men foreslds hojt till 18,6
rige och efterfragan ir stor, kan det for- milj. kr. Enligt femarsplanen skall under
utspas att flygplanen icke komma att for- det kommande budgetiret organisationen
bli osélda négon léngre tid. av tvd nya jaktflittiljer — Bréavalla (T 13)

/

Prenumereray pa

Helar endast B:— kr.
Fehruari - december 4: 60 kr.

flyg dlll“g Mars- december  4: 20 k.
FLYGTIDNINGEN 1942

inbunden i flott pirm med guldtryck.
Pris endast 6:50 kr.

Lés péarm med guldtlvck for inbindning.
Pris endast 2:75 kr.

Filjande dldre nummer finnas fortfarande i be-
griansad omfattning:

. Pris 25 ore:
Nr 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 ar 1940.
Pris 35 ore:
Nr 12 &r 1940, Nr 1, 3, 45, 6, 7, 8, 9, 10, 11,
12 ar 1941. Nr 1, 2, 3, 4, 5 ar 1942
Pris 45 ore:
Nr 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12 ar 1942.
Brevmarken med &dldre flygmotiv.
28 marken i en karta. Pris 65 ore.

Flygvykort i 4-firgstryck av jaktflygplanet J 9-
Republic. Pris 15 ore.

Segelflygkort med humoristiska inslag (olika
motiv). Pris 15 ore.

Forlag: SVENSK FLYGTIDNING, Malmd. Postgiro 147660
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och Upplands (F 16) flygflottiljer — och
en ny central flygverkstad paborjas, en tek-
nisk skola organiseras samt organisation
av andra eskaderstaben och Vistra flyg-
basomradesstaben helt genomféras, organi-
sationen av tredje eskaderstaben pabirjas
samt musikkarer inrattas vid tre flottil-
jer. Flygforvaltningen har forordat den
jamkningen i uppsdttningsprogrammet att
forutom flygkadettskolan (T 20) ocksa
Sodra och Norra Flygbasomradesstaberna
skola i begrinsad omfattning tillkomma
samt att det tills vidare skall anstid med
uppséttandet av en av de tre musikkérerna.
Departementschefen har i huvudsak lagt
det sélunda skisserade organisationssche-
mat till grund for anslagsbherdkningarna.

Okningen av flygvapnets anslag till un-
dervisningsmateriel m. m. uppgéar till nira
100 % ‘%eller fran 290.000 till 540.000 kr,
varav den slutliga inredningen av signal-
skolan drar 245.000 kr.

I samband med A&rets anslagsiskanden
meddelar forsvarsministern att utredning
pagar om anordnande vid vissa verkstads-
och yrkesskolor av férberedande utbildning
i verkstadstjanst for ynglingar, som dmna
soka anstidllning som volontérer vid flyg-
vapnet. For kommande budgetir anvisas
ett anslag av 54.000 kr for fortsittning av
den provisoriska utbildningslinje som redan
pabérjats. Medlen avses for penningbidrag
med 1 kr om dagen at eleverna men fa tas i
ansprak forst efter sidrskild provning av
k. m:t huruvida sarskilda kurser dven nis-
ta ar behova anordnas vid sidan av verk-
stads- och yrkesskolornas ord. verksamhet.

Ombud fir lisnummerforsdljining antagas! RINGSDORFF'WERKE K.G. MEHLEM RHElN

REPRESENTANTER: AKTIEBOLAGET GALCO, STOCKHOLM
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NORRLAND ropar efter TRAFIKFLYG!

Snabba kommunikationer kunna utveckla Norrland till vad det borde varit for linge
sedan — virt lands outtomliga guldgruva och reservforridd under krigstids isolering.
Saken ir klar: Norrland maste fa trafikflyg snarast mojligt! Och om staten eller stats-
understidda firetag icke ha intresse av att ordna en trafikflyglinje si bir det privata

initiativet fa gora vad det kan.

SFT har riktat en fraga till nigra min pa viktiga poster i Norrland — varvid dven
turismen fatt ett ord med i laget sisom en fullt legitim affirsbransch — om hehovet av
en trafikflyglinje pa Norrland. Hir nedan folja svaren:

Kamrer P. W. UHLIN, Forssi Bruks
A.-B., Niasviken:

Anmodad att yttra mig betraffande onsk-

virdheten av en flyglinje p4 Norrland
far jag sasom min asikt uttala att detta
givetvis torde vara ett allmint onskemdl.
Tidpunkten harfor #r dock #&nnu ej for
handen, da inga flygfidlt finnas annat &n
for militart bruk och anliggandet av sa-
dana utan tvivel tager avseviard tid i an-
sprak. Det ar emellertid att hoppas att
sa snart fredliga forhallanden ater intridtt
i virlden tanken pa en flyglinje pa Norr-
land kan bli realiserad till gagn for dess
industru och handel.

Disp. W. T. LINDGREN, Ankars-
viks Angsigs A.-B., Sundsvall:

n flyglinje mellan Stockholm och

Sundsvall—Umea—Luled och viee ver-
sa borde for linge sedan ha upprittats for
att mojliggora snabbare kommunikationer
mellan de norrlindska industricentra och
huvudstaden, dit industricheferna och deras
ombud samt méanga andra affarsmén titt
och titt maste foretaga resor.

Avstinden i Norrland dro stora, och med
de tagfirbindelser som nu finnas hindras
mycken tid for en affarsman, nir han més-
te avldgga ett besok i Stockholm. Det vore

diarfor pa tiden att en flyglinje redan nu
oppnas pa linjen Stockholm—Lulei,

Nir kriget en gang ar slut och Sveriges
forbindelser pa utlandet ater kan uppta-
gas, vore det ju synnerligen onskvirt, om
en flygtrafiklinje pA4 Norrland redan vore
igang, s& att de norrlindska industriernas
chefer och forsdljningschefer snabbt kunna
intraffa hos. de olika utlindska importorer,
med vilka de gora sina affiirer. — Strax
fore kriget kunde man med flyg frin
Stockholm komma till Spanien pa en dag
under det att det tog dubbelt si ling tid
att komma fran ovre Norrland till Stock-
holm!

Jag anser saledes att en trafikflyglinje
Stockholm —Sundsvall —Umed—Luled sa
snart som mdojligt bor upprittas.

Skeppsklarerare GILLIS GRUND-
BERG, Ornskildsvik:

der anhéllan om ett uttaiande om mina

synpunkter pa en - trafikflyglinje pé
Norrland villfar jag girna, s& mycket mer
som darmed ett gammalt norrlindskt ons-
kemal framfores.

IP6r Norrland, landet med de stora av-
stdnden, de rika naturtillgdngarna, de stora
och kraftiga industrierna och den driftiga
befolkningen, &ar det givetvis av storsta
viarde att avstinden forkortas och resetiden
inknappas. En flyglinje i kustlinjens
lingdriktning bleve ett vardefullt komple-
ment till redan forefintliga kommunikatio-
ner — sasom bétar, bilar och jarnvig —
aldrig en konkurrent. Man kan i stillet
mycket vil tinka sig ett samarbete ur pas-
sagerarsynpunkt, exempelvis sommartid en
resa batledes upp efter vir fagra norrlind-
ska kust, med en eller annan avstickare in-
at landet och fjillen samt, om tiden &r
knapp, aterfard med flyg. Men alldeles
sirskilt finge en sadan flyglinje sitt stor-
sta vdrde for vara industri- och kopmin,
dir bradskan framfor allt dr att finna., Att
trafikflygplanen alltid bleve fulltecknade,
diarom torde knappast nigon tvekan behova
rida,

E. FROLICH, firestindare for Anjans
Fjillstation, Jamtland:

ed sina nya industrier, gruvor och han-

del samt darmed stigande befolknings-
tdthet, 4r Norrland av idag ej den gudsfor-
giatna landsinda som 1 borjan av seklet.
Norrland ropar efter och &ar i behov av
snabbare kommunikationer med sodra Sve-
rige och utlandet s& snart ske kan. Vi
ha vis-a-vis flygning nu kommit till samma
utveeklingspunkt som bilismen fore forra
viarldskriget. DA ansfgs automobilen vis-
serligen vard allt beaktande men dock som
ett exklusivt, dyrbart och néstan livsfarligt
akdon, tills den endast nagra ar senare blev
nistan var mans egendom och en praktisk
niédvéandighet.

I och med krigets avslutande kunna vi
sikerligen rdkna med nidstan samma upp-
sving for flyget. Sévidl de nationella som
internationella merkantila forbindelserna
komma att fordra det. Jag har sjilv na-
got sysslat med och pi ndra hall f6ljt med
den kommersiella flygningen i1 Amerika
samt sett den oerhorda betydelsen dirav,
sarskilt i Canada med dess stora avstand.
Dar transporteras allt, fran malm till nét-
boskap, per flyg, for att inte tala om &ad-
lare last.

Det ar darfor min fulla dvertygelse att
en mnorrlindsk flyglinje, eller helst tva
stycken, har sitt fulla berdttigande. Den
ena linjen borde givetviz berdra hela kust-
strickan med alla dess stider och viktiga
industrier. Den andra linjen skulle dra-
gas ldngre in i landet via Ostersund.

Som turistman kan jag ej annat dn hil-
sa en snabbare forbindelse till Norrland dn
med tag synnerligen vilkommen. Vi ha
stora outnyttjade turistiska mojligheter
hdar uppe. Manga storslagna turistorter,
dér storre kapital redan investerats, sta
stilla i utvecklingen eller outnyttjade, be-
roende pa avsaknaden av kommunikationer.

Forligg en flyglinje 6ver Ostersund—Are
och vidare upp mot de stora inlandssam-
hillena i Lappland, och den norrlindska
turismen kommer att ges en efterliangtad
hjalp i sin existens cch utveckling.

Sist men inte minst: vi fa inte glomma
det oerhorda tillskottet i forsvarsheredskap
som en norrlandsk flyglinje med alla dess
storre eller mindre landningsfilt utgor,
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SVENSKA REROPLAN RB

LINKOPING - TROLLHATTAN

Under den tid, knappt fyra ar, som
vétt sedan SAAB — Svenska Aero-
plan Aktiebolaget — slulgilligt orga-
niserades, har en stor konstruktors-
stab skolals i de flygtekniska kon-
struktions. och beriikningsmetoder-
na. Experimentverkstad och pro-
duktionsverkstider av storindustri-
ella mitt ha uppforls och satts i
intensiv drift.

I de moderna flygplantyper, som
SAAB nu bygger och seriemiissigt
levererar till vart Flygvapen, har
svenska ingenjorers kunnande sam-
mansmiilts med erfarenheterna frin
det pagiende storkriget. De svens-
ka arbetarnas erkinda 23

omsorg och skicklighet gor sig gil-
lande dven i flygindustrien.

Det antal arbetstimmar, som vid
tillverkningen nedligges pa varje
enskilt flygplan, minskas stadigt
tack vare ett stiindigl, uppmarksamt
studium av arbetsmetoderna, Samti-
digt hijes arbetets kvalitet ytterli-
eare, dir sa kan ske. De besparingar,
som hiirigenom goras, komma en-
dast i ringa grad foretaget till godo.
SAAB:s vinstmarginal kontrolleras
niamligen noggrant av Staten. Be.
sparingarna betyda framfor allt, att
landet fir flera krigsflygplan for
varje forsvarslinemiljon
ochfleraflygplan pr minad.
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Nagot om TRAFIKFLYGET och dess framtid

Niir kriget brot ut var praktiskt taget

hela jordklotet omspint av trafikflyg-
linjer. Man kunde flyga fran Nome i nor-
ra Alaska till Punta Arenas pa sydameri-
kanska fastlandet vister om Eldslandet,
fran Petsamo till Kapstaden, fran Stock-
holm till Hongkong eller Sydney, bade i
ostlig och vastlig riktning allteftersom man
hade lust.

Enbart i det kommunikationsfattiga Syd-
amerika var flyglinjernas lingd ungefir
densamma som ekvatorns. Man flég Gver
pampas vildiga slatter, tver Amazonflo-
dens otillgiingliga djungelomriden, &ver
Andernas stiandigt snohsljda toppar. Det
var tyskarna som pa ett beromvirt sitt
flygkoloniserat den viirldsdelen. Nagra
storre inskrinkningar i trafiken torde inte
ha uppstatt pad grund av- varldskriget. De
transatlantiska linjerna till Europa som
beflogos av det tyska Lufthansa, det ita-
lienska Lati och det franska Aéropostale
(praktiskt taget detsamma som Air Fran-
ce) ha dock stoppats. Men den dag som
i dag dr kan man, om man har klara pap-
per och plats kan ordnas, flyga frian Stock-
holm till Rio de Janeiro via New York —
en hirlig luftkryssning nu niar vintern hir-
jar har hemma.

Annars maste man nog siga att den ci-
vila lufttrafiken i Europa genom kriget till
stor del lamslagits. Av Aerotransports lin-
jer kvarstar sdlunda officiellt endast Ber-
linlinjen och Helsingforslinjen, och dessa
dro fulltecknade dagar i férvig i den méan
som passagerarna kunna skaffa pass och
visum, Léanglinjerna i Europa finnas emel-
lertid kvar. Lufthansa trafikerar salunda
strackorna Berlin—Stuttgart—ILyon—Bar-
celona—Madrid—Lissabon; Berlin—RBelgrad
—Bofia—Athén; liksom #ven Berlin—Xi-
penhamn—Oslo och Oslo—Stockholm—Ro-
vaniemi; Trondheim—Tromso och flera
andra linjer.

For uppratthallandet av snabba férbin-
delser mellan av tyskarna ockuperade om-
rdden i Europa aro de reguljira flyglin-
jerna av oskattbar betydelse. Men de fles-
ta interna linjerna pa kontinenten ha mést

nedliggas. Bensin #dr det ont om eller sa
behivs den for mera krigiska foretag.

Flygplanen ha tagits om hand av de olika
flygvapnen och anvindas nu i krigets
tjanst. Flygholagens piloter Aro antingen
stridsflygare eller sd tar man vara pa de-
ras utomordentliga erfarenhet genom att

Kriget har till stor del lamslagit
viarldens flygtrafik, bl. a. genom
att taga det i sin tjinst. Men efter
krigets slut kommer trafikflyget att
fi ett sddant revolutionerande upp-
sving att all geografisk isolering
forsvinner.

anvinda dem som flyglirare. Ménga av
Imperial och British Airways’ piloter "fir-
ja” tunga bombplan fran Amerika till Ir-
land. Det gdr minsann undan nu for ti-
den: flygtiden mellan Amerika och Euro-
pa dr nu endast sju—atta timmar.

Det italienska trafikflyget lar helt ha
tratt i krigets tjdnst och befordrar stora
kvantiteter gods for krigsmaktens ridkning
férutom manga militdra passagerare.

I England har flygholagens organisation
i stor utstrickning tagits i anspriak av Air
Transport Auxiliary, som har hand om alla
de overforingsflygningar, vilka dga rum in-
om RAT. Organisationen firade fér ov-
rigt helt nyligen ett unikt jubileum i sam-
band med overforingsflygningen av det
hundra tusende flygplanet. Air Transport
Auxiliary dr en mycket komplicerad appa-
rat, som de erfarna midnnen i British Air-
ways synas ha ordnat pd ett masterligt
satt.

Englands imperielinjer ha naturligtvis i
hog grad beskurits genom krigsliget. Det
gar salunda inte lingre att i lugn och ro
flyga over Medelhavet. 1 stidllet flyger
man lings Afrikas vastkust till Lagos, inte
langt norr om ekvatorn. Dérifran flyger
man antingen soderut till Cape Town eller
till Indien via Mombasa pa Afrikas ost-
kust.

Om krigsaret 1941 for de europeiska
flygholagen medfirde ytterligare inskrink-
ningar i trafiken sa var det dock for den
amerikanska flygtrafiken ett ar av enasta-
ende uppsving. Redan 1940 trafikerade de
amerikanska flygbolagen linjer p&d en sam-
manlagd lingd av 6ver en halv miljon ki-
lometer, och den dagliga flygstrickan var
mer dn 700,000 km. Mellan New York och
Chicago gjordes — for att nu ta ett exem-
pel — éttiotva flygningar dagligen med
passagerare, post och frakt. Tre bolag de-
lade denna oerhorda trafik. Nu har det
amerikanska trafikflyget till stor del géitt
i krigets tjdnst, ja, det har i ménga fall
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AUTOROPA AB

Exercisgaian 12

- BILFABRIKEN

MALMO

Generalagentur fér Sverige

En sdndning fabriksnya
Cub, 50 hk, just inkommen.
Begdr offert.

Tel. 71840 (véixel)

FORFATTAREN:

Hans Ostelius,

forfattare, f. d. direktor, globetrotter
M. M.

Ost-elius, nu 38 ar gammal, tog stu-
denten © Lund 1924. Dessforinnan
hade han under sommarferierna hunnit
se sig omkring ute i varlden, bl. a. som
viigarbetare 1 Polen och pd eykelturer,
vilka som lingst strickte sig till Paris.
Knappt hade han rakat erdvra vita mos-
san (han gav sig inte ens tid att vara
med pi den obligatoriske hippan) forr-
dn han med 97 kr pd fickan gav sig ut
igen, demna gang for att stanna @ 17 ar.

Det artade sig till en vixlingsrik lev-
nad. Bildning i vedertagen mening har
Ostelius inte forswmmat: han hor — lat
vara ganska sporpdiskt — legat vid uni-
versiteten i Paris, Heidelberg, Salaman-
ca och Lund. Han har prévat pa ett
tiugotal yrken — sjoman och luffare,
gentleman-guide, koek, privatsekretera-
re Gt Spaniens rikaste man Seior Don
Juan Mareh och mycket annat. I Pa-
ris livndrde han sig i unga dr som jowr-
nalist, spraklirare, statist och slutligen
som hotellman. Han borjade som spring-
pojke pd Grand Hotel i denna "virldens
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. temporart stoppats, vilket far anses vara

synnerligen beklagligt. Allt var ju sa vil
forspint. Man kan anfora hart nidr astro-
nomiska siffror for trafiken pa de ameri-
kanska flyglinjerna. Betalande passagera-
re voro salunda 1.717.090 &r 1939 och
2.727.820 ar 1940. Ar 1941 hade antalet
passagerare stigit till ndra 4,5 milj. Det
ar en fantastiskt siffra, nistan tre fjirde-
delar av Sveriges befolkning.

Sikerheten pa trafikflyglinjerna Ar na-
rapa hundraprocentig. I detta liksom i fle-
ra andra avseenden intager vért svenska
ABA en hedersam sarstdllning. Men dven
i Amerika var sidkerheten utomordentlig.
Under 1939 intriffade salunda en déds-
olycka pa 128 milj. passagerarkilometer.
Detta skulle rent teoretiskt sett innebira
att en person dagligen skulle kunna flyga
fram och tillbaka mellan London och Stock-
holm under 106 ar utan att radka ut for en
dodsolycka. Flygets farliga alder ar forbi.
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huvudstad” — sju ar senare var han
direktirens nirmaste man.  Han pdstar
sjalv att arbetet pd lyzhotellet var yt-
terst fascinerande och lirvorikt. I Paris
skrev Ostelius forresten tre Dbacker,
samtliga nu utgingna, namligen " Plud-
riks Aventyr”, "Pludrik pd Galejan” och
"Swvindlare”. Eget forlag hade han
forstias — “Ostelius 0. K. Feature
Trust Corporation (Inc.)”, vilket ju li-
ter mycket fint. Men han inte bara
skrev sina bicker, han satte, tryckte,
band, forlade, recenserade och sdlde dem
sjalv ocksd!

Sd smdningom ansdg Ostelius att han
kunde mer om Paris dn ndgon annan rd
levande vit eller fdrgad, varfor han fir-
lade sin verksamhet till England. Dir
yar han populir chef for ABAs, Ame-
vikka Liniens samt ndgra andra féretags
Londonkontor. Vidare fungerade han
som generalsekreteravre @ A. I. S. C.
("I Association Internationale des Skal
Clubs”), d. wv. s. den internationella
skdlllubben, en wvirldsomspinnande for-
ening, som med stérsta sikerhet varit
Sverige till stor nytta wr rent turistisk
synpunkt. . .

Ibland representerade Ostelius  till-
sammans med herrar Florman och Nor-
lin Aerotransport vid IATAs konferen-
ser, och vid en sidan kom han upp med
forslaget att samtliga europeiska trafik-
flygbolag skulle ha en gemensam pro-
pagandabyri i USA. Detta forslag skul-
le troligensha gdtt igenom om inte kri-
get kommit emellan.

Hans Ostelius har mdnga stringar pd
sin lyra. Farutom att han “gjort sig
skyldig” till boksuceén "Flyg och Krig"”
— tidigare recenserad (av red.!) i den-
na tidning — har han dven nyligen
framtritt som radiotalare — givetvis
med flyg pd tungan, och det intressanta
foredraget "slog” bra. I detta samman-
hang kan det mdhidnde vara pda sin
plats att be Radiotjanst lita oss fa till
livs mera om flyget. Vart folk miste
goras flygsinnat, och dirfir miste kun-
skap i @mnet spridas genom radio i ldngt
stirre utstrdackning dn vad som hittills
varit fallet.

WWM

Flyget har inte pa lingt ndr natt toppen
av sin utvecklingskurva, det &r fortfarande
under full utveckling, och dess outnyttjade
mojligheter 6ppna hisnande perspektiv. Det
nu pagaende kriget har pa ett radikalt sitt
bidragit till 16sandet av en rad for den ci-
vila luftfarten vitala fragor. Aldrig har
man s intensivt som nu arbetat pd att
skapa bittre flygplantyper, perfekt signal-
och vaderlekstjanst, flera och storre flyg-
platser. Tiotusentals ingenjorer hélla pa
med ritningar och undersokningar till fly-
gets fromma, ja, kanske miljoner arbetare
overallt i virlden #ro sysselsatta med flyg-
planproduktion. Flygindustrien omhuldas
som aldrig forr, nya fabriker byggas och
gamla utbyggas., Teknikens alla hjdlpme-
del sta till flygplankonstruktorernas forfo-
gande. Allt detta kommer trafikflyget till
godo nir det blir fred igen. De ofantliga
resurser som nu mobiliserats 1 krigets
tjanst komma da att anvidndas for trafik-
flygets utveckling.

Hirigenom komma flygholagen att kun-
na bedriva trafik utan behov av subvention.
Flygplanen komma att bli mycket billigare
in nu didrigenom att de tillverkas i storre
serier, deras lastférmiga blir visentligt
storre #n hittills, och diarav foljer att de
bli mera ekonomiska i drift.

Experter halla fore att enbart i Amerika
kommer det efter kriget att finnas 300.000
piloter mot 19.000 vid forsta virldskrigets
slut. Av de 185.000 flygplan som nu be-
stallts i Forenta Staterna torde vid krigets
slut minst 60.000 hypermoderna lastplan
med en genomsnittlig lastformaga av tio
ton frakt eller passagerare bli disponibla.
Som jdmforelse kan niimnas att vid slutet
av 1941 samtliga amerikanska flygbolag
hade tillsammans endast 380 flygplan, las-
tande max. fem ton. Och dessa riackte ju
till fér att transportera néara 4,5 milj. pas-
sagerare. Det skulle teoretiskt sett inne-
bira att man enbart i Amerika skulle kun-
na transportera i runt tal 1,3 miljarder
flygpassagerare om aret. Siffran ar astro-
nomisk och sisom sadan givetvis utopisk,
men den ger en god bild av de fantastiska
perspektiv som framtidens flyg kan komma
med.

En sak dr i alla fall saker: trafikflyget
star infér ett nytt, fullstindigt revolutio-
nerande uppsving. Nya flyglinjer skola
uppstd. Alla orter med flygfilt fi flyg-
forbindelser med varandra. Dagliga flyg-
kommunikationer mellan Sverige och Ame-
rika komma att finnas. Flyglinjen London
—Tokio gar dver Sverige, ty Stockholm
ligger pa storcirkeln mellan dessa bada
stader.

Linjerna fran Europa till fjarran Ostern
komma ¢j att gd séder om Himalaja, vilket
hittills varit fallet, de ga i stdllet Gver
Skandinavien, norra Ryssland och Sibirien,
en vasentligt kortare stricka som avsevirt
nedbringar restiden. Linjerna soder om
Himalaja ar inte bara langre, de dro ock-
s mycket svarflugna. Att flyga 1 tropi-
kerna #r inte alltid & latt: under regnti-
den st flygplatserna ofta under vatten —
pa vissa strickor blaser det obehagliga
sandmittade vindar — tornados och tropis-
ka ovider dro inga hilsosamma fenomen for
en trafikflygare att raka ut for. Sa ir det
en annan sak som later nastan otrolig. Ris-
ken for nedisning #r sélunda storre vid
ekvatorn dn i polaromradet. Luften over
polarhavet innehdller ingen fuktighet dver
6.000 meters hojd, for didr finns det inga
moln. Vid ekvatorn #r molnhdjden ofta
upp till 14.000 m. S4 hogt skulle man dér-
for behdva flyga, for att slippa fran risk
for nedisning.

Vi kdnna alla till fran skolan att den
riita linjen dr det kortaste avstandet mellan
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tva punkter och fran geografien att jord-
klotet &r tillplattat vid polerna. Av detta
faktum begagna sig framtidens trafikplan.
Om man ser pa en jordglob sa finner man
t. ex. att avstdndet mellan Stockholm och
San Francisco #r omkring 9.000 km via
Nordpolen, alltsd den vig som det framtida
flyget begagnar sig av. Detta ha ryssar-
na fatt klart for sig — vid sina direktflyg-
ningar frén Ryssland till Amerika ha de
valt vigen over polen. For att nu aterga
till avstdndet Stockholm—San Francisco s
ar det med tillhjdlp av nu tillgéingliga flyg-
linjer, allts4 over Berlin—Lissabon—New
York, niistan 16.000 kilometer. Det &r
skillnad det!

En marschhastighet pad flyglinjerna av
14t oss siga 1.100 km/tim kommer nog med
tiden. Och di skall den ge anledning till
en del roliga spekulationer. Ljudets has-
tighet dr ju 1.224 km/tim. Om flygtek-
nikerna kunde 6ka ovannéamnda marschhas-
tighet “bara” ytterligare 125 km/tim sa
skulle flygplanet kunna flyga ifran bullret
fran propellrar och motorer, och det skulle
bli lika tyst inne i kabinen som i ett se-
gelflygplan. D& skulle man inte lingre be-
hova ljudisolera passagerarutrymmena i
trafikplanen. . .

Det uppvixande sliaktet &dr redan air-
minded och vet lika mycket om flygplan
som dess foregingare for ett tiotal ar se-
dan om bilar. Det berittas att man i de
amerikanska skolorna medvetet gir in for
kunskaper om flyget som en nodvindig del
av allménbildningen. An s& lange finns
flygning inte som skolimne. Men det kom-
mer vil. Och det dr nog bist for lararna
att sitta sig in i flygets betydelse i god
tid. 1 Amerika befanns det salunda — be-
rittas det — att eleverna kunde betydligt
mer om flyg oeh flygplan &n sina ldrare,
som de stindigt slogo pa fingrarna. Detta
hade till foljd att lararna fingo sdtta sig
ner och plugga flyg ordentligt for att dver
huvud taget kunna undervisa,

Det torde inte rada nagot tvivel om att
flyget inom néagot ar efter kriget slagit
igenom for all framtid. Da skall flyget
gira oss alla till internationalister, kosmo-
politer, viirldsmedborgare i ordets biéista be-
mirkelse. Det dr endast genom att kiinna
andra folk som man kan forstd dem. Ge-
nom flyget forenklas och forkortas resorna,
den internationella turisttrafiken far en
omfattning som vi nu nappeligen kunna go-
ra oss en forestillning om. All geografisk
isolering forsvinner. Det dr min Gverty-
gelse att flyget hir blir en fredens dngel.
Flygplanen — krigets fruktansvirda ornar,
bli fredens fridfulla faglar. Harfor beho-
va icke vingarna klippas — endast klorna. ..

H. 0L

Ned i bordet
dr TRANAS paroll

Lit ej arbetsmalerialet belamra bordel i
onbdan. Del skall ned i bordel, di vinner
Ni bide i effektivitet och trivsel, Ring eller
skriv oss fir utforlign uppgifter om Traniis

Kontorsmibler.
/< agrey /Emf
Altiebolag

Kungsg. 13, Stockholm. Tel. 230435 (vixel)

Egna kontor och representanter dverhela landet.




SVENSK FLYGTIDNING

BOMBFLYGARNAS MINNESLISTA

Nedanstdende dr hdmiat ur den intres-
santa, hdr tamligen svdranshaffade boken
"A. B. C. of the R. A. F.”, utgiven 1941
och pd sin tid ommndmnd i denna tidning.
Artikeln ger inblick i den wviktiga del av
forberedelserna fiore bombfiretag, som hos
oss pligar kallas "samling”, “orien-
tering” eller "ordergivning” men
som i det krigforande utlandet gdir under
de ritt lriffande benimningarna "brie f-
in g’ (engelsk term, betyder nidrmast
"Lortfattad imstruktion”, "muntlig genom-
gang” e. d.) eller "Kurzbefehl” (tysk
term, betyder "kortfattad order”. Artikeln
lyder i fritt utdrag:

ir en ratteging skall dga rum i Eng-

land héinder det vanligen, att parterna
i mélet av sina advokater tillstilles ett “P.
M.” eller "memorandum”, d. v. s.. en min-
neslista, som i hoptringd form klargér det
vasentliga i mdlet, de berirda lagparagra-
ferna m. m. Advokaten papekar i "min-
neslistan” de svagheter, som eventuellt
finns i klientens "sak” och de “blottor” i
klientens rustning, som eventuellt kan
medfora en olyeklig utging infor ritta av
drendet. Advokaten varnar hirigenom sin
klient for tinkbara faror.

Négot liknande sker innan bombplanbe-
siattningarna skall starta pi ett bombfire-
tag. Darmed #r det dock slut med likhe-
ten, ty niir bombplanbesiittningarna far sin
muntligt delgivna “minneslista”, divisions-
ordern, innehaller den — &atminstone i eng-
elska flyget — uppgifter om Hndaméilet
med foretaget, utforliga anvisningar om
sittet for utforandet samt dessutom upp-
gifter om “andrahandsmal”, vilka skall an-
fallas om forstahands- eller “huvudmélet”
ay nagot skil ej kan traffas. Vid en eng-
elsk bombflottilj tillgdr hdrvid i stort sa-
lunda:

I flottiljstabens “operationsrum” eller
“ordersal” inviantar “stationschefen” (mot-
svarar flottiljchefen) order frian eskader-
chefen om nattens anfall. Han har chefen
for flygstyrkan (the wing commander) och
erforderlig stabspersonal hos sig, déaribland
de for engelsk organisation karaktaristiska
"underrittelseofficerarna”  (the “Intelli-
gence” officers). I forbigdende ma har
namnas, att for facket ifrdga krdvs bl. a.:
goda kunskaper i frammande sprik, bl, a.
i att tala sadana, formiga att insamla,
jdmféra och virdera underrittelser samt
att bedoma deras militdra virde, vidare den
personliga pondus och férmaga, som be-
hovs for att utfraga och "forhora” perso-
nal (av officers eller anhan grad). Vid
flygvapnet fordras dessutom uthildning och
praktik som férare eller spanare.

Nir eskaderordern kommer flottiljchefen
tillhanda sdtts ett invecklat maskineri i
gang. Vapenpersonalen skall skaffa fram
den behdvliga bombutrustningen. Bomb-
slag o. s. v. beror darvid pa vilket malslag
det giller. Viderleksrapporter méiste sam-
manstédllas pd viderleksdetaljen. Likaren

Hur engelska bombflygare

instrueras fére anfallet.

och signalofficeren férhandsorienteras om
det blivande foretaget. Stationsstyrkan
sitter i gdng med att gora flygplanen
startklara for uppdraget genom besiktning,
eventuellt behivliga smareparationer, tank-
ning och laddning. Ingen detalj far klic-
ka. Som en extra kontroll provflyges pla-
nen en kort stund av sina resp. besitt-
ningar.

Flygstationens "underrattelseofficer”
samlar ihop uppgifterna fior just det mal,
som skall anfallas den natten. Om det t.
ex. dr en samling fabriker det giller, ploc-
kar han fram ur registerskipens piarmar
just de specialkartor, detaljplaner och fo-
tografier som finnes over dessa fabriker
— ett arbetsmaterial, som insamlats med
moda och omsorg under lang tid, for att
finnas till hands for det tillfille, den kom-

Flygningen planligges: bombplanbesitt-

ningen gdr igenom uppdragets detaljer

efter den muntliga genomgdngen av divi-
stonsordern, tar ut kurser m. m.

mande nattens anfall utgor. Markluftfor-
svarets gruppering inritas. Sdrskilt sar-
bara punkter inom malomridet utméirkas,
exempelvis kraftverk, transformatorer och
reservkraftverk samt forbindelser av olika
slag, jarnvigar och landsvigar, lings vil-
ka rédvarutillforseln sker, speciellt viktiga
byggnader inom fabriksomradet o. s. wv.
For orienteringen under flygningen till ma-
let sarskilt viktiga orter inringas pa kar-
torna, likasd punkter i ndrheten av maélet,
som kan underldtta dettas aterfinnande.

For att f4 alla dessa uppgifter kontrol-
lerade och kompletterade med de senaste
underrittelserna tar flottiljens underrit-
telseofficer "kontakt” med eskaderstabens
underriittelseofficer — for att fa sista ny-
heterna om mélomraidet.

Huvuddelen av arbetet med flygplanens
iordningstillande for flygning skots av
markpersonalen. Men icke dess mindre,
siger forfattaren, haller den flygande per-
sonalen i England ett vakande 6ga dirpa
for att se till att intet blir bortglomt.
Varje flygplanbesiattning utgéres i regel av
personal, som flugit 1.000-tals km tillsam-
man. De har darunder skaffat sig den hogt
drivna formaga till ndra samarbete och

kamratlig samverkan fére och under flyg-
ning, som #r niédvindig for framging.

I en engelsk bombplanbesittning ingar
vanligtvis 5—7 man, en forste eller ordi-
narie forare, tillika flygplanchef, en andre
forare (reservforare), en spanare, tillika
navigatir och bombfillare, 1—2 flygsig-
nalister samt 2—3 flygskyttar. Dar fard-
mekaniker medfores tjinstgor denne van-
ligen ocksa som flygskytt eller undantags-
vis som andre flygsignalist.

P4 utsatt tid samlas besittningarna till
Ygenomgéng” i ordersalen fér att fi sin
"minneslista”, divisionsordern for anfallet.
Det &r divisionschefen sjilv som liser upp
ordern. Han meddelar starttid, flygvig for
anflygningen till mélomradet, det antal och
slag av bomber varmed planen ”laddats”
samt andra speciella orderpunkter av vikt.

Nir divisionschefen slutat fortsitter flot-
tiljchefen. Mojligen har denne sjilv sett
anfallsmalet fran luften och kan ge ett el-
ler annat gott rad, grundat pa personlig
erfarenhet. Direfter tar underrittelse-
officern fram sina kartor och gar med led-
ning av dem igenom flygvigen. Han fram-
héller orienteringspunkter av sirskild vikt,
sirdrag i kustens utseende att ihdgkomma
vid "angoring” av fiendens och egen kust
m. m. Luftvirns- och ballongspirrars lige
anges, omraden med starkt jaktforsvar li-
kasd. Sammanlagt blir det méinga “tips”
av virde .for uppdragets genomforande,
som besdttningarna nu ha att minnas.

Till slut s'égcr méahinda eskaderchefen
nagra ord om foretaget sett i stort, var-
efter genomgéngen &r klar, “minneslistan”
ar komplett. Det hela dr oftast avklarat
pa 10 minuter.

Flygplanbesidttningarna har dnnu ett par
timmar pa sig fore start. De fir sig dir-
under ett mal mat. Men férst maste spa-
naren rikna ut navigeringselementen, fird-
vinklar, kurser, distanser och flygtider, for
savil farden bort som hem. Aven flygplan-
chefen—foérste foraren har sikerligen ett
och annat att klara, som ej kunnat med-
hinnas fére genomgéingen, som slutkontroll
av brinsle- och bombférrad m. m.

Besdttningen instiller sig vid bombpla-
net i god tid fore start. PA utsatt tid
startar den stora metallfigeln for sitt upp-
drag, i anbefalld ordning inom divisionen.
Sedan flygplanet kommit upp i luften, séin-
der signalisten ett radiomeddelande pa
flygkod, innehéllande planets anrop (sta-
tionssignal) och starttid. Déirefter hir
flygfiltsradion intet vidare frin planet pa
flera timmar, forran flygplanchefen later
sinda ett nytt, kort kodmeddelande frin
trakten av maélet. Detta meddelande bety-
der att uppdraget utférts, bomblasten har
fillts. Endast i yttersta nodfall fir flyg-
planchefen dessforinnan bryta “radiotyst-
naden” genom att lata sinda annat med-
delande. Han skall, liksom chefen pi en

(Forts. pa sid. 22)
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Krigserfarenheterna

inverka pa materielen

Aren narmast fore kriget pagingo inten-
siva experiment med stratosfdarflygning.
Pa det omridet torde Junkers ha varit le-
dande jimte amerikanarna. Den materiel
varmed kriget startades var pa intet satt
kapabel for sidana hojder. Man rorde sig
genomgaende pa betydligt ligre hojder.

Taktiken stker sig emellertid stédndigt
nya vagar for att overvikt skall nas av de
krigforande parterna. Stillastiende &r icke
blott tillbakagang, det bir i sig froet till
nederlag.

Flyghtjderna ha salunda varit under oav-
litlig stegring. Strider pad upp till 9.000
m hojd forekomma sélunda nu pa alla fron-
ter. Héojder pa 10.000—11.000 m hora inte
till undantagen. For att undgd lvartilleriet
soka gig bombforbanden redan till de namn-
da hojderna, och intensivt tekniskt arbete
pagar for att hijderna skola kunna stegras
ytterligare. Detta for nodviandigtvis med
sig att jaktforbanden méiste kunna g upp
ytterligare ett par tusen meter.

Genom att tillimpa "den stora hojdens”
taktik ha tyska Ju 86p — tvamotoriga mo-
noplan — tagit sig in Gver engelskt terri-
torium wvid fullt dagsljus. Engelsminnen
anse att den tyska motorn Jumo 207 &r en
utomordentlig konstruktion for dylika flyg-
ningar. Det uppges att en &nnu nyare ver-

sion av det” hogtflygande planet har en
maximihdjd av omkring 15.000 m. Aven
med tunga bombplan lira viktiga hojdexpe-
riment paga.

Att sténdigt storre hojder komma att
uppnis star utom allt tvivel. Hur man fran
stratosfarhojd skall kunna Ilokalisera an-
fallsmalen #r daremot icke klarlagt. De
atmosfariska forhallandena medge klar sikt
upp till dessa hojder under jamforelsevis
fa dagar av dret. Huruvida forbdttrad ra-
diopejling skall kunna losa det problemet
far framtiden utvisa.

Enligt samma engelska kélla (The Aero-
plane) har en bombmaskin bl. a. filjande
karaktidristika: birkraft, fart, bevipning
och lag produktionstid!

Ett svart problem #r forst och framst att
pd ett taktiskt riktigt sitt kunna uppdela
den burna vikten i brinsle och bomber.
Sénds en tung bombmaskin av det vilkin-
da mirket Lancaster upp med fyllda tankar
kan den tillryggaligga 4.750 km men da
endast taga kvarts bomblast. Forses den

Aterigen med maximibomblast reduceras
maximiflygstrickan till 880 km. Av tak-
tiska skil méaste maskinen alltsd byggas sa
att man kan variera brinsle och bombvikt
hur som helst inom de angivna grinserna
allt efter de uppdrag som méste losas.

Hég fart ar av betydelse, endr flygtiden
over fientligt territorium dirigenom mins-
kas. Detta skall tolkas s& att chansen
minskas for det fientliga jaktflyget att lo-
kalisera bombférbanden. Ha diremot des-
sa antriffats #r flyghastigheten betydelse-
16s. En marschfart pd 350 km/tim anses
som det normala. Inom den nirmaste tio-
arsperioden bor den kunna uppdrivas till
480 km/tim. Dessa siffror béra noga ob-
serveras, di4 amerikanarna girna komma
med andra visentligt hogre siffror. De be-
tyda d& maximihastigheter.

Pansar och bevipning dro det skydd som
skall forhindra nedskjutning. Ett tungt
bombplan har numera ofta upp till 500 kg
pansar till skydd for besdttning och moto-

(Forts. pa sid. 24)




PROBLEM VID MOTORPLACERING

Hur'man in ser pé saken kommer alltid

motorn pa ett flygplan att vara till be-
svar. Den kostar mycket, den viger en
hel del, den behover massor av brinsle o. s.
v. — och den #r alltid i vigen. Men si
linge ingen kan komma pa4 nigot annat
iro vi pa flygplan som avses for regelbun-
den tjdnst oavsett viadret helt beroende av
motorn. Under nidrmare 40 aAr har man
brottats med problemet att géra motorn si
litet storande som mojligt.

I flygets barndom var huvudfrigan att
fi ut storsta miojliga effekt ur en viss —
och ganska stor — mingd metall. Brider-
ne Wright tillverkade en motor pa 20 hk,
som vigde c:a 5 kg/hk och placerades pa
undervingen. Foraren hade sin plats vid
sidan av motorn. Forfattaren till denna
artikel har aldrig varit i stind att avgora
om detta arrangemang gjordes for att fo-
raren skulle befinna sig i ndrheten av sin
motor och kunna overvaka den eller for
att erhilla storsta mojliga koncentration av
tyngden.

I Europa anvinde man sig till en borjan
av skjutande propeller. Salunda favorise-
rades denna metod av bl. a. Voisin och
Farman. Men det fanns redan di konstruk-
térer som ansdgo att den dragande propel-
lern var att foredraga, t. ex. Goupy i
Frankrike och 4. V. Roe i England. Sam-
ma idé vidholls senare i Frankrike av Le-
vasseur och Blériot. Den forste konstrue-

rade monoplanet ”Antoinette”, och den se-

Foraren i det forsta flygande motor-
planet satt bredvid sin enda motor. —
Avro-triplan blev for tungt i nosen och
fick motvikter i stjirten. — Varfor
ha flera motorer, nir en opailitlig mo-
tor var tillrdckligt besvirlig? — Ax-
plock ur flygkonstruktorernas snart 40-
driga kamp mot de nackdelar som en
flygmotor med propeller trots allt for
med sig.
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nare inte endast konstruerade ett monoplan
utan gjorde sig #dven kind som flygare.

Ménga intressanta upptidckter och erfa-
renheter gjordes av Hubert Latham, som
flog ”Antoinette”. Planet var av ovanlig
storlek med avsmalnande vingar, en un-
derlig flygkropp och en édngkyld (!) motor.
Denna satt framtill pi ett trianguldrt un-
derrede, och kylarens plats var titt intill
flygkroppen. Aven Avros triplan hade mo-
torn — en JAP pa 9 hk — placerad fram-
till. For att foraren skulle fi bista méj-
liga sikt sattes han langt bakom vingarna.
Detta ldtta plan med motorn i nosen” var
emellertid till en borjan inte riktigt stabilt,
varfor Roe lat placera en avseviird ballast
i stjartpartiet. Inte s& mycket att undra
pé att planet blev ganska svarfluget....

Medan flertalet konstruktérer pd denna
tid holl fast vid principen att placera mo-

Over rubriken: en
aemerikansle  Douglas
DB-7 ‘med mnormal

placering av tvd mo-
torer pa ett flygplan.
Bilderna hdr bredvid:
overst Bert Hinklers
"Ibis” med tvd moto-
rer i tandem pd Vstyl-
tor”; dirunder flyger
Shackleton-Lee  Mur-
ray S.M.1 med mo-
torn bakom wingen
och skjutande propel-
ler; underst t. v. am-
fibieplanet = Vickers-
Supermarine  "Wal-
rus”  med ungefir
samma arrangemang;
t. h. Johnson-planet,
USA, har tvd motorer
i tandem med propell-
rarna mot varandra.

torn s& nira tyngdpunkten som méjligt,
stod daremot Roe fast vid sin idé med
"nosmotor”. Roes biplankonstruktioner
kunna sdgas utgéra ryggraden for den
engelska flygplantillverkningen tills man
pa senare tid overgick till monoplantypen.
Man insidg s4 sméningom att det gir ldt-
tare att f4 fram aerodynamiskt gynnsamma
linjer pa flygkroppen med motorn i nosen
pé4 ett monoplan. Bl a. var det mycket
svart att stromlinjeutforma stjiartpartiet
nér motorn skulle placeras bakom vingar-
na. Motorns definitiva framflyttning kom
med forra virldskrigets Gkade krav pi
storre hastighet.

Till att borja med voro motorerna rote-
rande och lyftkylda, lingre fram vitske-
kylda. Kylproblemet kom i brannpunkten

_ och darmed fragan om hur motorinklidna-

den borde arrangeras. Méanga av de dldre
flygplanens motorer blevo inte pa lingt nir
tillrdckligt kylda, och de roterande motorer-
na hade olagenheten att spruta en massa
olja omkring sig. For att f& en renare
aerodynamisk utformning inneslots s& sma-
ningom hela motorn utom ett stycke fram-
till, 2

Néar den vitskekylda motorn blev ak-
tuell reste sig genast svarigheter. Var
skulle exempelvis kylaren placeras? P4 en
del tidigare flygplantyper blev dess plats
ovanpa flygkroppen. Detta mingkade i hog
grad forarens sikt — men kanske det hjilp-
te till att hoja temperaturen i sittbrunnen,
vilket minsann behdvdes, ty i flertalet &ld-
re flygplan satt foraren med halva krop-
pen i luftstrommen. ...

Déarefter kom man pa idén att sdtta en
rektanguldr kylare framfér motorn. Det-
ta arrangemang liknade en bilmotor och
anviandes lang tid, t. ex. p&4 typerna SE. 5,
DH. 4 och "Brisfit”. Den stora yta som
kylaren utgjorde strax bakom propellern
tokade emellertid ingalunda effektiviteten
hos planet. Nista steg var att flytta ky-
laren in i undersidan av flygkroppen pa ett
siddant sdtt av den kunde sfinkas resp. in-
dragas, varvid kylningen varierades allt
efter viderleksforhillandena. Fortfarande
var emellertid kylarytan for stor, och man
sokte minska den genom att gé in for ang-
kylning. @ Mé&nga svarigheter uppstodo.
Med tiden kom man fram till kylning med
glykol, som haller vitskan under frys-
punkten.

Hittills ha vi uppehallit oss vid enmoto-
riga maskiner och kommit fram till motor-
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placeringen for enmotoriga moderna flyg-
plan. Lat oss nu underséka hur de fler-
motoriga planen utvecklades.

Tva och flera motorer.

Man hade svarigheter att fi fram till-
riackligt med kraft for att driva fram flyg-
planen. Varfér did inte flera motorer?
Anviandningen av mer in en motor synes
nu for tiden som nagot helt naturligt, men
det var den inte di. Motorerna voro pa
den tiden mycket opalitliga, och sjilva in-
stallationen av tvd motorer var forenad
med oerhorda svarigheter, varfor det fanns
manga konstruktorer som inte vagade for-
soka lésa kraftproblemet péa detta sdtt.
Aven pa senare tid har sagts att den andra
motorn fororsakar mer besvir dn den #r
vird. Harry Hawker, som ar 1919 gjorde
distansflygningar &éver oppet vatten i en
enmotorig maskin, tillfrigades varfér han
ej anvidnde ett tvamotorigt plan. Han sva-
rade: "Det skulle d& finnas mer #n tva
ganger si manga chanser till motorstopp”.

Det fanns emellertid uppfinnare som in-
te ryggade tillbaka fér problemen med den
andra motorn. Horace Short var en av
dem, och han kan sidgas vara den forste
som konstruerade ett tvamotorigt plan. Det
byggdes 1911 och hade tvd roterande
Gndéme-motorer, en framfér och en bakom
foraren. I Ovrigt hade planet stora likhe-
ter med sina foregingare. Motorn drev
* bada propellrarna genom direktkoppling.
Stort uppseende vickte en annan typ, som
hade en motor framtill i kroppen pa van-
ligt sdtt men propellrarna monterade péa
vingarna och drivna genom kedjekoppling.

Biplanen Handley Page 0/400 och DH. 3
voro en borjan till modernare tvimotoriga
plan. Béda typerna hade motorerna place-
rade utanfor flygkroppen. 0/400 hade dra-
gande och DH. 3 skjutande propellrar,

Det konstruerades ocksi flygbatar med
tvd motorer, vanligtvis monterade ovanpi
vingarna. P4 sjoplan har man alltid varit
tvungen att pa alla sdtt soka fi propell-
rarna fria fran vattenstink. P& de tidi-
gaste typerna, oftast biplan, méste kon-
struktérerna offra ett av sina aerodyna-
miska ideal for att fi propellerfiltet fritt
fran vattenstink. De méiste nimligen
frangd prinecipen att lata centra for motor-
dragningen och luftmotstindet samman-
falla. Detta tvungna avsteg frian en an-
nars sund princip fororsakade hos planet
en dykningstendens vid gaspadrag och i
ovrigt trimningssvirigheter sévil vid full-
varv som tomgéing. Detta utjimnades of-
tast med tyngdbelastning pd stjirtpartiet.
Det hela blev en osund kompromiss.

Motorer, ensamma eller i tandem, pé
vingarna okade luftmotstindet. Dirfor
var det inte alls konstigt att man sokte
atergd till den gamla tanken att placera
motorerna i flygkroppen och de indirekt
drivna propellrarna pd vingarna. Det blev
dock ett fatal plan som byggdes enligt den-
na princip. Luftmotstindet minskade vis-
serligen, men ett alltfér hogt pris méste
betalas for denna vinst, ty den indirekta
drivningen bestod ju av jamforelsevis
tunga samt framforallt komplicerade och
omtaliga delar, som litt kranglade. Den
enda fordelen med arrangemanget var att
motorerna i vissa fall kunde overses under
flygning, nagot som &ven tagits hiansyn
till vid konstruerandet av var tids jitte-
flygplan.

Den tyska flygbiten Blohm & Voss Bv 138

har tre motorer med den mellersta placerad,

ovanpd vingen. Sidemotorgondolerna ha
forlingts bakdt och uppbira stjaripartiet.

Systemet med motorerna i tandem har
aldrig blivit riktigt populirt i England
trots de fordelar som tyngdkoncentrationen
och kontrarotationen hos propellrarna er-
bjuda. Short har dock delvis hallit fast
vid idén och byggt nigra flygbatar med
tandemmotorer. P& landflygplan anvindes
det diremot icke. Rekordflygaren Bert
Hinkler byggde ett litt flygplan med tva
Salmson-motorer i tandem hdgt Gver ving-
en, men han saknade kapital att fortsitta
sitt verk. Dr Dornier i Tyskland #r den
storste och trognaste tandemkonstruktiren,
och pi sina flygbitar av ”"Wal”-typen fa-
voriserar han idén pi ett framtradande
siatt (se skisserna). Vid en Schneider-tiv-
ling anmélde sig italienarna med ett sja-
plan med tandemplacering av motorerna.
Firaren satt emellan dem, och stjdrtpartiet
uppbars av tvi bomkonstruktioner.

En sidrdeles mirklig tandemanordning
finns pa det litta amerikanska Johnson-
planet, ganska nyligen konstruerat. Moto-

i

rerna ha placerats 6ver och bakom kabinen,
sd att fordelarna hos kontrarotationen
kombinerats med utmirkt sikt for flyga-
ren. Planet har emellertid ej kommit ut i
marknaden.

Nér tva motorer inte ldngre voro till-
rickliga byggde man in en motor till. Den
vanliga metoden har varit att placera tva
motorer i vingarna och den tredje i nosen.
Visserligen héjdes réster mot nosmotorn
— den férstorde kroppens stromlinjeform,
fororsakade onddigt buller och starka vibra-
tioner i flygkroppen o. s. v. — men arran-
gemanget stdr sig #n i dag. 1 England
har typen aldrig gjort migot genombrott,
men i andra linder anviinds den fortfaran-
de, t. ex. den vilbeprovade Junkers Ju 52
i Tyskland, Dewoitine i Frankrike och Cant
i Italien.

Behovet av allt storre motorstyrka har
lett till framstillandet av fyrmotoriga
flygplan. Ménga av dessa #iro ligvingade.
P4 storre flyghatar diremot #r den hog-
vingade typen allenarddande. Forutom
rent konstruktionsmissiga fordelar vinner
man bl. a. frihet fran vattenstink i pro-
pellrarna. Aven andra konstruktioner fin-
nas, exempelvis sitta motorerna pi Saun-
ders-Roe-flygbatarna ovanfior vingen. Ar-
rangemanget har utsatts for en del kritik,
men i praktiken har det visat sig tillfor--
litligt.

Slutligen kan nimnas den tvamotoriga
typen med foraren placerad i en “kabin”
mellan de bada monoplanvingarna. Stjirt-
partiet uppbires av tvd bommar, som gi
ut bakom motorerna. Lockheed "Light-
ning” #dr den mest kidnda typen av denna
kategori. Engelska experter anse det emel-
lertid tvivelaktigt om luftmotstindet &r
mindre hir #n hos #ldre konstruktioner,
Synfiltet for flygaren dr kanske inte hel-
ler s tillfredsstillande, d& forarsitsen ej
placerats framfor motorerna.

Flygtekniken har visserligen hunnit
langt, mycket ldngt, men dnnu #r ej motor-
placeringen slutgiltigt ordnad. Konstruk-
torerna gnugga geniknolarna och de
torde f4 halla pi att gnugga si linge det
endast finns motor med propeller att till-
gé... dnda tills reaktionsmotorn eller na-
got annat kommer i stillet.

En omvialande provkarta pd wvitt skilda motorplaceringar finner man i Dorniers flyg-
planproduktion, av vilken en del dterges hér ovan.
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KRIGSFLYGAR-ESS

De dad som de stora flyghjiltarna under viarldskriget 1914—18 — von Richt-
hofen, Immelmann, Boelcke, Bishop, Guynemer och ett fital andra utvalda — ut-
forde forblekna infor de fantastiska antal nedskjutna fiendeplan som det nu

pagaende krigets flygaress kunna uppvisa.

Dessa dro i resp. hemlinder ung-

domens idoler, ouppnéeliga stjdarnor, vilka sidttas som forebilder for det upp-

viaxande flygarsliktet.

Om dessa flygare kommer en artikelserie ati inforas i

SFT. Vi borja med en artikel om tva tyska stridsflygare, skriven av Wilhelm

Liedholm:

Major Gordon Gollob,

Gordon Gollob dr den tredje tyske offi-
cer som belénats med det hogsta tyska
utmarkelsetecknet for tapperhet, jarnkor-
sets riddarkors med eklov, svird och bril-
janter. D& han i september fick detta for-
tjansttecken stod han med 150 luftsegrar
fraimst bland alla tyska jaktflygare. Fore
honom hade blott den nu forolyckade Gver-
ste Molders samt generalmajor Galland er-
hallit samma beloning.

Gollob foddes 1912 i Wien, dar hans fa-
der var vid konstakademien. Vid tekniska
hiogskolan i Graz studerade han maskin-
bygegnad och kom sedan till ett artillerive-
gemente i den osterrikiska forbundshiren.
Dér blev han underldjtnant i en jaktdivi-
sion och overfordes efter Osterrikes "An-
schluss” som 16jnant till det nya tyska

Major
Gordon Gollob.

flygvapnet. 1 falttdgen mot Polen och
Frankrike fick den unge officeren visa vad
han dugde till. I september 1941 bliv den
modige jaktflygaren efter sin 34. luftseger
belonad med jarnkorsets riddarkors, och i
oktober erholl han eklovet. Enligt tyska
krigsrapporten den 21 juni i fjol forldana-
des han svidrden efter sin 101. luftseger
samt blev befidlhavare for en jakteskader
och befordrad till major.

Envis som en bulldog kampade han mot
ryska flygare och marktrupper. Han blev
kind for sina djdarvt genomforda lagan-
grepp mot stridsvagnar, kolonner och bhe-
redskapsstidllningar. Den 18 augusti var
en av Gollobs mest framgangsrika dagar.
Den dagen nedkédmpade han namligen fem
motstindarplan och hijde darmed antalet
luftsegrar till 121. Redan den 29 augusti
kunde hans "skottlista” wuppvisa 150 ned-
skjutna fiendeplan, men sa fillde han ock-
sa fyra plan denna dag. Gollobs arbetsfalt
— om man far kalla det s& — har varit
forlagt till den ryska Ostfrontens sydav-

. han med riddarkorset.

Lajtnant
Hans-Joachim Marseille.

snitt, ndrmare bestimt Rostov, Tanganrog
och mnorra Kaukasus. Redan i november
meddelades det att major Gollob hade kla-
rat av sin motstandare nr 202, vilket da
var nytt "viarldsrekord” pd jaktflygets om-
réade.

Ldjtnant Hans-Joachim Marseille.

Den nu fallne léjtnanten Hans-Joachim

Marseille var en av de popularaste
tyska flygarna. Han foddes i Berlin 1919,
son till en generalmajor. Néar kriget brot
ut, kommenderades han med fanriks grad
pad varen 1941 till den nordafrikanska
krigsskiddeplatsen, men dessfoérinnan hade
han hunnit med att fdlla sju motstandar-
plan. Efter sin 46, luftseger belonades
Befordrad till 16jt-
nant och divisionschef var han snart den
mest fruktade tyske jakt-
flygaren i Nordafrika. Den
6 juni i fjol hade han redan
bakom sig 75 nedskjutna
fiendeplan. For sin tapper-
het forlinades han eklovet.
Hans segerkurva fortsatte
att stiga ytterligare. "All-
deles utpumpad klattrar
han ur sitt plan. Hans an-
sikte #ar klibbigt av svett
och #nnu miarkt av den
oerhorda koncentrationen
fran sex luftstrider! Kam-
raterna, som efter denna
hans 101. seger ville bara
honom pa sina axlar, trad-
de tigande tillbaka...” S&
skildrar en krigskorrespon-
dent 16jtnant Marseilles
Aterkomst efter sex luft-
segrar, vilka han tillkim-
pat sig inom loppet av
blott 15 minuter mot en till antalet &ver-
ligsen fiende.

Den 2 september blev en dag av alldeles
sarskild betydelse i det tyska flygvapnets
historia: Marseille skot denna dag ned 16
brittiska plan — tvéa jaktdivisioner under
12 timmar! Varje ging han motte fien-
den stred han med sin egen omsorgsfullt
utstuderade och ldnge bepriovade taktik,
vilken gick ut pa att antingen mota fien-
den pa nagra tusen meters hojd eller ock-
s& alldeles i néarheten av marken, ty for
l6jtnant Marseille fanns ingen “gyllene
medelvig” da det gillde en duell pa liv
och dad.

Den 4 september forlinades han som
"fjarde soldat” i den tyska krigsmakten
riddarkorsets briljanter fér att han Ilatit
126 fiendeér “bita i gridset”. Med sina 23
ar var lojtnant Marseille den yngste bira-
ren av det hogsta tyska utmirkelsetecknet
for tapperhet. "Var forsikrad om”, lyck-
dnskade honom riksmarskalk Géring, "att
med mig ser hela folket i Eder en av det-

SVENSK FLYGTIDNING

[
Lockheed "Lightning™
provilyges

Milo Burcham, andre provflygare vid

Lockheedfabriken, Burbank, USA, sit-
ter i en P-38 péd 10.000 m hojd. Det é@r en
s. k. rutinkontrollflygning, oeh foraren
rapporterar per radiotelefoni till fabriken
alla instrumentutslag och andra viktiga sa-
ker, sfisom t. ex. temperaturen hos oljan
och den omgivande luften m. m.

En halvtimme fére starten har Burcham
forsokt driva ut kvivet ur sin kropp for att
undvika ”luftproppar”. Han har inandats
rent syre for att slippa riskera den and-
ra hdjdsjukan, "anoxia”, d. v. s. syrebrist.

Under provflygningen mirker Burcham
plotsligt att han inte kan urskilja det stor-
sta instrumentet — det ar den forsta symp-
tomen hos “anoxia”. Foraren inser att han
maste gora nagot at det sa fort som moj-
ligt. Burcham har d@nnu s& mycket krafter
kvar att han orkar skjuta spaken framat.
Efter en ldng dykning kommer han ner pa
sadan hojd att han far tillrdckligt med sy-
re. Medvetandet klarnar. Han stiger
ater till sin forra hojd och borjar sin upp-
lasning igen. Ett anstringande men spian-
nande arbete. ...

Lockheeds provflygare dro vana vid has-
tighet, ty P-38:n gir upp i over 600
km/tim. Man kunde tycka att landningen
skulle vara det farligaste vid flygning med
denna typ. Men enligt en annan av samma
fabriks provflygare, Ralf Virden, ar det
den valdsamma framfarten i luften som &r
det riskablaste. Han siger: —Hastigheten
gor en ofta alltfor likgiltig och vardslos.
Man flyger genom molnbankar sa hastigt
att man knappast méarker det. Medan man
sitter ddr och gor anteckningar pa siti
block &r man ridtt som det &r inne bland
molnen. Forarhytten moérknar for ett
ogonblick, och sedan Ar man ute i fria luften
igen. Om molnen emellertid befunne sig i
niarheten av en bergvigg kanske man ald-
rig komme ut igen....

Bureham, som ar kind som skicklig P-38-
expert, sidger om planet: P

—Forst efter att ha flugit ”Lightning”
en tid kan man borja forsoka sig pa avan-
cerad flygning. Men om man inte kénner
till typen kan en langsam roll f4 en att for-
lora medvetandet. Man kan verkligen be-
g4 dumheter innan man lart kdnna planet.
Sedan &dr det ett lekverk.

Provflygningarna utforas till storsta de-
len éver havet. En annan sak av intresse
dr att piloterna #ta triakol for att halla
kvivet borta ur kroppen.

P& hojder over 5.000 m minskas bl. a.
pilotens tanke- och reaktionsférmiga, och
dessutom blir det si och g4 med tydligheten
i uttalet vid rapportgivning. Senast vid
7.000 m hojd méste han absolut ha tillfor-
sel av syre. Problemen vid hojdflygningar
aro séledes ingenting att leka med och ta
for 1itt pa....

ta krigs storsta hjaltar”.” Lojtnant Mar-
seille tillhorde den krets av utvalda solda-
ter, om vilka man med fog kan sdga att
jarn dr lattbojligare #n deras vilja.
Lojtnant Marseille, segrare i 158 luft-
strider, omkom genom ett haveri med ett
transportplan bakom fronten.
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av latt- och fUngmetalls
tor flygmuskinsmdustrien

- GHH

GUTEHOFFNUNGSHUTTE ABT. SCHWERTE
VORM.LUDW. MOHLING - SCHWERTE (RUHR)

Representant: Hi. Edwards 8 Co. AB. Géteborg ' Rt 11.06.56, 1155 27

Om det galler flygmotor- eller flygplanbygge, komma éverallt

Universalmaskiner med flexibla axlar
till anvéndning |

Motorbygge :
Vavhus, vavsloks-, vavaxal- och vaxelhusboarbeining med roferonds
ilar, sipstift och lisbandkrogpar (med Sndissa smirgelband), &van-
som Hilkahde i ot | djupliggonds borrhal kunna uidru avrundnings-
orbaten ‘allar wherputining av ginger

Flygplanbygge:

Beurbotning ov svalslogor. Inirdaning av

wpde W& roderorgon

¢ och varkyg arkhgsmets ‘ov
, possas after o do batire cch snabbare urbels. Bro-
v . schyrwr och lamnas kostnadafiitt och wlan irbindalss

Bildarna ara 3 varkitade

Avugust Riggeberg urienhei&ed:e;(Rhld.)

Bilder som ga rakt till hjiriat

Helautomatisk, svart-vitt och farg

K ROBOT Berning & Co. - Diisseldorf . Deutschiand

Ensamtorsaijace for bverige:
A/B FRITZ WEIST & Co. Regeringsgatan 32 — Stockholm
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Franska segelflygplan

ar den hela Frankrike omfattande sam-

manslutningen ”AVIA” bildades tog
segelflyget fart i landet. AVIA var vis-
serligen ingen flygindustri, men en hel del
nykonstruktioner av glid- och segelflygplan
gjordes av Jarlaud, vilka sedan i form av
ritningar utséindes till klubbarna.

For omskolning av C-flygare till egent-
liga segelplan konstruerades "AVIA-32 E”,
ett segelflygplan dven tillatet for flygsldp.
Det hade V-stottor, rektanguldrt vingmitt-
stycke och trapetsformade yttervingar samt
sexkantig kropp. Planet hade emellertid en
del daliga egenskaper, varfor det snart er-
sattes med den av Maurice Delanne kort
fore kriget konstruerade "Delanne 60 E”,
som dven var tillaten for avancerad flyg-
ning. Med denna typ gjorde generalinspek-
toren for segelflyget E'ric Nessler den fors-
ta motorlisa flygningen dver sjalva Paris.

Delanne 60 E (se bild) dr i huvudsakliga
riktlinjer férvinande modernt konstruerad
med “igg” och bom — en metod som torde
komma att bli &n mera vanlig i framti-
den... Bommen kan niistan sagas vara ut-
formad som fena. En ovanlig konstruk-
tionsdetalj &r stabilisatorns synnerligen
laga placering.

Caudron har efter sin forsta typ, tvasit-
saren "Coudron C-800” (se beskrivning i
denna tidnings marsnummer 1942), &ven
slippt ut ett ensitsigt ovningssegelplan,
kallat "Caudron C-810". Detta plan liknar
i sina huvuddrag Grunau Baby.

P4 uppdrag av generalkommissariatet for
sport i Vichy konstruerade Castel tre o6v-
ningssegelplan, vilka darpa seriebyggdes.
Det forsta planet, C-20 S — en utvecklings-
form av den fore kriget konstruerade
Castel-30 "Moustique” — var den forsta
typ som byggdes i Frankrike efter vapen-
stillestindet och beordrades i 20 exemplar
som en forsta bestdllning av generalkom-
missariatet. Denna liksom de féljande ty-
perna C-301 S ”Ailette” och C-302 likna i
stort sett Grunau Baby. Det forsta plan
som franska segelflygare deltogo med i ut-
landska tdvlingar var "AVIA-41 P”. Den
ddrur utvecklade seriebyggda  typen
"AVIA-40 P” anvindes allméint inom lan-
det. Med AVIA-41 P har Eric Nessler

Holste 20-P 1

bl. a. distansrekordet pa 400 km. I Héri-
court bygga ingenjorerna J. Brylinski och
J. Wehrle sedan 1935 hogvérdiga segelplan.
Deras nyaste dr den 1939 konstruerade
”J. J-3 A”, vars kropp paminner om den
tyska ”Reiher” — men vingen ar ungefar
densamma som hos AVIA-40 P. "Caudron
C-820” #ar en ny typ, hogvardig, med sin
hoga hastighet limpad for strickflygning-
ar.

Aven segelplan i helmetall ha med fram-
ging byggts i Frankrike. TFirst konstrue-
rade SNCA-S80 (Société Nationale de
Constructions Aéronautiques du Sud-Ouest)
den mittvingade “SO-P 1", berdknad med
12-faldig sidkerhet och utmiarkt for avan-
cerad flygning. Den unge Max Holste
byggde ocksd han ett helmetallsegelplan,
som kallades "Trois Quinze” (tre ganger
femton — spv 156 m, sidoférhallande 1: 15
och vingyta 15 kvm). Darefter fick han i
uppdrag att bygga ett hogvirdigt segel-
plan och liste problemet genom helmetall-
planet "20-P 1”, en synnerligen okonven-
tionell typ med "dggkabin” och stjirten

" uppburen genom tvid bommar av littme-

tallskal.
Den forsta franska tvasitsaren skapades

SVENSK FLYGTIDNING

Ouningssegelplanet Delanne 60 E.

av Castel under beteckningen "Yanapour”.
Den didrur ar 1935 utvecklade "Castel-24
Casoar” forbéattrades s& sméaningom och
kallades "Castel-2; S”. Flera exemplar
byggdes och flogo in atskilliga nationella
rekord. Kort fore kriget konstruerades
"Delanne-30 P” med avsikt att dirmed ge
Frankrike en typ som wvar likvirdig den
tyska "Kranich”., Utmérker sig genom
vingarnas negativa pilform, varigenom
dven den bakre sitsen kunnat placeras
framfor vingframkanten. Den forut nimn-
da tvasitsaren ”Caudron C 800”7 betecknar
hittills toppen inom denna kategori av
franska segelplan. ;

Ovningsplan: AVIA-  Delanne- Castel-Mauboussin Caudron
32 E 60 E C-30 S C-301 S C-302 C-810
Spénnvidd m 14,83 13,35 11,08 12,30 14,00 14,00
Langd m 6,82 7,50 6,14 6,20 6,20 —
Vingyta kvin 18,22 15,00 13,30 14,66 14,00 15,40
Tomvikt kg 140 140 119 130 125 e
Flygvikt kg 220 225 206 217 220 225
Vingbelastn. kg/kvm - 12,10 15,00 15,50 14,80 15,70 —
Sidoforhall. T: 12,00 11,90 9,45 10,50 12,00 12,70
Glidtal 1: 16,78 19,60 17,00 18,00 — —
Sjunkhast. m/sek 0,77 0,85 1,00 0,90 0,80 0,85
Hogvirdiga segelplan: AVIA- AVIA- Castel- J. J.- Caudron
41 P 40 P 38 3 A C 820
Spiannvidd m 18,75 14,90 11,00 15,70 17,50
Langd m —- — 5,00 6,70 -
Vingyta kvm 18,15 15,00 10,00 15,00 17,00
Tomvikt kg 175 140 70 165 —
Flygvikt kg 255 220 150 255 205
Vingbelastn. kg/kvm 19,50 13,60 15,00 16,50 2
Sidoforhall. 1: 19,40 14,68 12,00 15,60 18,00
Glidtal 1: 22,90 22,80 25,00 27,00 —_
Sjunkhast. m/sek 0,65 0,64 0,63 0,65 0,65
Hogvardiga metallsegelplan: SNCA Holste Holste
S0-P 1 e 20-P 1
Spannvidd m 16,00 15,00 17,50
Liangd m 6,10 7,50 7,20
Hojd m — S 1,87
Vingyta kvm 16,00 15,00 18,00
Tomvikt kg 225 133 200
Flygvikt kg 320 225 287
Vingbelastn. kg/kvm 20,00 15,00 16,40
Sidoforhall. 16,00 15,00 17,00
Sjunkhast. m/sek 0,65 — 0,60
vid 67,5 km/t
5 vid basta glidtal 0,76 - —
g vid 83 km/t
Glidtal 12 30,00 - —
Hast, vid basta glidtal km/tim — — 65,00
Tudsitsiga segelplan: Castel- Delanne- Caudron
24 8 30 P C-800
Spannvidd m 17,00 — 16,00
Langd m 8,00 — 8,40
Vingyta kvm 22,00 22,00 22,05
Tomvikt kg 220 260 240
Flygvikt kg 380 420 440
Vingbelastn. kg/kvin 17,20 19,00 20,00
Sidoforhall. i) 15,70 15,00 11,60
Glidtal 1z 18,00 24,00 19,00
Sjunkhast. m/sek 0,90 — 0,88
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Engelska "Sling

Det forsta hogvirdiga segelflygplan som

serietillverkades i England var Slingsby
"Kirby Kite”, som #Aven var detta lands
forsta segelplan med "knickta” vingar.
Dessa voro enbalkiga och skevningsrodren
differentialstyrda. =~ Fanérskalkropp med
oval genomskéirning.

Nista hogviardiga typ fran Slingshy-
firman wvar “Hjordis”, med vilken P. A.
Wills vid en nationell tavling 1936 satte
engelskt distansrekord pa 167 km. Hjordis

nHjordis"

shy -segelplan

sags dven vid Rhontdvlingarna 1987. Ty-
pen hade ett ganska underligt utseende med
sin cigarrformiga kropp med hég ”hals”
upp till vingmitten. Héjdrodret var ut-
format som pendelroder och tdmligen hogt
placerat.

For klubbandamal (bl. a. avsedd for ut-
bildning i avancerad flygning) slippte
Slingsby ut "Kirby Gull I”’, en utvecklings-
form av Kirby Kite och avseviirt bittre
aerodynamiskt genomténkt iin denna. Spe-
ciellt stort intresse tycktes konstruktéren
ha nedlagt pad en smidig Gverging mellan
"kabin” och vingar samt mellan dessa och
kroppen. TForarsitsen utrustad med blind-
flyginstrument. Med ett plan av denna
typ flég G. S. Stephenson den 22 april 1939
fran den engelska segelflygplatsen Dun-
stable Gver Kanalen och landade pi fransk
mark i ndrheten av Boulogne, en stricka
pa 184 km.

Slingsby "King Kite” ar fribdrande, mitt-
vingad med svaga “knickar”, Huven #r
skickligt anpassad efter kroppsformen. De
ovanligt smala skevningsrodren ha samma
djup hela vigen och stricka sig fran
"knécken” ldngs hela yttervingen. Stort
sidoroder. Med ett sddant plan satte se-
gelflygaren Watt ett engelskt strickrekord
pa 178 km vid Rhontdvlingarna 1937.

I slutet av 1938 slippte fabriken ut den
nya typen "Petrel”, ett vackert plan med
helt fribdrande “knickvingar”, starkt av-
smalnande. Kroppen paminner om den tys-
ka Reihers. Differentialstyrda skevnings-
roder och stérningsklaffar pad vingens dver-
sida.

P& varen 1939 var Slingsby klar med en
billig typ fér flygklubbarna, kallad "Nr.
16”. Planet ar helt fribarande med trapets-
vingar, tdmligen kraftigt tilltagna skev-
ningsroder samt storningsklaffar. Spinn-
vidd 14,22 m, langd 6,21 m.

Slingsby har #dven skapat ovningssegel-
plan, t. ex. Slingsby "Tutor”, Slingsby
"Faleon IIT” och Slingsby “Gull I1”. Gull 11
torde fi4 anses som Englands fornimsta

tvasitsiga segelplan och stilles ofta i klass

med tyskarnas "Kranich”. Gull II dr hig-
vingat, helt fribarande med latta "ving-
knédckar”. Vingarna #dro enbalkiga. Sit-
sarna bredvid varandra. Under kroppen ett
bromsbart hjul med skida framfér. Data:
spv 18,3 m, lingd 7,7 m, tomvikt 240 kg,
flygvikt 415 kg, vingbelastn. 17,6 kg/kvm,
sidoférhallande 1: 17.

I detta sammanhang kan nimnas en an-
nan ovningstvasitsare trots att den ej ar
nigon Slingsby-typ, nimligen Seott “Vi-
king II”, i stort sett konstruerad som "Gull

I1”. Data: spv 18,6 m, vingyta 21,8 kvm,

tomvikt 231 kg, flygvikt

| T PR 403 kg, vingbelastning

| SLINGSBY-TYPER: et | Hiordis| GuntY | Kite | Petrel 18,40 kg /lvin,  widofBr-

| héllande 1: 16,3, sjunk-

| Spannvidd m 14,10 15,560 15,33 15,60 17,35 hastighet 0,78 m/sek vid

Langd m. 603 658 66l — 724 55 ozt /thn:

Vingyta kvm — 11,60 — 13,60 — T ST

; %?;ng?llﬂ lﬁg 118 %gg i44 %gg s | Text och illustrationer

| Vingbelastn. kg/kvm — 20,00 — 19,00 — | till sid. 14 och 15 &ro i

| Sjunkhast. m/sek — 0,61 — 0,82 — utdrag himtade ur den

I Glidtal 1: — 23vid — 25vid — tyska tidskriften "Der
56 km/t 60 km/t Flieger”.
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SEGELFLYGET

— it spranghréde

Glidflyg plansbygge

Segelflygning
Meteorologi

=

Langtar Ni efter att fi "vara med i fly-
get”? Lir Er dd glidflygning och segel-
flygning! De dr ett springbride till
motorflygning och samtidigt ett par
sjilvstindiga, fOrnima sportgrenar, som
kriver personlig skicklighet och god
kamratanda. De fordrar ocksd goda kun-
skaper — glidflygaren och segelflygaren
mdste kiinna sin "maskin” grundligt.

Genom: Hermods kurser skaffar Ni Er
erforderliga teoretiska kunskaper. Ni ir
kanske redan medlem i en segelflygklubb
och kan di studera hermodsbreven jim- -
sides med de praktiska évningarna, vilket
ir idealiskt. Har INi just nu inte tillfille
att gd in i en klubb, blir hermodsstu-
dierna en Limplig forberedelse. Skriv i
dag efter Hermods 1ckniska prospekt,
som limnar alla upplysningar om flyg-
kurser och en mingd andra tekniska
kurser i olika fack!

11 ] 1] | ) WO ——"

Siottsg. 32 B - Malmd

8i@nd omgdende Edert tekniska prospekt
samt Eder mérnadstidning Korrespondens
under 6 méanader.
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VI PRESENTERA: b

Adriaan Spykman,

disponent, ordf. och skattmdistare © Stock-
holins Segelflyghklubb, ledamot av KSAKs
verkstillande utskott, C-diplomat.

Stockholms Segelflyglklubb, som pd his-
ten 1938 dterupplivades efter ndgra
ars dvale, hade liksom sd mdngae andra
flygklubbar ett besvirligt fore i port-
gangen, och first i borjan av 1940 kom
flygverksamheten i gdng pd allvar.
Strax direfter fick klubben ett tillskott
som mycket snart skulle visa sig vara
av oskattbart virde.

Adriaan Spykman blev nimligen med-
lem i klubben och valdes pd drsmatet
1 maj 1940 till skattmistere. Att ¢ det-
ta fall ratt man kom pd ritt post vi-
sade sig omedelbart. En flygklubbs
ekonomi dr alltid den stora stotestenen,
och detta giller icke minst for segel-
flygklubbarna, men om klubben har en
lassir som verkligen forstir sig pd af-
firer och ekonomi gdr det att Fklara
snart sagt vad som helst. Detta har
allas var Adrigan bevisat!

Att Adriaan Spykman har intresse
oeh wverklig forstdelse for segelflygets
stora sak och dirjimte alltid varit och dr
villig att offra tid och arbete for dess
olika arbetsuppgifter torde otvetydigt
framgd av ndigra cxempel.

Nir Spykman valdes till skattmdastare
hade Stockholms Segelflyghklubb c:a 70
medlemmar. Nu har klubben 376...
Den 1 april 1941 uppgick Stockholms
Segelflygforbund i Stoekholms Segel-
flygklubb, och klubben dvertog forbum-
dets affdrer med bl. a. e:a 3.000 kr 1
obetalda rikningar. Klubben hade inga
kontanter. Har stdlldes alltsd den ar-
me skattmistaren infir uppgiften att
mom kort tid skaffa 3.000 kr. Vilken
annan skulle inte ha tvekat infor den
uppgiften? Dock inte Adriaan! Den
enda, framkomliga vdgen var alt taga
till tiggarstaven, och inom forvdnans-
vart kort tid hade Adrviaan praktiskt ta-
get helt pa egen hand skaffot erfor-
derligt kapital och betalat alla rdikning-
ar. Sedaon dess har klubben inte annat
in i nagot enstaka wundantagsfall haft
ndgon obetald rikning som wvarit dldre
in en manad. Vad detta betyder fir
klubbens goda anseende hos dess leve-
rantdrer och dess mdojligheter att fd
Iredit dr wppenbart. Aran hirfor till-
kommer helt Spykman!

(Forts. pa sid. 21)

mmmwﬂ

ligt snickargesillen Gottlob Espen-

laub arbetslos och maste lamna det
lilla samhéllet Korntal vid Stuttgart. Vad
skulle han ta sig till? Resa hem ett tag,
men sedan.. .

I Stuttgart gor tdget 20 minuters uppe-
hall. Fran en tidningskiosk hir Espenlaub
forsaljarens rop: "Flugsport!”: Det dr den
tyske segelflygpionjdren civiling. Oskar
Ursinus’ tidskrift, som den unge snickaren
emellertid aldrig hort talas om, fastdn han
ar mycket flygbiten. 1 tidskriften soker
Ursinus medhjilpare, bl. a. snickare, till
de forsta segelflygtivlingarna pa Wasser-
kuppe/Rhon, och lénen ar fritt vivre.

— Jag vill till Rhon! Jag vill flyga!
utropade Gottlob pa kvillen i sitt hem.
Och morgonen dirpa avgick ett brev till
Ursinus. Efter ldng vintan kom svaret:
Espenlaub var vilkommen till Rhon som
medhjélpare.

Aka tig kostar pengar, tinkte den bli-
vande flygaren och satte sig pa sin gamla
cykel, som i stdllet for de utslitna ringar-
na hade spiralfjidrar fran en uttjant
madrass... Cykeln klapprade och visnades,
men fram kom #Hgaren — d. v. s. till fots,
did Espenlaub limnat kvar det totalhave-
rerade akdonet i ett dike en bra bit frén
méalet. Nér han tridde in i viirdshuset
"Zum Hirsch” i Gersfeld vid Rhon tog Ur-
sinus med férundran emot den skiggige
och avtirde unge flygfantasten. Néar alla
samlats fortsatte man med uraldriga last-
vagnar upp till Wasserkuppe.

Under de féljande dagarna gjordes un-
der "Rhonvater” Ursinus’ ledning ett syn-
nerligen primitivt segelflygliger i ordning
for att taga emot de tdvlande. Dessa bor-
jade komma — och med vilka flygappara-
ter! Tn del var inte ens fiardighyggda el-
ler dtminstone inte klidda dnnu. .. den de-
taljen gjordes klar pad Wasserkuppe fore
flygningarna. Pionjéartider!

Espenlaub hade blivit kikspojke och var
mest sysselsatt med att skala potatis. . .

Antligen efter tre veckors regn gjordes
den forsta starten den 6 augusti av Bruno
Poelke i ett biplan — den vanligaste ty-
pen da for tiden. Flygtid 8 sekunder!
Storartat! Segelplanet ”Schwarzer Teufel”
fran Aachen gjorde sensation den 4 sept.
genom att flyga 1.830 meters distans med
en tid av 2 minuter och 22,6 sekunder.

Kvaddningarna hérde till dagordningen,
och det blev atskillipa delar Gver for den
snokande "Espe”. Och en morgon stillde
ett nytt och sallsamt flygplan upp till tdv-
ling vid hanget. Espenlaub hade i storsta
hemlighet byggt en hidngglidare av de bis-
ta bitarna frin de kvaddade planen. Den-
na "Espenlaub I” flég inte alls illa, men
till slut flog dven den i bitar — tillsam-
mans med Gottlobs forsta flygardrom.

For hemresan per tag till sin by Balz-
holz hade han inte tillréickligt med pengar,
varfor han efter ndgon tvekan anvinde
sina sista slantar for att komma till Mainz,
dir det bodde en god vin, dgare till en
karosserifabrik och hjalpsam flygkamrat.
Denne gav Espenlaub tillfdllig anstéllning,
och tva veckor senare voro respengarna
ihoptjinade. Nu skulle han hem och byg
ga ett nytt segelflygplan! -

Efter mycket sokande fick Gottlob an-
stdllning i ett snickeri — tva timmars pro-
menad hemifrén... Lonen rickte precis
till betalning for mat och husrum hemma
samt kop av material till det nya flygpla-

EN DAG I MAJ 1920 STOD PLOTS-

SVENSK FLYGTIDNING

ENVIS FLYGI
overvann

Detta ir skildringen av den ldnga
konstruktor och flygare — Gottl
nan han nddde sitt mal. Espenlaubs
jariren vid segelflygets highorgar 1
som fortsdtter i ndsta nr, dr synn

net. I Rhon hade han ingdende studerat
alla flygplantyperna samt gjort skisser sé
gott han forstod. Malet var ett hogvingat,
helt fribdrande plan med 10 meters spinn-
vidd. Hela vintern och véiren strivade han
pa med hjidlp av brodern Hans. I borjan
av juli stod flygplanet klart, till alla delar
ett verk av Gottlobs hjirna och bada bro-
dernas hinder.

De olika tyska flygklubbar som sysslade
med segelflyg (eller rattare sagt glidflyg

pa den tiden)
hade under vin-
tern 1920—21 ;

slutit sig néarma-
re samman, och
rorelsen  kunde
borja organise-
ras — ett verk
av Oskar TUrsi- g
nus, som ddrmed
kan sdgas vara
tyska  segelfly-
gets skapare och
organisator.
Rhontévlingarna
1921 voro bittre
ordnade #n Aaret @
darforut. TFlyg-
ningarna kunde
borja!

Niir Espenlaub
med flygplanet
pi sin  faders
mjolkvagn gav
gig ivag till jarn-
viagen i Neuffen
bildade byborna
hack langs viagen .
och fillde ofta ganska hanfulla yttranden
om mannen och hans verk. D& svor "Espe”
pa att inte komma hem igen forrdn han
fatt allmént erkdnnande och blivit en an-
sedd karl. Han anade knappast att det
skulle bli fem &r av umbiranden, hunger
och besvikelser, vilka kunde overvinnas en-
dast med hans schwabiska envishet och
den fasta tron pad en framtid i flygets
tecken.

Espenlaub stannade hos sitt flygplan un-
der resan utdan att upptidckas av tdgperso-
nalen. P& Wasserkuppe flog han en enda
gang, och det slutade med totalkvaddning.
Han hade ju inte lart sig flyga men kun-
de dnda ej lata bli att ge sig upp i luften!
Man fir ocksa tinka pa att nagon egent-
lig glidflygutbildning &nnu ej fanns i Tysk-
land pa den tiden. Emellertid fick Gott-
lob som balsam pa saret 500 mark for fli-
tigt arbete samt en bok som hederspris.

Den officiella tdvlingen wvar slut, men
ingen ville resa hem. Det flogs vidare.
Néagra dagar senare nédde Arthur Mar-

Gottlob FEspenlaub med sin fi
1921. Den var sammansatl
nas kvad
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NSTRUKTOR
la binder

ra vig som en ung tysk flygplan-
penlaub — hade att vandra in-
mhet sammanfaller delvis med pion-
h Grunau, varfor foljande artikel,
intressant och ldsvird.

1943

tens fran Hannover med sin "Vampyr” 15
minuters flygtid och en stricka pa 7,56 km.
"Vampyr” var en sensation och blev epok-
gorande. Man kan siga att det var det
forsta segelflygplanet.

1 slutet av september dkte alla hem ut-
om Espenlaub och den unge studenten
Alexander Lippisch. Den forre kunde helt
enkelt inte resa hem, och Lippisch hade
beslutat att tillsvidare overge sina tek-
niska studier for att i stdllet stanna pa

Wasserkuppe och

lata de redan
; samlade erfaren-
| heterna  mogna

. och komma till
. nytta. Det fanns
et stort tilt att
' bade bygga och
bo i. Dévarande
kaptenen  Kurt
Student (numera
4 general for luft-
landsittnings-
® och fallskirms-
4 trupperna) av-
| slutade en kurs
for nagra unga
officerare och
underofficerare i
armén med att
sjalv gora en ge-
neralkvaddning
nir han skulle
flyga ner planet
vinterforva-
ringen i dalen,
varfor han mas-
te ligga hela vin-
tern i ett viardshus i Abtsroda. Espe och
Lippiseh blevo ensamma pid Wasserkuppe.
Denna vinter lirde Espe det han dittills
ej kunnat om beriikningar och exakta rit-
ningar, vilket var av oerhird betydelse for
hans vidare utveckling sem konstruktor.
Lippisch var den idealiske ledaren och li-
raren. Stindigt arbetade de, och ndr vid-
ret var fint gjorde de sina flygforsok.
Gottlob provade t. ex. en hidngglidare som
de tillverkat av vingarna till Lippischs
kvaddade plan “Falke”. Det stora Verket
skulle emellertid bli ett stjdrtlost segelplan
med genomgéende vinge.. .

En dag blev taltet for litet, och fir att
f4 plats for vingen skuro de helt enkelt ut
ett hal i tdltviggen. Nu hade snistormen
fatt ett bra handtag! Och en natt bliste
tiltet ned. Lippisch hann riddda sig ut i
stovlar och skjorta, varpd han irrade kring
i morkret och snon tills det bérjade ljusna,
Da fann och sokte han taltplatsen — Espe
lag och sov under det rasade téltet som
om intet hint! De togo sitt kvarter i en

ingglidare pd Rhin hiosten
ista delarna fran kamrater-
rgplan.

barack vid foten av Wasserkuppe, som ny-
ligen byggts av ”"Weltensegler GmbH, Ba-
den-Baden” — det nya foretaget leddes av
Fritz Stamer och skulle idka skolverksam-
het.
blev de unga konstruktérernas vinterkvar-
ter. S& mycket sno foll att den rickte till
takskiagget, varfor ut- och intride skedde
genom en taklucka. De blevo fullstéindigt
isolerade och levde uteslutande pa havre-
grot. Sina verktyg och lite klader hade de
riddat frén det nedblasta tiltet. De sago
ut som vildar, skiggiga, langhariga, smut-
siga, magra samt med fangrockar (byte
fran baracken) dragna dver de andra otill-
rickliga kladerna.

Tva flygplan fingo de fardiga denna
var, nimligen ”Alexander” och den nidmn-
da flygande vingen. Bada kvaddades snart.
Den tillstideskomne Stamer slog sinder si-
na plan "Roland” och “Feldberg”. . .
det forstnimnda satte han sig nere i Obern-
hausen ovanpé ett litet hus som var avsett
for andra andamil — ty det hade hjarta
pa diorren. Och #ndd hade de alla vid
Rhintdvlingarna 1922 var sin maskin att
flyga med! i

Den 18 aug. gjorde Martens med sin
"Vempyr” dundersensation genom att hél-
la sig uppe dver hanget 1 timme och 6 mi-
nuter med landning nere i dalen 9 km fran
startplatsen. Virldsrekord! Jubel! Hans
kamrat Hentzen forbittrade ett par dagar
senare rekordet till 3 tim 6 min.

Gottlobs monoplan “Espenlaub 3”7 skotte
sig bra, fluget av viirldskrigsflygarna
Martin Schrenk, Alexander von Bismarck
och friherre von Freyberg. Det blev ett
tredjepris pa 3.000 mark for 919 sekunders
totalflygtid, och dessutom fick Espe "Fors-
ta Gersfeld-priset” pa 6.000 mark for en
flugen stricka av 2,8 km. Hans namn som
konstruktor borjade synas i fackpressen
inom och utom landet.

Den forsta timflygningen utan motor
hade visat varlden att segelflyget inte var
en lek utan en utomordentlig sport av stort
viirde. Det borjade komma utldnningar till
Rhén, som salunda blev en internationell
hoghorg for segelflyget. Man kunde satta
i ging regelbunden skolning.

Den kommande vintern tillbringade Espe
hos tva nytillsatta “luftpoliser’” i ett nytt
hus pd Wasserkuppe. Med hjilp av den
ene luftpolisen, segelflygaren Maxe Kegel,
konstruerade och byggde Espe under de
langa vinterménaderna ett helt fribdrande
segelplan med 18 m spannvidd. Under
sommaren uthyrdes planet for turer Was-
serkuppe—Poppenhausen till utlinningar,
mest svenskar och amerikanare, vilkas
pengar pa grund av den tyska inflationen
voro mycket virdefulla for den papasslige
Gottlob. Varje tur kostade minst fyra dol-
lar, och' som riskpengar for ev. sinderslag-
ning maste en nitt summa deponeras fore
starten.

Espenlaub lit tre kamrater ha hand om
uthyrningen mot del i inkomsterna, medan
han sjalv satte i gdng med att i ett stort
tilt bygga tre nya flygplan — det tog en-
dast nagra veckors tid. Espe hade blivit
fabrikér! Det forsta av dessa plan sdldes
till en svensk. Bland Espes medhjilpare
mirktes den numera bekante segelflyg-
fabrikoren Edmund Schneider.

((Forts. i nasta nr)

For tillfdllet var baracken tom och

med -
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Wentzel,

Sven

fabrikir, modellflygpionjar, skribent,
internationell modellflygare.

Sv{m Wentzel hir till de modellflygets
verkliga pionjdrer som fiér ungefir
tio dr sedan togo upp denna sport pd
sitt program och birjade verka for dess
utbredning bland svensk ungdom. Re-
dan 1933 togos de forsta stapplande
stegen pd en lysande modellflygarbana,
och ndgot dr senare noterade Wentzel
den forsta riktige fulltrdffen. Vid en
stortivling presterade han nimligen den
forsta flygningen med wmodellplan pd
dver 2 minuter, och déidrmed var hans
frammarsch sikrad.  Otaliga ire de
segrar han skérdat bdde pa svensk och
utlindsk modellflygmark. Hans bedrif-
ter som modellflygare av higsta inter-
nationells rang édre mer dn val kinda
av varje modellflygare. Man behover
ju endast tinka pd stortivlingar i Fin-

land, Norge och Danmark, T/Vakvﬁeldz
Cup i England och Frankrike, Belgien...
Sven Wentzels stora orgamisatoriska
talanger och hans skarpa blick for
det dndamalsenlige uppmirksammades
X

gnabbt av olika organisationer, klubbar
och tidningar. Snart var han den mest
uppskattade modellflygskribent,  tiv-
lingsledare och modellflygorganisatir
som svenskt modellflyg hade att uppvi-
sa. Sdrskilt hans insats inom modell-
flygklubben ”Vingarna” i Stockholm dr
storartad. Under de svaraste forhallan-
den var han en lingre tid denna klubbs
verkligt drivande kraft, som firutsig
allt, som planerade, verkstillde och kort
sagt gjorde praktiskt taget allt som
skulle goras. Det ar knappast att undra
pd att *Vingarna” wunder hans vdard blev
en verklig storklubb, ty sillan har vl
en tradgdrdsmistare ansat sina bloms-
ter sd omsorgsfullt som Wentzel de spi-
rande formagorna i "Vingarna’.

Vid sidan om sin  organisatoriska
verksamhet inom modellflyget, som ba-
ra den skulle krdvt sin man helt, hann
Wentzel dven med att starta egen mo-
dellplanfabrik, att arbeta upp denna till
en av de ledande i landet, att forfatia
artiklar fir tidningspressen i modell-
flygfragor, att skriva en liten handbok
i modellbygge, och till slut, som kronan
pd verket, att starta en egen modelltid-
ning.

Att allt mer kravande arbetsuppgifter
numera tagit Wentzels uppmirksamhet

(Forts. pa sid. 24)

Hereo—~———
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Glidflygutbildning vintertid

Att glid- och segelflygutbildning limpar

sig bdst under sommarhalvaret rader
ej tvivel om, men att utbildning vintertid,
som man ofta far hora, ger inget eller
ringa utbyte kan jag inte riktigt hilla med
om. Som ett beligg harfor skall jag med
tillhjalp av en del glimtar fran var klubb
forsoka eliminera detta pastdende.

Visserligen ir det sant att svarigheter-
na vintertid &ro ménga, men det giller da
for en klubb att forsoka motverka de oli-
genheter den kallare &rstiden for med sig.
I Visterbergslagens Flygklubb har ordnats
en sirskild vinterflygplats, och resultaten
fran vintern 1941—42 tala for att vi i
framtiden béra firligea det mesta av ny-
birjarskolningen dit for att om .sommaren
dgna oss at mera higviirdig flygning. Som
flygplats anviindes sjon Vismans is, och
vart av luftfartsmyndigheten godkinda
flygomréide ligger vid en stérre vik vid si-
dan av men i omedelbar nirhet av staden
Ludvika.

Pa stranden vid flygplatsen ha vi byggt
var hangar, den #r visserligen enkel men
fyller sitt behov. Hir finns plats fér tva
plan, var elektriska vinseh och laddutrust-
ning for denna. I sjilva hangaren ir, for
den teoretiska undervisningen m. m., byggt
ett mindre rum, som #dr nagot si nir varm-
bonat, och medelst en plitkamin méjliggs-
res snabb uppvirmning.

Vintertid &r anvindandet av vinseh det
enda tdnkbara startsittet. Vinschen bor
ocksd vara av siddan konstruktion att den
icke dr beroende av vaderleken utan alltid
ar startberedd. Forsok med bilskolning har
givit negativt resultat. Ar viidret lugnt el-
ler vindriktningen den riitta, placeras vin-
schen pa land intill hangaren och starterna
foretagas mot land. For skolning vid av-
vikande vind har en rak vig giende frin
hangaren ritt ut mot sjon plogats upp.
Frin denna vig, som uteslutande #r avsedd

Véra
flygplans-
lacker

dro av experter grund-
ligt utprovade for sina

ansvarsfulla uppgifter.

DORCH, BAGKSIN & Co:s A.-B.

Stockholm - GOUTEBORG - Malms

7 ger mera utbyte dn vad som i allmdnhet
anses — erfarenheter fran Vister-
bergslagens Flygklubb peka

L

pia aft dven vintern hor utnyttjas av
flygklubbarna.

Ing. Lars Brims, gruppchef i Ludvika
och forf. till denna artikel.

for vinschens placering kan starter foreta-
gas i vilken vindriktning som helst.

Skolflygningen bedrives, sévitt mijligt
mellan bestamda klockslag, varje sondag
och pa senvintern #ven lérdagseftermidda-
gar forutsatt att yttertemperaturen icke #r
under —12° och vindhastigheten icke &ver-
stiger maximum av vad som i SM ir fore-
skrivet for nybérjarskolning.

For en elev att deltaga en hel dag skulle
bli lite for anstréngande, varfor av praktiska
skill elevantalet uppdelats pa flera grupper
om 7—8 i varje grupp. En grupp skolas
t. ex. séndag formiddag och en annan pi
eftermiddagen: Fram pd véarkanten, da
solen borjar bli mera tilldragande oeh di-
plomtagning aktuell, har det ordnats si att
eleverna i samband med en helgdag tagit
sig ledigt en eller tvd vardagar, detta for
att proven om mojligt skola kunna avlig-
gas 1 en foljd. Veckouppehillet medfor
normalt icke ndmnvird osikerhetskinsla
hos eleven men bir givetvis noga beaktas
av liraren. Mangen invdnder kanske hir
att denna utbildningsform géar alltfor lang-
samt, di en elev icke far mer dn tva till
tre starter over en sondagshelg. Savitt jag
sjilv kan bedoma dr dock en langsammare
utbildning mera virdefull in en for snabb.
Darpé ha vi ocksd i vér klubb erhallit bittra
bevis. Betrdffande extra ledighet, som ele-
ven eventuellt behdver vid diplomtagning-
en, s& dr det ju mycket littare att fran
sin dagliga sysselsidttning fa ledigt en eller
tva dagar dn fjorton dagar som en normal
dagskurs tar i ansprak for att erovra ett
diplom,

Jag framholl tidigare att vinschskolning

‘var lampligast vintertid, denna skolform

sammanhinger #ven i Gvriga avseenden
med denna Aarstid i det att eleven far en
nyttig motion, som i sin tur hjilper till att
halla kroppstemperaturen uppe ifall det
skulle vara litet kyligt. Vid lig tempera-
tur har en eller annan kortare paus gjorts,
dé elever och lérare fatt tillfille att be-
soka det uppvirmda rummet i hangaren.
D& det hiar mestadels #r frigan om glid-
flyg, fororsaka de korta tider eleven vis-
tas i luften inga stérre besvir, forutsatt
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att han &r utrustad med limplig klidsel
och framfor allt har en extra flyghuva un-
der kraschhatten, som dock bor vara for-
sedd med lamplig 6ppning for oronen, si
att ljud fran vingar och stag kan iakttagas.
Skyddsglaségon verkar for nyborjare irri-
terande och hor darfor icke komma till an-
vandning. ;

Hangflygning med Grunau Baby ha vi
ocksd forsokt oss p& vid en bergshéjd invid
sjon, men nagot storre begar att sla tids-
rekord far man givetvis icke vintertid.

Ludvika ar en industristad och de flesta
av véra elever ha dirfor sin dagliga sys-
selséittning inomhus. Att det hos dem fére-
finnes ett visst behov att pd ledig tid f&
vistas i det fria dr ju uppenbart. Finns
det di nigon lampligare fritidssysselsétt-
ning #n att utbilda sig inom segelflyget?
Sjilv har jag insett att segelflygningen fyl-
ler mitt behov av rekreation, och denna for-
mén vill jag icke endast 4tnjuta sommartid
utan hela aret om. Blir glidflygutbildning
obligatorisk vintertid lite varstans bland
klubbarna blir nog ocksd segelflygningen
som sportsgren betraktad mera fullindad.

L. B,

Traflygplanens
reniassans

Tyskland frangir amator-
bygget inom segelflyget?

Sedan gammalt ha flygteknikerna tvistat
om triflygplanets vara eller icke vara.
Under en ling filjd av &r erdvrade metall-
planen mer och mer marknaden, och minga
profeterade om att triflygplanens saga
snart var all. P& senare tid har emellertid
en omkastning dgt rum till triflygplanens
fordel. Hértill ha flera faktorer bidragit,
sédsom t. ex. ravaruknapphet, forbédttrade
tillverkningsmetoder och kanske framst det
dkade behovet av snabbtillverkning av flyg-
plan vid redan befintliga industrier. Som
bekant fordras enorma summor for att lig-
ga upp verktyg till ett metallflygplan, och
vad virre dr, tiden for fardigstillandet av
dessa verktyg beloper sig oftast till betyd-
ligt Gver ett halviar. Verktygen for till-
verkning av trédflygplan stilla sig i dessa
hinseenden mycket gynnsammare.

De senaste tillverkningsmetoderna ha
fraimst mojliggjorts genom forbittrade el-
ler nya konsthartsmaterial, varigenom bitt-
re limningar och i vissa fall dven helt nya
produktionsmetoder framkommit. De s. k.
bakade flygplanen #ro ju triflygplan som
"bakas” eller "svetsas” ihop med konst-
hartsmaterial. Men #ven tillverkningen av
vanliga tréflygplan har tilltagit oerhort.
Det dr ocksd att mirka att traflygplanen
pa intet sdtt 1 prestanda eller anvindbar-
het std metallplanen efter. S#&lunda ir ett
av de f. n. absolut fornimsta flygplanen,
De Havilland D. H. 98 "Mosquito”, byggt
helt i tra.

Aven for Sveriges del kan triflygplanet
givetvis f& den storsta betydelse, di vi ju
ha tillgang béade till limpligt material och
lamplig arbetskraft.

I detta sammanhang fortjinar omnimnas
att man i Tyskland funnit segelplansnicka-
ren vara sin kamrat frian motorplanindu-
strien overligsen. Han kallas dirfor ock-
sa "traarbetets finmekaniker”.
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blgnaturen "Gnistan”, under vil-
ken déljer sng en av vara sportflygaro,
kommer att i SVENSK FLYGTIDNINGs
spalter kasera over dmnet markfly g-
ning, som bekant det internationella
namnet pa det flygprat, som alltid kom-
mer iging, sa snart minst tva flygare
triffas annorstides dn i luften.
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Ni-ir detta kommer i hinderna pé ldsaren
har vi redan halkat ett gott stycke in
pa det nya dret och har midvinterblotet med
eller utan atfoljande magkur lyekligt och
vil bakom oss. — Skont pé ett vis, s& man
kan komma i ordnat arbete igen. En svensk
julhelg bestadr av ett antal arbetsdagar
med hir och dar instrodda helgdagar, som
aldrig kommer pa samma stalle ar fran ar.
Ritt som man kommit iging med arbetet
nédgotsandr, blinkar almanackan rott och
skickar hem en pi en dag eller tva igen.
Och inte blir det mycket bittre hela forsta
halvaret: extra helgdagar ligger som sylt-
klickar pa en pannkaka, lite hir och var.
Andra halvaret didremot dr slatt dnda till
jul — sévida man inte #r skéning och allt-
s4 hiller styvt pa att det ar "heligt” Mar-
tensafton.

Varfor kan inte alla extra helgdagar £6-
ras ihop till en ordentlig sammanhingande
ledighet vid jul, en dito vid pask och en
under den ladnga, ddsliga hosten? — Tradi-
tion och kyrkliga hogtider i all dra, men
ir det inte — sarskilt i var tid — viktiga-
re att folk far vila ut ordentligt. Dess-
utom kan ju siddana dagar som t. ex. Marie
Bebédelsedag i likhet med Kyndelsmisso-
dagen och Allhelgonadagen mycket vil be-
hallas kvar i almanackan, men behdver inte
vara ledighetsdagar for det. — Uppslaget
limnas hi#rmed fullkomligt gratis. Var ar
den reformator, som makten och modet
haver?

*

Som det sportiga och i anden brinnande

folk de #r, har vira damer och herrar se-

For att fa4 fram bista mojliga arbets-
kraft har man i Tyskland faststallt ett visst
utbildningsprogram for larlingar i traflyg-
planbygge. Intressant #r uppgiften att
man borjat frangd amatérbygget vid segel-
flyggrupperna med den motiveringen att
det blir for litet gjort i forhallande till an-
talet arbetstimmar. Man dr ocksd av den
Asikten att det Ar bittre att fi utbyggd en
stor segelflygindustri, som vid behov &dven
kan bygga andra flygplan. Vid grupperna
skall det darfér i framtiden huvudsakligen
flygas — endast mindre reparationer falla
pa segelflyggruppernas lott. Den som vill
lara sig bygga segelplan far i stillet gora
det vid nigon segelflyghyggskola. Men s&
har ocksd det tyska segelflyget en jatte-
uppgift: att hilla Luftwaffe med en aldrig
sinande strém av unga, vilutbildade segel-
flygare. Denna uppgift réicker sannerligen
och det blir darfor industriens sak att byg-
ga flygmaterielen. Huruvida man under
fredstid kommer att Atergl till amatérbyg-
get fir framtiden utvisa. . A.

gelflygare naturligtvis inte kunnat halla
sig stilla hela julen utan till slut hamnat
antingen pa flygfiltet eller i bygglokalen.
Sett sig om ett tag och gatt hem igen, som
s ofta forut. Inte visste man bestdmt om
fler skulle komma, inte kom det s& méanga
heller, och inte kom man samtidigt. — Jag
undrar, hur mycket gott arbete som klub-
barna under &ret forlorar pa defta satt,
och — #n virre — hur mycken ungdomlig
iver att utrdtta nigot for klubben som sa-
lunda slocknar helt enkelt genom att den
inte tas tillvara? TFelet? Den nuvarande
arbetsenheten, klubb eller sektion, dr for
stor. Det dr stort omojligt for en grupp-
chef eller byggledare att sitta alla inom
sektionen i arbete och att hjidlpa och hand-
leda var och en. Foljden blir antingen att
den som har den storsta arbetsviljan inte
far tillvdckligt att syssla med, tycker det
hela verkar oredigt och trottnar pd klubb-
arbetet, eller ocksa, vilket dr lika vanligt,
att, den samvetsgranne gruppchefen resp.
byggledaren forsoker hinna med det omij-
liga, finner det lonlost, frottnar och kas-
tar alltihop — och sa str klubbarbetet
stilla tills man fatt tag i en ny man att
kéra slut pa.

Hur vore det att inom segelflyget tillim-
pa négot i stil med scoutrdrelsens patrull-
system? — Varfor inte inom segelflygsek-
tionen bilda lag om 6—8 medlemmar genom
frivillig sammanslutning och under befil
av en laghas, som laget sjilv utsage. Des-
sa lag skulle sedan utgora arbetsenheterna
och halla ihop bade som bygglag och flyg-
lag. Det bleve lagets och inte den enskil-
de medlemmens sak att alla finge forst si-
na byggtimmar och sedan sina flygdiplom.

Systemet #ar ju inte nytt. 1 scouting,
den ungdomsrirelse som mest av alla byg-
ger pa ungdomens sjalvuppfostran genom
inbordes avslipning och sammanhallning,
har systemet redan praktiserats i 6ver 30 ar.
Det har visat sig vara inte endast en bra
metod, utan den enda metoden. Jag dr si-
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ker pa att det inom segelflyget skulle kun-
na hjilpa fram den vidare utveckling som
man nu overallt hoppas pi. De yttre for-
utsittningarna har Aeroklubben redan ska-
pat med hjilp av donationer och statliga
understid, delvis har flygklubbarna sjilva
gkapat dem lokalt (dven hir giller det att
arbeta vidare!), men resten mdste klubbar-
na sjilva gora genom intensivt inre arbete.
Patrullsystemet, eller for att inte plagiera,
lagsystemet skulle diarvid betyda en enorm
avlastning for gruppchefer, byggledare och
flyginstruktorer. Jag kan tilligga att det
i Atminstone en klubb redan kommit fram
som forslag, di man sokt finna en vig for
att komma vidare och gjuta nytt liv i
klubbarbetet.

®

Apropos klubbarbete berittas fran Stock-
holm féljande, enligt uppgift absolut san-
na historia. — Ett par sportflygare ur
Stockholms Segelflygklubb hamnade efter
senaste klubbaftonen pa ett ndringsstille
for att vid en bock 6l och nigon fast foda
avsluta kvillen. En av dem hade pa KSAK
fatt fatt i en broschyr Gver glidflygplanet
»Sehulgleiter 38" och smog in denna bland
restaurantens i elegant skinnband hopfés-
tade matsedlar. Nir hans tur kom, be-
stillde han “en Sechulgleiter med tva stek-
ta Agg”. — VEtt ogonblick, si ska jag
hora efter”, sade efter nagon tvekan den
tjinande Hebe och Aterkom ndstan bums
med beskedet: ”Den ar tyviarr slut. Men
vi har en utmérkt wienerschnitzel — fast
det blir forstds 10 kottkuponger!”

Kupongfri

ir SVENSK FLYGTIDNING fortfarande
— men pé inbetalningskortets kupong bor
Ni skriva tydligt namn och adr. nir Ni siit-
ter in en femma pa postgiro 147660 for
prenumeration pa SVENSK FLYGTID-
NING 1943!

AFl_“KRSLlVETS
HJARNA

Skandex Ar Inte bara ett ovan-
ligt praktiskt kortsystem med
mycket goda och ekonomiska
registreringsmdjligheter _
det 4r mer 4n si: Dess signal-
system gOr att det a a 8.
"tinker sjdlv’' och Skandex-
experternas stora . erfarennet
av civila och statliga registre-
ringsuppgifter garanterar Eder
en forndmlig 16sning av Edert
speciella registreringsproblem

STOCKHOLM *® GOTEBORG @

SVENSKA SKANDEX AKTIEBOLAGET

MALMS
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Flygtermer pa fem sprak.

(Av Lothar Ahrens)

Svol_:ska

totalt luftmotstand
total molnighet

totalvikt
total vingyta

trafikflyghat
trafikflygplan

trafikflygplats
trafikluftskepp
trebladig propeller

trecylindrig inverterad mo-
tor

trecyl. tryckluftmotor
(modellfl.)
trecyl. stjiirnmotor

trehjuligt landningsstill

tremotorig
trepunktslandning

lresitsig

trestegig (flottor);
med tre "steg’’

ireviigskran

triplan

tryckregulator

forsedd

tra

tribalk
triflottor
triflygplan
trihjul (mod.)
trikonstruktion

triikropp

trilim; kallim

triipropeller

tripropeller med variabel
stigning

Tyskn

Gesamtwiderstand (m)

villlig bedeckter Himmel
(m)

Gesamtgewicht (n)

Gesamtfliigelfliche (f)

Verkehrsflughoot (n)
Verkehrsflugzeug (n)

Verkehrs-Flughafen (m)
Verkehrs-Luftschiff (n)
dreifliigelige Luftschraube

(f
hiingender Dreizylinder-
Motor (m)
Dreizylinder-Pressluft-
Motor
Dreizylinder-Sternmotor

Dreirad-Fahrgestell (n);
Bugrad-Fahrgestell

drei-motorig

Dreipunkt-Landung (f)

dreisitzig
dreistufig

Dreiwegehahn (m)
Dreidecker (m)
Ladedruckmesser (m)

Holz (n)

Holzholm (m)
Holzschwimmer (m)
Holz-Flugzeug (n)
Holzrad (n)
Holzbauweise (f)

Holzrumpf (m)

Kaltleim (m)

Holzschraube (f)

einstellbare Holzschraube
()

—===iivme e

Engelska

total drag
totally overcast sky

total weight
total wing area

commercial flying boat

commercial plane
commercial airport
commercial airship
three-bladed airscrew
three-cylinder inverted
engine
three-cylinder
air motor
three-cylinder radial engine

compressed-

three-wheeled undercar-
riage; trieycle u.

three-engined; tri-motor

three point landing

three-seat
with three steps

three-way valve

triplane

boost-pressure gauge;
booster

wood

wooden spar

wooden float

wooden aircraft

wooden wheel

wood construction (wooden
construction)

wooden fuselage

wood cement

wooden airscrew

wooden adjustable pitch
airscrew

Franska

régistence (f) totale

ciel (m) entiérement
couvert

poids (m) total

surface (f) portante totale

hydravion (m) & coque
commereial
avion (m) commerecial

aéroport. (m)
dirigeable (m) commercial
hélice (f) tripale

moteur (m) de trois eylind-
res inversés

moteur a4 air comprimé de
trois eylindres

moteur de trois cylindres
en étoile

atterrisseur (m) troisroues;
a. trieycle «

trimoteur

atterrissage
trois points

triplace

a trois redans (m)

(m) sur les

robinet (m) a trois voles

triplan (m)

manometre (m) de surali-
mentation

bois (m)

longeron (m) bois

flotteur (m) en bois

avion (m) en bois

roue (f) en bois

construction (f) en bois

fuselage (m) en bois

colle (f) a froid

hélice (f) en bois

hélice en bois a pales
réglables

XXVl

Ttalienska

resistenza (f) totale
cielo (m) totalmente coperto

peso (m) totale

superficie (f) portante
totale

idro (m) a scafo centrale,
commerciale

apparecchio (m)
porto

aeroporto (m) commerciale

dirigibile (m) commerciale

elica (f) tripala

da tras-

motore (m) a tre cilindri
invertiti

motore ad aria compressa a
tre cilindri

motore stellare a tre
cilindri

carrello (m) a tre ruote;
¢, a triciclo

trimotore

atterraggio (m) su tre
punti

triposto

con tre gradini (m)

rubinetto (m) a tre vie

triplano (m)

manometro (m) di com-
pressione

legno (m)

longherone (m) in legno

galleggiante (m) in legno
aeroplano (m) in legno
ruota (f) in legno
costruzione “(f) in legno

fusoliera (f) in legno

colla (f) a freddo

elica (f) in legno

elica in legno con pale
orientabili

SEGELFLYGARNAS “STRIDSAPPLE”

Den kiinde segelflygare, som kastade in "stridsipplet” bland sina svenska kam-
rater genom att i nr 8/1942 fraga: "Maste ett segelflygplan dyka nir man
kurvar ned i medvind och, omvint, kan man ta spaken at sig nidr man svinger
upp mot vinden?”, motiverar hiir varfor han sjilv vill svara ja pa denna friaga:

z

terkommande till tidigare diskussioner
om kurvning i vind vill jag hirmed
forklara min uppfattning i friagan.

Antag att en segelflygare A kurvar med
konstant radie r och med konstant hastig-
het vi i en “homogen” luftmassa, som ror
sig med hastigheten v. i forhallande till
marken. Vidare antaga vi att planets has-
tighet i forhallande till luften &r lika med
luftmassans hastighet i férhallande till
marken d. V. 8. Vi= va.

Planets flygvig éver marken represente-
ras av ekv.:

( b 4
X—rcos a«4 —r (a -1 ..))

y—=r sin a

i

‘{ massans
elserikining

dir a betecknar vridningsvinkeln for radien
mellan planet och kurveentrum. Flygviigen
askadliggores i fig. Pilarna ange riktning-
en & planets lingdaxel for olika punkter i
banan.

I punkterna a., as, as o. s. v. dr planets
hastighet noll i forhallande till marken fér
ett kort tidsmoment. 1 punkterna a., a.
0. 8. v. dr planets hastighet v, 4+ vy=2v,.
Tydligt dr att planet rér sig med accele-
rerad hastighet fran a, till a. och med re-
tarderad hastighet fran a, till as relativt
marken. Under kurvningen sjunker givet-
vis planet med normal sjunkhastighet fér
ifrdgavarande lutning och hastighet. Ovan-
stdende overensstimmer med Sinbads, Per

Haps och Als uppfattning, men for att
bittre forklara min uppfattning anta vi att
ytterligare en segelflygare B kurvar vid si-
dan av A, men ”fasforskjuten” 180°, som
framgéar av figuren. Antag att A befinner
sig i punkt a, samtidigt som B befinner sig
i ba. A:s hastighet dr for ett kort tidsmo-
ment noll medan B:s dr v; + va=2v,. Ef-
ter ett &ttondels varv befinner sig A i
punkt a, samtidigt som B befinner sig i b..
Av figuren framgér tydligt att B tillrygga-
lagt lingre vdg an A, d. v. s. B flyger ifran
A. B4 4r aven fallet nista attondels varv.
B:s hastighet minskar medan A:s dékar och
i punkterna a.—b, dro planen pi nytt i hijd
med varandra, och nu blir det A:s tur att
vara fore. Man kan siga att planen vixel-
vis oka och minska sin hastighet relativt
marken. Men vi behova inte lingre gira
jdmforelse med marken, den ene segelfly-
garen har ju den andre som jaimforelse-
punkt. Vi ha alltsd tvA massor som roéra
sig med variabel hastighet. Hur gir det
med rorelseenergien % M v° hos planet da
hastigheten varierar? 1 punkt a, har pla-
net en viss rorelseenergi. Forbrukas inte
den for att hoja planet under fortsatt kurv-
ning till punkt a,? (Ovanstiende bevisfi-
ring haltar i viss man men utan betydelse
dé det giller principen.) Jag overlater at
nagon annan att besvara fragan.
Pro Primo.

Bliv medlem i

SOLIDAR

MALMO




FEBRUARI

FARAD
RAMSES II:s
FLYGAPPARAT

UndEI min senaste reportageresa till
krigsskadeplatsen i Egypten utforskade
jag en hittills okdnd pyramid. I en hem-
lig gravkammare observerades en vaggmal-
ning, som jag fotograferade. Den fore-
stiller ett flygplan. Over sjalva méalning-
en std nagra hieroglyfer, vilka uttytts:
"Farao Ramses II flyger ned mot jorden
och inspekterar flottan”.
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Intet nytt under solen. ~-Vara dagars
snabba krigsflygplan dro i Huvudsak kon-
struerade efter samma principer som gam-

le Faraos. Det ar egentligen bara mate-
rialet och bevipningen som &ar olika. Med
enkla hjidlpmedel har konstruktoren fatt

ihop ett iandamélsenligt flygplan.

Om vi nidrmare granska de tekniska de-
taljerna se vi att det icke dr en explosions-
motor, som driver fram planet utan ett
slags trampkvarn. Lika lite som Farao
sjilv dro "kvarnslavarna” apor. Det star
tydligt pé& hieroglyferna dir nere att de
tillhorde ett dvargfolk som kallades Joffa-
Joffa, vilket p4 den tiden bodde vid Bla
Nilens killor. Ménnen betecknas sasom
Yettriga” och i ovrigt mycket lampade for
sin uppgift att skota trampkvarnen. Sa-
lunda stédr det, att Joffa-Joffa-dviargar
kunde trampa fram planet flera dagar utan
avbrott och utan att Farao behovde ge dem
nagon som helst fast eller flytande féda.
Ej heller smutsade de ned Farao, som satt
alldeles under dem. Flygplanets strom-
linjeform #r naturligtvis icke s& fullindad
som t. ex. hos en modern Messerschmitt,
men det var naturligtvis ej heller nédvin-
digt pad den tiden och dess helt andra krav
pa hastighet. Dock ser man tydliga tee-
ken pé, att stromlinjeformens betydelse
var kind redan pa Faraos tid.

Langst bak pa flygkroppen se vi nagot
som tydligen motsvarar ett modernt plans
sporre. Det ar en soppslev, och enligt en
annan kallskrift — det framgar icke av
viggmélningens hieroglyfer — skulle den-
na slev tillhért Israels barn, som rort med
den i Egyptens kottgrytor. Lingst ned
till vianster ser man négot som liknar en
nutida paraply. Det ligger néra till hands
att formoda att den skulle anvindas som
fallskirm, men nigot besked darom har ej
statt att erhalla. Som bekant var ju re-
dan pa4 den tiden i Orienten paraplyet
maktens symbol, varforutan Farao ej kun-
de upptrada offentligt. Det kan ju tin-
kas att Farao ej kunde finna nagon plats
i maskinen for detta sitt patagliga tecken
for virdigheten. Hieroglyferna omtala vi-
dare, att Faraos generalfilttygmaistare ut-
fardat luftvirdighetsbevis for flygplanet
sasom "fullgott och icke kunnande ga i
spin”. Fallskdrm skulle ju déarfor stringt
taget icke vara behovlig. Undertecknad
tror sig emellertid kunna konstatera att
flygplanet med sin stora vingyta och jam-
forelsevis ringa vikt i vissa uppvindar Gver
Nildeltat torde haft svdrt att ater komma
ned till jorden. I en sédan situation hade

méahénda Farao avsett att sjalv rdadda sig

genom fallskdrmshopp. Hur han téankt sig
framtiden for besdttningen och passagerar-
na omtalar inga till nutiden bevarade
skrifter.

Vi skola nu dven igna passagerarna en
tanke. Nirmast bakom Farao sjalv se vi
en vit hund. Det var maskinens mascot.
Hunden var ju i det gamla Egypten ett
heligt djur, som hade formagan att avvar-
ja katastrofer. Bakom hunden synes ater
en passagerare, som ser ut som en gris.
Det star emellertid tydligt, att det ar Fa-
raos just d& mest dlskade favorithustru.
Hon lir emellertid ofta ha klagat dver flyg-
sjuka. Man gor ju osokt den reflexionen
att kvinnoidealet undergitt en hogst avse-
vird forskéning sedan Faraos tid. Aven
méannen ha forskonats négot.

Nu fraga sig sikert manga: Vad har
det blivit av Faraos flygplan? Aven det
har jag lyckats ta reda pid. Awv vissa skil
gjorde jag fran Lgypten en avstickare till
Abessinien, och dar fick jag av en hin-
delse reda pa att de vilda stammar som
redan pa Faraos tid befolkade landet en
ging i maj ar 1328 f. Kr. foretagit ett
overraskande blixtangrepp langt in i Egyp-
ten. Det var pd ett hadr nar att Farao
sjalv blivit tillfangatagen. Nu fingo abes-
sinierna néja sig med hans harem och si
flygapparaten. Den fordes i triumf till
huvudstaden Axum i Abesginien, didr den

uppstilldes till allmidnt beskadande. Men
en maktig furste, Ras Fandango, hade ti-
digare vistats i Egypten som spion. Han

hade da sett Farao flyga och blivit hog-
gradigt “air-minded”. Ras Fandango kun-
de absolut inte lata flygplanet vara i fred,
och en mork natt stal han det helt friekt.
Foljande gryning foretogs en uppstigning.
Planet lyckades lyfta sig fran marken, men
antingen det nu berodde pa att foraren ej
var lika skickliz som Farao, att han ej
medtagit nigon vit hund som mascot eller
att hans motortrampare ej voro tillrackligt
ettriga, sd flog han i alla fall mot en berg-
vagg och totalhavererade planet, Niar Ne-
gus fick kdnnedom harom, férklarade han
hogtidligen Ras Fandango i onad och lands-
forviste honom.
Ake K. Ranch.
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Spykman . ..

(Forts. fran sid. 16)

Alltid har han hallit hart om penning-
pungen nar det gillt utgifter — och alltid
har han éppnat den pa vid gavel, ndr det
gillt inkomster av alla slag. Han har fran
borjan inpriantat i medlemmarna deras
skyldighet att betala medlemsavgifterna och
dven sett till att de gjort det. Mingen
klubbkassér kanske tror att man mister
medlemmarna om man gor si. Friga Ad-
riaan Spykman, och han kommer da att sva-
ra att trots eller kanske snarare tack vare
denna prinecip ir Stockholms Segelflygklubb
landets storsta flygklubb. Det &r battre
att ha 100 medlemmar som betala avgifter-
na dn 150 som inte gora det!

I slutet av 1942 valdes Spykman till klub-
bens ordforande forutom skattmistarfunk-
tionen. Aven som ordforande har han ut-
riattat mycket. Ett belysande exempel:
klubben anordnade i december en Lucia-
fest, som arrangerades av en kommitte, dir
givetvis Adriaan var med. Under festen
startade han en insamling, som inbringade
1.569 kr. Harigenom blev det mojligt for
klubben att med statsbidrag inképa en ny
Grunau Baby. Att dessutom sjilva festen
gav ett vackert netto mdiste till stor del
tillskrivas Adriaans insatser.

Forutom inom Stockholms Segelflygklubb
ar Spykman dven verksam i KSAK. Sedan
drsmotet 1942 tillhér han sdlunda KSAKs
styrelse och dess verkstillande utskott, dar
han foretriader segelflygets intressen.

For ovrigt ar han fodd i Utrecht och se-
dan ar 1923 bosatt i Sverige, givetvis som
svensk medborgare. Bland affirsvinner
lir han lystra till det betecknande nammet
"Den flygande hollindaren”. Under manga
a4r var han disponent i NK och reste myc-
ket for detta foretag i Europa och USA,
helst med flyg. Sin egen ‘flygutbildning
paborjade han 1940 i Stockholm, da han
erovrade A- och B-diplomen. C-diplomet
erévrade han 1942 pa Alleberg. Fastén
han dr 41 ar fyllda kommer han att fort-
satta sin flygutbildning i den méan klubbens
och hans eget arbete inte ldgger hinder i

vagen.
Sedan ar 1938 har han en egen firma i
manufakturbranschen. Trots att han off-

rar s4 mycket av sin tid och sitt arbete
pa segelflyget dr dock hans firma en av
de biast skotta i branschen, vilket sdger en
hel ‘del om Adriaan Spykmans kapacitet.

Per Haps.

FLYGETS =

) INKODSKALLOR

FARGER och FERNISSOR

MALMO: A.-B. Firgverken, Torngatan 11.
Tel. 258 18, 284 44 (Sthlm 52 11 82).

OVANSMORJOLJA och -APPARATER

MALMO-LIMHAMN: C. & 8. Clementson
(Speedoil Speedoiler) Tel. 516 00, 516 01.

SKRADDERIER
GSTERSUND: Ol. Olssons Civil- & Militir-
skriidderi, Storgatan 27, Tel. 111.

STALMOBLER
MALMO: D. 8.
son A.-B.,

StAlmibelfabriken S. Jons-
Industrigatan 14—18. Tel. 175 72.




22

AMERIKANSKA HANGARFARTYG

edan &r 1910 utfordes i Forenta Stater-

na de forsta forsoken att med flygplan
starta och landa fran ett fartygsdick. De
voro dock av ringa praktisk betydelse, och
hela saken foll snart i glomska. Forst ef-
ter virldskriget birjade amerikanarna ater
intressera sig for saken, och 4r 1919 bevil-
jades medel till byggandet av ett hangar-
fartyg, vilket tre ar darefter tradde i tjanst
under namnet “Langley”. Med sitt 158 m
langa flygdick var den foga stor mot véa-
ra dagars imponerande flytande baser men
var dock i stdnd att hirbirgera dver tret-
tio plan. Av intresse kan #ven vara
att "Langley” var det forsta och hittills
enda hangarfartyg inom U. 8. Navy av
8. k. "slatdacks”-typ. Alla ovriga tillhora
den s. k. "o”-typen.

Med tanke pa ett eventuellt framtida
krig i Stilla havet och pa grund av de go-
da erfarenheter man vunnit med ”Langley”,
beslot man att dndra de sasom slagkryssare
paborjade “Lexington” och "Saratoga” till
hangarfartyg. De inférlivades med flottan
ar 1928 och voro med sina 33.000 ton virl-
dens storsta hangarfartyg. Flygdickets
lingd var 276 m och kunde ge plats for
over nittio plan. Maskineriet var bland
det kraftigaste som négonsin installerats
pa nagon orlogsman och kunde med sina
180.000 hk driva upp farten till i det nir-
maste 35 knop, en utmirkt prestation for
fartyg av denna storleksklass. Artilleriet
utgjordes av 8 st 20,3 em, 12 st 12,7 em
och 4 st 5,7 cm kanoner plus en del smir-
re pjaser for narforsvar, séledes tiamligen
svagt for fartyg med si stor malyta.
Linge fingo dessa tre ovan beskrivna en-
heter utgira den amerikanska flottans hela
bestind av hangarfartyg.

For att fylla behovet tillkom &ar 1934
"Ranger”, det forsta amerikanska hangar-
fartyg som fran bérjan var byggt for sitt
andamal. Den Ar mindre in “Lexington”-
klassen och kan fa rum med sjuttiotva
plan. Artilleriet @dr dven mera limpat for
moderna krav och utgores av 8 st 12,7 em
och 40 st 40 mm kanoner samt ett stort
antal luftvdrnskulsprutor. Fartygets sex
skorstenar, vilka #ro placerade tre pa var
sida om flygdacket, kunna, da flygopera-
tioner pagé, fillas utit i horisontallige, sa
att rok ej skall lagga sig ovan dacket och
pa si sdtt hindra planens start och land-
ning. Samma ar "Ranger” tridde i tjanst
blev “"Langley” ombyggd till depafartyg for
hydroplan, och salunda var sammanlagda
antalet hangarfartyg fortfarande tre. Des-
sa samtréinades under en rad av ir med

Stillahavsflottan, under vilken tid man
vann virdefulla erfarenheter i hangarfar-
tygens taktiska upptriadande.

Pa grundval av dessa erfarenheter ska-
pades "Yorktown"”-klassen. De forsta far-
tygen av denna typ voro "Yerktown” och
"Enterprise”. De gingo ut pi provtur ar
1937 och visade sig i alla avseenden vara
vil limpade for sitt dndamal.  Antalet
flygplan ombord #r dttio och bestyckningen
ganska kraftig: 8 st 12,7 em, 16 st 2,7 em

kanoner 1 kvadruppellavettage och en
méngfald smirre pjiser. Ar 1938 ingingo
de i Stilla havsflottan, medan “Ranger”

blev forflyttad till Atlanteskadern. [Emel-
lertid ansdgs behovet av hangarfartyg hir-
med vara langt ifran fyllt, sirskilt som
japanerna vid samma tid dgde en stor

hangarflotta, och &ren omedelbart fore
USAs intride i kriget tridde ddarfor de nya
enheterna "Hornet” och *Wasp” i tjanst.

Vid krigsutbrottet i bérjan av december
ar 1941 hade USA séledes sammanlagt sju
hangarfartyg i tjinst. Antalet planerade
och under byggnad varande enheter var
dock mycket storre. S& byggdes enligt
1940 ars flottprogram fartygen "Bon Hom-
me Richard”, "Intrepid’, ”Kearsarge” och
"Kgsex” samt enligt programmet om en
tvaoceanflotta YFranklin”, “Hancock”
?Randolph”, Cabot”, ”Bunker Hill’, ”Oris-
kany” och "Ticonderoga” eller sammanlagt
elva fartyg, alla av samma typ. De bli pa
omkring 25.000 ton och skola kunna hir-
biargera over ett hundra plan var.

Snart nog visade krigshidndelserna att
detta enorma fartygsbyggande var befogat
men maiste ske i &nnu storre skala én hit-
tills. Atgéngen pd hangarfartyg var niam-
ligen mycket stor. I maj forra &ret sink-
tes salunda "Lexington” under slaget i Ko-
rallhavet, och ménaden dirpd gick "York-
town” i djupet efter att ha deltagit i sla-
get vid Midway. Omkring mitten av okto-

SVENSK FLYGTIDNING

ber samma A&r var det "Wasp’s” tur att
skatta 4t forgingelsen. Det niistan split-
ternya fartyget gick till botten i Stilla ha-
vet efter ett flertal torpedtriaffar frin en
japansk u-bat. Dessutom kan nimnas att
f. d. hangarfaryget "Langley” blev sinkt
under striderna pd Filippinerna. Japaner-
na ha dven pastatt sig ha siinkt "Hornet”,
vilken uppgift amerikanarna nu ha be-
kraftat.

Med dessa firluster for odgonen beslit
man dérfor att oka antalet hangarfartyg
och beviljade medel till byggandet av ytter-
ligare tjugo enheter av "Bon Homme
Richard”-typ. Handelsfartyg, vilka snabbt
kunna byggas om till flygbirande fartyg,
indras till denna sin nya uppgift. Salun-
da har nu ett, "Long Island”, och nir det-
ta ldses sdkerligen ménga fler, redan tritt
i tjinst. Dessa sistnimnda fartyg iga den
fordelen att de, vid en eventuell totalfor-
lust, ej draga med sig s4 ménga minnisko-
liv och flygplan i djupet som de stérre ty-
perna. Denna fordel har dven insetts av
Jjapanerna, vilka pabérjat byggandet av ett
stort antal smirre hangarfartyg.

Den betydelse amerikanarna sjilva {ill-
mitt denna fartygsklass under den pagi-
enda virldskampen inses bést av det for-
héllandet att en del slagskeppsbyggen fatt
limna rum fér ovan nimnda fartygstyp,
med detta dock icke 'sagt att slagskeppen
skulle ha forlorat sin betydelse, lingt dir-
ifran, Magnus Gerne.

Bombflygarnas . . .
(Forts. fran sid. 8)

orlogsman, hélla tyst i etern, eljest far
fienden virdefulla upplysningar om det
som ir i gorningen. Om allt gitt bra en-
ligt planen, kommer hombplanet tillbaka
nigon ging pd smatimmarna. Det begir
da fran lige i luften, i flygplatsens narhet
radioledes eller med signallampa “land-
ningstillstdnd” och "sitter sig” kort dir-
efter pa landningsbanan. Uppdraget #r
lost, bombflygarnas ”minneslista” for det-
samma har fyllt sitt dndamil. Men be-
sdttningen dr ej fri &n. Den skall genast
gé till underrittelseofficerarna i »forhors-
rummet” (interrogation room). Dir fir de
avligga rapport om uppdragets utférande
och om ddrunder gjorda iakttagelser av
verkan, motsidans forsvarsgruppering och
nya detaljer i friga om méilomradets an-
liggningar e. d., vilka kan bli till nytta
for kommande féretag och andra flygplan-
besdttningar att kidnna. Aviator.

Alla slags
Bergspriangningar
Granitarbeten
Skyddsrum m. m.

utféras av

Albin Hogstréom

Trozelligat. 30. Tel. 28129
NORRKUOPING

All bergspriingning ufféres
med elekir. luftkompressor.

GUSTAFSSONS
GUMMIVERKSTAD  A.-B.

Slottsgatan 134
NORRKOPING
Telefon 226 81

Ivan Ryléns
Karamellfabrik

Tridgirdsgatan 1
NORRKOPING
Telefon 20728

Rekommendervar
sina {illvevkningar

Bréderna Hedberg

MODELLFABRIK
Skiljebo — VASTERAS
Telefon 33259

Utfor alla slag av gjut-
modeller.

Snickerier. Inredningar.
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Heinkel He 111.
Det tyska bombplanet Heinkel He 111

har en intressant historia. Fran bor-
jan var det konstruerat som ett snabbt och
stromlinjeformat 12-sitsigt trafikplan och
som sadant utrustat med 660 hk BMW IV
motorer, vilka gévo det en hogsta hastig-
het av ungefir 840 km/tim. Redan 1935
enrollerades det i Deutsche Lufthansa och
blev snart kint p& detta bolags trafik-
router.

Man hade inte endast fatt fram ett for-
namligt passagerarplan, utan #ven ett
forstklassigt bombplan, och som sadant bar
He 111 beteckningen "II”, d& med tva
motorer Daimler-Benz 600 och en fart pa
380 km/tim. >

Niasta typ — ”II A” — med motorer
DB 600 G gjorde tjinst under inbordeskri-
get i Spanien och fick diar en hard testning
under fullt krigsmissiga forhallanden. Far-
ten hos denna version var hégre och lag vid
400 km/tim. Men ytterligare variationer
kommo snabbt, och det drijde inte lédnge
forran He 111 “III” med motorn Jumo 211
dok upp, med dnnu bittre prestanda.

Sa kom 1937 — da Daimler-Benzverkens
nya 601-motor var klar — He 111 7IV”
med en hogsta fart pa 420 km/tim pa 4.000
meter. Detta var den sista typen av lang-
nosade He 111, ty redan 1938 birjade den
nuvarande kortnosade versionen produceras.
Den bar beteckningen He 111 K "V och
var utrustad med tvd Daimler-Benz DB
601 A, var och en utvecklande 1.150 hk vid
2.400 v/min.

He 111 ”V” A har Junkers Jumo-motorer
och far med dessa en nagot higre hastig-
het. Farra versionen har en maxhastighet
av 460 km/tim pa 4.000 meter. Dess max-

o G .
Ju 88 (idverst) och He 111.

héjd dr 7.000 m och vanlig flygtid omkring
9,6 timmar. P& denna tid hinner planet
tillryggaligga en stricka pa 3.000 km. Med
extra tankar kan flygtiden forlingas till
12 timmar och flygstriackan till 4.000 km.

Heinkelplanets flygkropp dr i helmetall-
bygge med oval kroppssektion. Vingarna
aro likaledes i metallkonstruktion forutom
de dukklddda roderorganen. ;

Bevipningen kan knappast sigas vara
tung, den omfattar ndmligen endast 6 ksp
med en kaliber pa 7,7 mm. Madjligen finns
av detta plan en del variationer med kanon-
bevipning.
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har for detta andamél undergitt vissa for-
andringar i sjdlva konstruktionen, varvid
den bl. a. forsetts med stortflygbromsar i
vingarna och #ven en kraftigare bevip-
ning. Ju 88 kan anvindas likavil till lang-
distanshombning som till storthombanfall
och har varit den vanligaste typen vid
flygoperationerna over engelska kanalen
och raiderna mot London. Den senaste ver-
sionen har en intressant anordning for
automatisk upptagning efter dykningen.
Stortbromsarna fillas né@mligen tillbaka i
ursprungligt lige i samma veva som bom-
berna gé, och allt ombesirjes genom en
latt tryckning pé en knapp...

Siffrorne pi He 111

beteckna: 1) Swma
motorer. 2) Stor och
oval fena. 8) Ellip-

tiske stabilisator. 4)
Urtag 4 vingens bak-
kant. 5) Bakdtdragen
framkant. 6) Ksp
monterad dat styrbord
i glasnosen.

HEINKEL 11K

Ju 88: 1) Stora cy-
linderformiga wmotor-
gondoler. 2) Stabili-
satorn monterad fram-
far fenan. 3) Tra-
petsformad vinge. 4)
Bomber. 5) Undre
ksp-torn pd styrbords
gida. 6) Stortflyg-
bromsar. 7) Orginell
form pd kabinen. 8)
Rak rygg pd krop-
pen.

Data fér He 111:

eRak R o r s by e e e R e A 22 m
5T [ U SRR S e MO L K 16 m
BIRERS e Rl s e s s R T 4 m.

Junkers Ju 88.

]unkers Ju 88 kom i produktion sa sent
som 1939, och man kan darfor anta att
denna bombplantyp konstruerats helt med
tanke pa militdr anvindning. Dess fore-
géngare Ju 86 dr didremot typiskt tyskt
flygplan som oméndrats frian trafikplan till
bombare.

Ursprungligen konstruerad som en hog-
effektiv langdistanshombare dr den nu mest
kidnd som fruktansvard stortbombare och

Motorerna dro tva 12 cyl. Jumo 211 rad-
motorer utvecklande vardera 1.200 hk. Vid
ett hastigt paseende far man den uppfatt-
ningen att det ror sig om stjarnmotorer pd
grund av de cirkelformade luftintagen men
sa dr dock ej forhallandet. Maxhastigheten
ar 450 km/tim pa 5.000 m. Maxhojd 8.500
m och flygstrdackan 2.000 km. 6 ksp utgira
bevidpningen, och av dessa ksp #r en i no-
sen, fyra i aktre delen av kabinen och en
i det undre gondolliknande rummet.

Data fir Ju 88:

SREBIIVRED i laa ot wss s ehblere slois sin 5 wi5 20 m

TR e S el e e 14 m

HOHISSeSRA T s dhaten L2 el el 5 m.
Hidge
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Rorledningsarbeten

Var firma dtnjuter fortroende
fér snabbt och vl utfirt arbe-
te, och vi halla humana priser.
Alla slag av installationer fir
vdrme, vatten och sanitira
anldggningar. Begdir offert!
Upplysningar  kostnadsfritt !

Nykopings Rorledningsaffar
0. Kyrkog. 21, Tel. 1980. Eft. kont. 2496

Aukt. rirledningsentreprenir
fér Virme-, Vatlen- och Avloppsledn,
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Skivde Flygklubb.

De senaste Aren har Skovde Flygklubbs
verksamhet varit starkt nedskuren av olika
orsaker, framst bristen pa lampligt flyg-
filt. Under den géngna hosten har det
emellertid borjat blasa friska vindar bland
stadens flygentusiaster, varfor det kan va-
ra lampligt med en liten presentation av
Skivde Flygklubb och dess svdra vig fram.

Klubben bildades 1 november 1936 pa ini-
tiativ av yrkesldrare Leo Johansson. Av
Skovde stad fick klubben férfoga over
mark, dar sommaren 1937 uppfordes en
hangar, som under pomp och stat invigdes
i augusti 1937. Sin storsta dag hittills ha-
de klubben den 7 aug. 1938, di en stor flyg-
dag arrangerades, som besoktes av cirka
20,000 personer.

For att klubbmedlemmarna sjidlva skulle
fa flyga igéngsattes ett glidplanbygge un-
der ledning av byggledaren och sedermera
flyginstruktéren Sven Johansson. Planet
slutbesiktigades 1989. Sedan dess har det
emellertid inte fatt anvindas forrdn hos-
ten 1942 pa grund av att inget godkint
falt statt till forfogande. Trots energiskt
arbete av styrelsen kunde faltfrigan inte
losas.

Vid arsmotet 1941 avsade sig dir. A. R.
Grane ordférandeskapet, och till ny ordf.
valdes arkitekt Malte Neuendorf. Forst
hosten 1942 kunde nigra resultat skonjas
av verksamheten. Genom tillmotesgaende
fran chefen for F 6 kunde klubben starta
sin forsta kurs pa flottiljens falt i Karls-
bhorg. Visserligen blevo resorna hesvarliga
och tidsédande, men ingenting kunde forta-
ga glidjen att antligen fa flyga. S& gott
som varje weekend har segelflyggruppen
med instruktor Johansson i spetsen 6vnings-
flugit. Resultaten ha varit mycket goda och
ménga elever ha avlagt prov for A-diplom.
Genom Tempo har klubben tilldelats bygg-
sats till Schulgleiter 38. P& detta har det
arbetats varje ledig stund. Aven en An-
finger #r under arbete.

Infior den utveckling som klubben nu hop-
pas pa beslot man vid sista sammantradet
under 1942 en uppdelning i en modell- och
en segelflygsektion. Till ordforande utsa-
gos kopman Nils M. Larsson resp. rytt-
miistare Rolf Gyllensvaan.

. AR,

Umed Flygklubb

har fatt mottaga tva donationer. Det ar
klubbens v. ordf. Eric Modig och sekr. Ake
Ranch som &atagit sig att bekosta glidflyg-
utbildning fér en av klubbens yngre med-
lemmar. Ake Ranch har tidigare skénkt
verktygsuppséttning och inredning till mo-
dellbyggarnas lokal i raddhuset.

Donatorer efterlysas. Den som skidnker
200 kr till Umea Flygklubb utndmnes hog-
tidligt till "Flygfarbror” och dekoreras
med ett vackert diplom. Om en summa av
minst 5.000 kr pa detta sitt kan insamlas

ir det meningen att sitta i gang med glid-
flygutbildning i Umed. Hittills har man
varit tvungen att resa till Ornskoldsvik for
den saken.

Uppsala Flygklubb

har aldrig haft négot lampligt flygfalt for
sin glidflygutbildning, men p& senaste ti-
den har ett utmirkt falt stallts till for-
fogande. Ett "Tempo-glidplan”, Grunau 9,
dar klart i dagarna, men dnnu saknar klub-
ben vinsech med wire. Plats for donatorer!

Motorseglarens framtid

SFTs rundfriga om motorseglarens
framtidsmojligheter har viackt stor upp-
mirksamhet i alla flygkretsar. Den ut-
miérkta tidskriften "Teknik foér Alla” skri-
ver efter att ha utdragit kontentan av ut-
talandena i decembernumret bl. a. féljan-
de: "For var del skulle vi nog tro, att en
hjdlpmotor i luften har sina foérdelar lika-
vil som pa sjon. Man behéver vil for den
skull inte 6verge den rena segelflygningen
och inte motorflygningen heller.”

Pa grund av utrymmesbrist stir denna
avdelning over till nidsta nummer, di det
blir slutspurt.

e Fragor och Svar o

Fraga: TFor nagra ar sedan sig jag i
Flygtidningen att en hel del personer gjort
hemmabyggda flygplan. Jag vore nu myec-
ket tacksam om jag kunde erhélla nagra
av dessa flygplanbyggares namn och adress.

G. T., Vixjo.

Svar: Hugo Erieson, Tandsbyn, om-
namnd i nr 5/1940, och Erland Nilsson,
troligen Skelleftehamn, i nr 6/1940. Men
besvara dem inte i onodan utan endast om
Ni sjalv har ndgra tips att komma med!
Tid &r pengar...

Red. ber som ett allmint observandum fa
papeka att svarsporto miaste bifogas brev
som onskas besvarade, .

Sven Wentzel . ..

(Forts. frin sid. 17)

cch tid i ansprdk sdger sig sjalvt. Dér-
med dock ej sagt att han definitivt dragit
sig tillbaka fran slagfidltet. Mer #n de
flesta har han blick fér de svara problem
modellflyget nu maste brottas med. Att dven
han umgés med stora planer kan man ta
for givet.

For alltid kommer Sven Wentzels namn
att vara forknippat med svenskt modell-
flyg som en av de verkliga kanoner, vilka
formatt skjuta fram modellflyget i sollju-
set. Det dr att hoppas att hans arbete dn
en gang skall komma modellflyget till
gagn. Sveriges modellflygare tacka pa
forhand! Bade for vad Sven Wentzel hit-
tills utrittat och for kommande slag.

Héage.

SVENSK FLYGTIDNING

Krigserfarenheterna . ..
(Forts. fran sid. 9)

rer, Ifraga om bevipning anser tidskrif-
ten England vara pa efterkilken. Man hil-
ler envist fast vid sina finkalibriga kulspru-
tor under det amerikanarna overgitt till
12 mm ksp och 20 mm kanoner. Skilet for
denna konservatism ldr vara att ett natt-
jaktplan anses tvingat g4 in pid s& nira
héll att kulkdrven frén ett fyra kulsprutors
torn blir den mest effektiva. En #ndring
tycks emeéllertid vara att vinta.

De engelska bombplanen Lancaster, Hali-
fax och Stirling ritades ursprungligen for
sex ar sedan. De anses kunna héilla sig
kring toppen av de krigforandes tunga
bombplan #innu omkring tvd ir. Nigon ra-
dikal nykonstruktion vintas icke di men
vil en allmdn férbattring. USAs flygande
fidstning kom till 4r 1935. Detta plan &r
nu pa vig att ersiittas med Boeing B-29,
Consolidated B-32 och Lockheed B-49.

Den gradvisa utvecklingen under kriget
ar man dock néjd med i England. Bombvik-
ten har okats tre ganger, farten har okats
25 %, bevipningen forstiarkts 2 14 ganger
och bemanningens antal relativt minskats
i jamforelse med den burna bombvikten.

I friga om transportflyget har ju kriget
varit sérskilt revolutionerande. Den stora
sensationen i somras blev ju den amerikan-
ske skeppsredaren Kaisers sprang in pa
arenan. Sadant gior man icke helt ostraf-
fat. Kaiser gjorde frenetiska forsok att
omedelbart f4 hoppa in med uppkavlade
skjortdrmar och mangla ut 60 tons Mars-
flyghdtar. En Lkommitté har nirmare
granskat hans planer med resultat att det
blivit en smula reduktion i "farten”. Man
berdknar nu att de tre provexemplaren
kostat sammanlagt 75 miljoner kronor!
Konstruktionsarbeten, aerodynamiska for-
stk och provtillverkning diga rum i Culver
City i Kalifornien i samverkan med mili-
tira leverantdorer. Serietillverkningen be-
riknas birja bira frukt om 25 méanader.

In pa fordret 1945 ha de allierade och
en intresserad virld i ovrigt tidigast att
emotse resultaten av den hetskampanj som
startades sommaren 1942 under vildig re-
klam. Dirmed dr det foga kvar av projek-
tet att mangla fram nya flygplankonstruk-
tioner efter modell “maskindrivna kristids-
pramar”. Mer eller mindre.

De hoga kostnader man ridknat med in-
kludera givetvis en avseviard del engangs-

. kostnader for prov, anskaffning av special-

maskiner ete., som sedan skola masstillver-
kas i och for den kommande serietillverk-
ningen. Vad den slutliga kostnaden sedan
blir pr maskin ar en annan fraga. Att
den kan komma att riora sig om bade tre
miljoner kronor och mer per styck dr emel-
lertid uppenbart. En luftarmada om eirka
15 miljarder kronor forefaller pd si sitt
vara ett ritt kostbart experiment, som en-
dast USA kan kosta pa sig.

Hur viérlden ser ut nir den armadan bor-
jar lyfta dr en annan fraga. D&a ha nya
miljarder rullat for att Astadkomma den
erforderliga markorganisationen. Som det
hela artar sig dr vil kriget alltjamt i full
gang det “nadens” ar som di gatt in. Men
darom ar det bast att icke spa for mycket.

Fly.
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RUMANIENS FLYGVAPEN, som f. n. delta-
ger i kampen mot Sovjet, utgdr en sjilvstindig
forgvarsgren, jaimstilld med armén och marinen.
Flygvapnets chel dr generalmajor Georg Jienes-
cu. Den stérsta enheten inom wvapnet dr flyg-
regementet, som bestar av tvi eller tre flygav-
delningar. Dessa indelas i tvA eller tre "eskad-
riljer'’, vilka antingen bestd av sex bombplan
eller tio jaktplan. — Flygindustrien omfattar tre
huvudfabriker: Industria Aeronautica Romana i
Brasov (som bygger bl. a. Messerschmitt Me 110
pd licens), Lear-fabriken i Bukarest (bl. a. Fie-
seler Storch pa licens) och SET-fabriken (som
har bl. a. Fleet-skolplan pa sitt byggprogram).
Flygmotortillyerkningen férsiggr vid TAR och
omfattar bl. a. Gnome-Rhone-motorer. De ru-
minska flygforbanden #ro huvudsakligen utrus-
tade med tyska flygplan, men man har ocksa
anvint de c:a 250 polska maskiner av olika ty-
per som ''internerades'' i Ruméinien efter Po-
lens sammanbrott, (Enl. en annan kiilla skulle
de polska planen ha uppstillts utomhus och re-
dan vara nedrostade! Red:s anm.) Diribland
finnas polska jaktplan typ PZL-24, engelska
Hawker Hurricane och franska bombare Potez 63.
— Bland de rumingka jaktplanen dominerar
Messerschmitt Me 109. Dessutom ses den
inhemska IAR-80 med 900 hk Gnome XK 14
stjirnmotor. Det &r ett fribidrande, légvingat
monoplan med indragbart landningsstill, kon-
struktionsér 1939. Bestyckningen #dr 4 st. fasta
ksp i vingarna. Maxhastigheten uppgives trots
den svaga motorn vara 500 km/tim, flygtid 1 1%
tim och topphijd 10:000 m. — For nirspaning
anvindes forutom Fieseler Storch den rumiingka
typen I1AR-39, byggd i serie sedan 1939. Det
ir ett biplan med mycket kort undervinge. Mo~
torn Ar densamma som i jaktplanet TAR-80. Be-
viipningen bestir av 2 st. fasta och 1 st. rirlig
ksp. Bomblasten #r 400 kg, maxhastigheten 260
km/tim, flygtiden 4 tim, topphdjden 6.500 m,
besittningen 2 man. — Bombavdelningarna &ro
utrustade med Heinkel He 111 samt italienska
Savoia Marchetti SM-79 och SM-79 B samt forut-
nimnda Potez 63. Som litt bombplan anviindes
den polska PZIL.-23 "Karas', en tresitsig typ
som ocksl flyges vid f[jirrspaning. Dess teor.
lingsta flyvgstricka Ar 600 km med en bomblast
pa 700 kg. Beviipningen utgires av 2 st. ror-
liga ksp.

RIKSMARSKALK HERMANN GORING, allt-
for kind for att behiva nirmare presenteras,
fyllde 50 &r den 12 januari. ‘Han kan som be-
kant s gott som helt taga At sig liran av -att
ha uppbyggt det nuvarande tyska flygvapnet.

TURKIETS TRAFIKFLYG UTVIDGAS: Efter
krigets utbrott indrog Turkiet minga inhemska
flyglinjer och har sedan dess inskriinkt sig till
att endast uppehilla de allra viktigaste striic-
korna. P& grund av det stindigt vixande be-
hovet av kommunikationer har regeringen nu
triiffat anstalter for att dnyo utvidga flygtrafik-
nitet inom landet till ungefiir den omfattning
det hade fore krigets botrjan. 1 forsta hand

skola Iskenderun,

stiiderna  Afiun,
Samsun och Van anslutas till det nuvarande ni-
tet. For ndgon tid sedan bestilldes i utlandet
8 nya trafikflygplan, sfvil tva- som fyrmotoriga,
och man viintar att snart kunna inséitta dem i

Diabekir,

tjinst. Med hjdlp av dessa nya maskiner skall
dven luftpostbefordran mellan Istanbul och Iz-
mir intensifieras.

TRAFIKFLYGSIFFROR FRAN PORTUGAL:
Det portugisiska trafikflyghbolaget Aero Portu-
guesa Ltda har under sin Attaidriga tillvaro ut-
fort sammanlagt 945 flygningar pi linjen Lissa-
bon—Tanger—Casablanca och dirmed avverkat
en totalstriicka pd 447.980 km. Under dessa flyg-
ningar ha 3.728 passagerare, 17.852.000 kg post
och 90.990.000 kg frakt befordrats.

NYTT FRANSKT POSTFLYGPLAN: Vid flyg-
planfabriken SNCA de 1'Ouest bygges f. n. ett
nytt flygplan, bendmnt S0-99, som lir gkola av-
lisa typen Caudron "Goéland' som postmasgkin.
S0-90 dr ett fribdrande mittvingat monoplan i
helmetall med indragbart landningsstill och
dubbla fenor-sidoroder. Motorerna uppges bli
tvd pA vardera 375 hk. Utom besiittningen skall
planet kunna medféra antingen 8 passagerare
eller motsvarande miingd post. Vingyta 30 kvm,
nyttolast 1,200 kg, flygvikt 4.100 kg. — Jimte
niimnda plan skall en ny typ konstrueras, kallad
S80-91, forsedd med indragbart trehjulstill.

FRANSK HELIKOPTER: Sedan det en ling-
re tid varit tyst kring’' en av Dorand konstrue-
rad Bréguet-helikopter, meddelas nu frin Frank-
rike att arbetet med denna typ ingalunda av-
brutits. Medan landet idinnu befann sig i krig
hade marinministern bestillt en tresitsig heli-
kopter med tvA Renault-motorer pd vardera 220
hk. Maskinen hade foreslagits erhdlla en vikt
av 2,500 kg och en hastighet pA 250 km/tim,
men detta projekt uppgavs. Planerna pd en
helikopter ha dock burit frukt, och nu férberedes
i Bréguetfabriken byggandet av en ny maskin
av detta slag, hendimnd G-10 A, avsedd for 2
mans besittning och 7 passagerare. Motorn blir
en 600 hk Gnome & Rhone 14 Mars, som inbyg-
ges i kroppens underdel och driver tvia tvibla-
diga, motsatt giende rotorer. Landningsstillet
blir indragbart och trehjuligt. ¥Féljande teore-
tiska data #iro kiinda: tomvikt 1.870 kg, flyg-
vikt 8.390 kg, stigtid till 2.000 m 15 min, hastig-
het pA 2.000 m hiéjd 200 km/tim. teor, lingsta
flygstriicka 500 km, flygtid 2 timmar.

NYTT FRANSKT TVASITSIGT SEGELPLAN:
Den franske segelflygpionjiren Guerchais, som
i samarbete med Lucien Coupet vid den férsta
segelflygtriiffen i Frankrike for 20 &r sedan vi-
fade det mest uppmiirksammade scgelplanet, ha-
de redan fore det nuvarande kriget Aterupptagit
segelplanbygge och konstruerat ett ensitsigt ov-
ningsplan. Efter erfarenheterna med detta plan
har han nu skapat en hégvirdig tvasitsare, kal-
lad ''Guerchais-Roche 105'°. Den iir fribiirande,
hégvingad med platserna bredvid varandra. Ving-
ar i trapetsform, stark V-form, 8° pilform samt
egen profil med beteckningen Guerchais T-9.
Kroppen har niistan kvadratisk genomskirning
med avrundade hiorn och starkt vilvd rygg.
Starthjul, skida och sporre. TF6ljande data kiin-
da: spinnvidd 18 m, vingyta 25 kvm, sidoftr-
héllande 1: 13, tomvikt 280 kg, flygvikt 455 kg,
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vingbelastning 18,2 kg/kvm, teoretisk sjunkhas-
tighet 0,66 m/sek.

NYA JAPANSKA FLYGPLAN: Bland pi se-
nare tiden utslippta krigsplan miirkes Mitsubi-
schi S-00-2, jaktplan med tvd Mitsubischi-mo-
torer pA vardera 1.000 hk. Maxhastigheten upp-
ges till dver 585 km/tim, topphéjden till 9.300 m
och teor, liingsta flygstrickan till 850 km. —
Nakajima 8-01 dr ett ensitsigt jaktplan med
1.050 hk Mitsubischi-motor och 645 km/tim max-
hastighet, — Samma motor har Kawasaki S-01,
vars maxhastighet siiges vara 625 km. — Naka-
Jima K-01 ér en stuka med en 950 hk Nakajima-
motor. — Mitsubischi B-00 med en maxhastighet
av 805 km/tim och flygstricka pa 2.600 km #r
ett bombplan liksom samma firmas typ B-01,
som har 585 km/tim maxhastighet och 3.300 km
MNygstricka, — Mitsubicchi OB-00 och OB-01 i#iro
tvAmotoriga torpedplan. — Ensitsiga jaktplanet
Mitsubischi S-00 tillverkas i tvA versioner, den
ena med 900 hk Nakajima-motor och den andra
med 1.000—1.200 hk Mitsubischi-motor. Planets
spiinnvidd dr 12 m, lingd 9.2 m. Pa 3.000 m
gor det en maxfart av 500 resp. 560 km/tim,
beroende pfi vilken motor som anvindes.

USA-TRANSPORTPLAN AV TRA: Curtiss-
Wright i Torenta Staterna Hr f. n. sysselsatt
med ett nytt transportplan, som skall byggas
helt i tri. Motorna bli tvd pd vardera 1.200 hk.

NY MAN I ENGLANDS FLYGPLANPRODUK-
TION: Den b4-Arige marskalken Sir Wilfrid
Freeman, sedan 1940 stillftretridande stabschefl
vid RAF, har utnimnts till ~direktor”’ vid mini-
steriet for den brittiska flygplantillverkningen.
Sir Wilirid intridde 1908 i armén och kom 1913
till vad som sedan blev RAF. Hur viktig hans
nya post dr framglr av att han tagit avsked
ur aktiv tjinst vid RAF och Hven skiljt sig
fran sitt ledamotskap i "luftradet”,

FLYGTRAFIKEN OVER ATLANTEN: Pan
American Airways har fatt konkurrens av Ame-
rican Export Air Lines, som erhdllit tillstind
att trafikera flyglinjen USA-Lissabon. Nyligen
meddelades fran Lissabon att forsta flygplanet
frin det senare bolaget nu anldnt dit.

ANGLOSAXISK STALPOOL: Storbritannien,
Canada och USA ha nyligen bildat en gemen-
sam stilkommitté som skall stka genomdriva en
okning av stdlproduktionen.

OLJEMONOPOL I JAPAN: Japanska kabinet-
tet har utfardat en forordning som innebir ett
statligt oljemonopol. Férordningen giiller all
framstillning och handel med olja. Samtliga ol-
jefirmor maste stilla sina oljeforrad till statens
férfogande. Det firklaras att &tgirden fram-
tvingats av kriget och endast skall gilla till det
blir fred igen, dA& monopolet upphiives, Nir
detta skrives aterstir endast fér riksdagen att
gilla kabinettets fbrslag.

RORINSTALLATIONER ..c:-

Virme-, Gas-, Vatten-,
Avloppsledningar

nyanliggningar = moders
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DEN IDEALISKA SEGELMODELLEN

Ingvar Gustavssons Merkurius I

n av de mest framgangsrika inom LEN #4r
Erlun kiinde modellflygaren Ingvar Gustavs-
son. Hans hittills fornimsta modeller dro

de tvd Merkurius-konstruktionerna I och II.
I nr 12/1940 av denna tidning voro vi i till-
fille att publicera en dversiktsritning pa den
forsta typen jimte utftrlig byggbeskrivning,
Genom vilvilligt tillmdtesgaende fran byggher-
ren iro vi nu i stind att publicera den efter-

Merkurius II i oklitt skick.

frigade ritningen till Merkurius II jimte néagra
ord om sjilva bygget. Vi papeka dock att den-
na segelmodell absolut inte #dr limplig fér en
nybirjare utan fér mer f6rsigkomna modellbyg-
gare, som ha en viss erfarenhet fran liknande
byggen.

Vingen:

Merkurius IT #r en exklusiv strémlinjeformad
segelmodell 1 stirsta segelmodeéllklassen, klass

8. 3 och har en total spv av 190 em. KXordan ér
i genomsnitt 18 ¢m och helspryglarnas avstand
fran varandra 5 cm. Halvspryglar éro infillda
mitt emellan helspryglarna fior att ge vingn#isan
en bittre aerodynamisk utformning. P& mitten
ir vingen sammanbyggd med en del av kroppen
och denna del passar till ett urtag i kroppens
dversida. Vingen hélles pA sin plats av nagra
smit gummisnoddar kring tritappar i kroppens
gidor. For att vingens spetsar ej skola slitas
stnder vid hard landning béra de klidas med
balsa och ev. skos med mycket fin pianotrad.
I ovrigt torde vingens byggnad vara littfatt-
lig, sdrskilt for dem som byggt sidana typer
férut och vet hur man limpligast fAir en hall-
bar vinge men dnda litt. Vingprofil dr Clark Y.

Framkanten . . ..... s 820 T mm furu;
MEEhEHE . e 5 ¥ 13 mm furu;
Bakkant cabe e 80X 10 mmicfuru;
BOEYEIGY i i i ruceeeibms o bisisaisss e 3 mm balsa.

Stabilisatorn och fenan:

Stjirtpartiet #r i stora drag byget pa samma
sitt som vingen. Stabilisatorn surras mycket
kraftigt med stark trad till kroppen, och mellan
varje sprygel limmas sma forstirkningar. Spet-
sarna pA badde fena och stabilisator klidas med
tunn balsa, och speciellt fenans undre del bor
forstiirkas och skos med en pianotradd s& att den
inte slits upp vid landning pa olimplig mark.
Fenan firses slutligen med ett litet trimroder
f6r intrimning och fininstillning. Stabilisatorns
spv ér 60 cm, kordan 12 cm och profilen vanlig
symmetrisk, Fenan har idven den symmetrisk

profil och #r 25 cm hig. Avstindet mellan
spryglarna 2,5 cm.

HPRIMERIE -5 o saie oot 4o mrm e O PCHD TTADY ST
Mitthalk e s e 3 X 7 mm furu;
BREKEINE 0 rn —yiraisrmina s sisiama sl 2 X 5 mm furu;
NI Ll ol s s o e a eee 2 mm balsa.
Kroppen:

Kroppen #r den del av modellen som #r sva-
rast att bygga, och man bibr dirfor ligga ner
stor omsorg vid arbetet for att den skall bli s&
lyckad som mbijligt. Biist iir att bérja med ut-
skiirning av alla spanten. Dessas nummer, hijd
och bredd finnas utsatta 1 tabellen, vilket i hiig
grad underlittar tecknandet av kropnens spant

Ingvar Gustavsson, LEN, med Merkurius II.

i naturlig storlek. I spanten gbras ej nagra ur-
tag for longerongerna, som iiro 16 till antalet.
1 stiillet markeras longerongernas lige pA span-
ten och limmas sedan direkt utanpi dessa. Mel-
lan longerongerna inpassas vid varje spant en
liten balsabit av dimensionen 2 X 5 mm. I no-
sen limmas ett nosblock av bjork, i vilket urtag
borrats for ballasten. Spant nr 2 Ar forresten
inpassat meéllan de tva frimre spanten for att
ytterligare stiirka kroppens frontparti och dess-
utom ge plats for idnnu ett rum med vikter.
Undre delen av kroppen framom vingen och
startkroken #dr stirkt med infidlld tunn balsa.
Avstandet mellan spanten dr 5 em.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
8 ALS 123 14 15 13148 14 155 123 TR
45 8 58 63 68168 68 68 68 68 6,8

12 13 1 15 16 17 18¢.19 20 21
10 8.8 & 7 63 53 48 4 35 184
68 63 58 5 48 4 35 L 5L RSP

Spant A e U S 2 mm balsa;
LOERETODERI o ot e ot vn st e se 2 X 5 mm furu.
Klidseln:

Kroppen och stjirtpartiet klidas med dubbelt
japanpapper. Vingen diremot tarvar sidenbe-
kliidnad fér att ej bli for bricklig. Vid kld-

dandet med japanpapperet skola fibrerna gi i
kors fior att styrkan skall bli bittre.

Sitt  genast iging att

byggn Merkurins IT si

att modellen blir klar
till de storfiviingar som
stunda si snart vintern
ir dver och modellflyg-
siissongen diter borjar.

T. h. ritning pad Merku-

i J‘I“w A

|
oI MoK

|5

rius  II. "1, wv; Byverst

den automatiska anord-

ningen for fallskirmen T I

hos typ 1. A Hr en

klocka, B pianotrad, C

utlésningsanordning, D | r——w 4

lucka och E haspel, | %= T e e \ |
Trimroder pi typ 1 Sl
f..ov i oehl v Chy B for- : MERKURIUS
stirknin, av  vingens N :
bakkant.g € L -4 Wi Pl
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Teoretiska spekulationer kring den enbladiga propeller

ropellern pa ett flygplan har som bekant till
Puppgil‘t att omsitta den frin motorn bver-

forda kraften till en framAtriktad dragkraft,
som skall évervinna det luftmotstind planet gor.
Det antal blad en propeller kan ha varierar ju.
Hir skola vi emellertid uppehalla oss vid den
enbladiga och pA samma ging anstilla jamfo-
relser mellan denna och den tvabladiga pro-
pellern. /

Vid en propellers rotation ger varje blad upp-
hov till en framAtriktad dragkraft, som varie-
rar med propellerns rotationshastighet och pla-
nets fart, Om antalet blad #r tvA far man folj-
aktligen tva dragkrafter, K; och K, en Pa varje
blad, vilka krafter kunna sammansittas till en
resulterande kraft av storleken D, som har sin
anbringningspunkt i propellerns centrum, dir
propelleraxeln sitter (fig. 1). Om bada pro-
pellerbladen éro fullkomligt likformiga, ha sam-
ma stigning och i Gvrigt dro lika stora och pla-
nets kurs #r rak, dro krafterna K; och K. pi
varje blad lika stora och verka piA samma av-
stAnd a frin medelpunkten. Propellern antages
di dven vara fullt utbalanserad. Vid propel-
lerns rotation uppkomma #ven de bida under
nimnda férutsittningar lika stora motstinds-
krafterna E; och Es pi varje blad. Dessa kraf-
ter dro #dven de funktioner av rotationshastighe-
ten och planets hastighet (fig., 2).

Vilka fordndringar intrida nu om vi helt en-
kelt avliigsna det ena propellerbladet? Svaret
hiirph skall limnas i det féljande.

Vid borttagande av ett blad forblir propellern
sjdlviallet ej I jimvikt, varfér en motvikt maste
anbringas pA det avliigsnade bladets plats och
propellern utbalanseras pi nytt. Ur jimvikts-
synpunkt ir det likgiltigt var denna motvikt pla-
ceras, ty Hr propellern utbalanserad vid vila bli
de vid rotation uppkommande centrifugalkraf-
terna pa bladet och motvikten lika stora. Mot-
vikten bor naturligtvis icke anbringas s& att
propellerbladet stéres i sin rotation. Om siledes
propellern #r utbalanserad vid vila skola négra
vibrationer av dessa orsaker inte uppkomma vid
dess rotation.

Aven andra fordindringar intriiffa emellertid.
Om balansvikten utformas foérnuftigt blir det av
denna fororsakade luftmotstdndet E, mindre Hn
motsvarande tal E for bladet (fig. 3), Fbljden
blir att det arbete motorn maéste utritta vid
motsvarande varvtal nu blir mindre. Det arbete
som krafterna E; och E; vid den

TOR WIEDLING,

kiind som framgingsrik modellflygare, hojd
for spekulationer i modellflygteori, ger hiir en
intressant och littforstielig redogirelse for
den enbladiga propellern. P& samma ging
fir lLisaren en jimfiérelse mellan denna pro-

pellertyp och den vanliga tvitbladiga.

dar vinkeln u med denna s. k. vektor. Efter-
som vikten har riktningen AC genom luften bil-
dar foljaktligen denna med luftstrémmen vin-
keln u. Denna vinkel dr som synes beroende av
och varierar med hastigheterna vy och vi. Eme-
dan dessa icke iro konstanta under nagon lingre
tid, d4 propellern drives med gummimotor, och
sdledes ha olika viirden under den tid motorn
liper ut, har tydligen ¢ Skilda virden strax ef-
ter det propellern birjat rotera, och d& endast
nagra f4 varv Atersta. Propellerng avitagande
varvtal kan askddliggiras grafiskt pa det sutt
fig. 6 wvisar. Vid starten springer varvtalet
snabbt upp fran noll till sitt maximivirde for
att direfter' relativt lAngsamt minska tills dess
viirde &nyo Hr noll. Ju bittre form och ju
mindre volym motvikten har desto mindre in-
flytande ha dessa variationer, Minsta motstind
uppnis synbarligen da motvikten har samma
riktning som vektorn AC. Om vinkeln gy ej #r
for stor kan det dven intriéffa att luften triffar
motvikten "‘ovanifran'’, vilket fig. 5 ger en fi-
restillning om.

Det nu sagda har praktiskt taget ingen storre
betydelse di propellerns motvikt dr droppformad
men sd mycket mer di den Hger relativt stora
plana eller buktiga ytor. Vilken utformning
som Hr den mest gynnsamma siger sig sjilvt.

Den dragkraft D som uppkommer vid den en-
bladiga propellerns rotation medfér emellertid
att planet siittes i vibrationer emedan kraften
under propellerns hela varv verkar pA moment-
armen a om dragkraftens avstind fran propeller-
axeln dr a. Nir bladet stir si som fig. 7 visar,
siker dragkraften D att draga planets nos nedat
under den korta tidrymd propellern intager det-
ta lige. Vridningen sker kring planets tyngd-
punkt. Sedan propellern, som antages rotera
motsols, bakifrin sedd, vridit sig 90° (fig. 8)

siker propellerns dragningskraft yrida planet
nos at hbger, efter ytterligare 9%0° drages ne
sen uppat och 90° senare At viinster foér att dir
efter Atertaga liiget i fig. 7. Dessutom intriff
naturligtvis alla fall dessemellan, di kraften 1
samtidigt drar bade uppat eller nedat och &
ena eller andra sidan. Under ett varv hos pro
pellern kommer féljaktligen planets nos att he
skriva en cirkel ehuru en mycket liten sadan
Denna cirkels radie kan séigas vara en funktios
av (vara beroende av) propellerns varvtal pe
tidsenhet. Vid laga varvtal bli dessa cirkls
storre, emedan dragkraften da hinner verka un
der en lingre tidrymd i varje ldige under ro
tationen. Okas sdlunda varvtalet minskar dess
redan férut sma tidrymder, d. v. s. dragkrafte)
D hinner inte verka s linge i varje punkt. Des
sa vridningar, som uppkommit genom propeller
dragkraften, ge Saledes upphov till vibratione
som Hro kraftigare vid lgre varvtal pA propel
lern och bli svagare vid hégre.

Detta skulle saledes vara orsaken till de kraf
tiga skakningar som Lira uppkomma vid starter
av forbrinningsmotorer till modellflygplan, fir
sedda med enbladiga propellrar.

Kunde man placera denna dragkraft sa niir
propelleraxeln som miijligt, skulle vibrationern:
bli mindre, eniir dragkraften da skulle fi er
kortare momentarm att verka pa. Detta iir emel
lertid inte mijligt utan att férsimra propellerns
egenskaper.

Forutsiittningen fér att en enbladig propelle
skall kunna komma ifriga framfér en tvabladig
ir att den fior samma motorstyrka och samm:
eller ligre varvtal ger storre dragkraft in na.
gon tvébladig propeller kan ge under samms
férhallanden, eller ocksd att den enbladiga pro-
pellern under hégre varv mer in vil kompense:
rar férlusten i motortid. Mojligheter fior detts
finnas enir dess enda blad inte réner inflytande
av négot annat blad som kan stéra det vid ro-
tationen. Motviktens skadliga inflytande bt
kunna elimineras till ett minimum.

Den fartalstrande dragkraften skall nu endast
ett blad ge upphov till, varfér denna mdaste bli
betydligt stérre idin motsvarande krafter pa en
flerbladig propeller. Vid motsvarande varvtal,
storlek och stigning blir den enbladigas drag-
kraft mindre i{in den tvabladigas. Fér att f&
storre dragkraft méaste varvtalet tkas, men hur
stor dragkraftsikningen blir och om den mot-
svarar motorkraftens tkning avgores

tvaibladiga propellern férorsakade
under ett varv, var 2 . By . 2 a
eller 2 ., Es . 277 a eniir By = Ey
d. v. 5. 4t Eja. Ar propellern en-
bladig blir emellertid arbetet
E.2xa+ B .27na d v, s
2w . (Ea 4 Ep . ay), vilket arbete
ir mindre #n arbetet i féregaende
fall under vissa villkor, som dock
icke behdva beréras hir. Det kan
emellertid niimnas att da B ¢ B
(uttalas: Ey; mindre #n E), maste
a; understiga ett visst viirde, vilket
dock Ar stérre #dn a, Hur stort a;
egentligen kan vara saknar hir prak-
tiskt: taget intresse, dd det inte ur
andra synpunkter Hr ldmpligt att
placera motvikten pad en alltfér lang
axel.

Pa vilket avstind fran propeller-
axeln motvikten 4n piaceras, giller
det i alla fall ‘att ge den en sadan
utformning och lata den bilda en si-
dan vinkel mot horisontalplanet, att
den férorsakar minsta mijliga luft-
motstind. Fig. 4 visar ett Limpligt
tviirsnitt av en motvikt. Motvikten

antages vid propellerns rotation be-
skriva en cirkel med radien r och
varvtalet per tidsenhet antages vara
n. Vidare antar man att propellern
dr anbringad pA ett plan, som un-
der dessa forutsittningar fdrdas
fram med hastigheten vy enheter
(exempelvis v; meter) per tidsenhet
(t. ex. per sekund). Under en tids-
enhet tillryggaligger alltsd motvik-
ten en vig av 2 ® r . n och dess has-
tighet, som vi kunna beteckna med
vg, har di4 samma virde (vz =
2 mr . n), Pa tidsenheten tilkryg-
galade ju planet och dirmed #Hven
propellern vigen vy rakt fram. Vik-

tens verkliga eller resulterande has-
tighet-dr siledes vy. Motvikten bil-

ej si litt. Troligen #r detta inte
fallet. FW¥ljaktligen saknar den en-

bladiga propellern siikerligen exi-
stensberiittigande under dessa sist-
niimnda forutsittningar,

Problemet #dr alltsi hur man vid
samma varvital {6r en enbladig pro-
peller som fér en till planet passan-
de tvibladig skall fA samma drag-
kraft. De metoder som d& skulle
kunna komma ifraga Hro: okning ay
diametern vid samma stigning, 8k-
ning av stigningen vid samma dia-
meter samt en kompromiss av dessa,
nimligen okning av sAvil stigning
som diameter.

Den av dessa tre metoder som ger
bista resultat 4r troligen den sist-
niimnda. Detta avgbres emellertid
enklast genom praktiska prov., En
teoretisk utredning bleve vidlyftig
och komplicerad och for de flesta
siikerligen svir- om icke ofbrstaelig.

En sak som #r limplig att halla i
minnet vid konstruktion av propell-
rar ay varierande typer dr hur drag-
kraft, motstind och hastighet for-
halla sig till varandra. Diirvid bér
man observera att si linge planets
hastighet #ir konstant #ro sjilviallet
dragkraft och motstind lika stora,
under det att motstAndet iir stérre
in dragkraften om hastigheten sue-
cessivt minskar och omvint da den
tkar, De flesta modellflygarna tor-
de emellertid ha sig bekant, att ett
flygplans motstand vixer med has-
tighetens kvadrat. Om silunda drag-
kraften vid en viss flyghastighet {6r-
dubblas blir den nya dragkraften
icke fullt en och en haly ging stirre.
For att erhalla en dubbelt si stor
Ilyghastighet méste dragkraften ailt-
54 vara Iyra ginger si stor som den

ursprungliga. T. W.
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Konstruktion av Wakefieldmodell. n

@4’8

Fig. 1

(Forts. frAn fireg. nr)

Fig. 1 visar den fiorsta forberedande ritningen
i anslutning till de data som givits hiirovan.

Sikerligen komma flera lisare sedan de ge-
nomlést ovanstiende att framhalla att kalkyler
nu inte kunna vara av stor nytta, nir sd mycket
redan fastslagits innan de matematiska berik-
ningarna ens birjat. TForfattaren mAaste emel-
lertid bérja i nigon 4inde av nystanet och i sitt
huvud skapa en god bild av hur modellen kom-

mer att se ut niir den viil ir firdig samt forst
diéirpad kalkylera de olika dimensionerna fér att
fa4 modellen att flyga korrekt och helst linge.
Tink t. ex, pd de ''riktiga' krigsflygplanen av
idag. Hur minga olika konstruktioner finns
det inte fir samma #ndamal, sAsom bombning,
fiirrspaning m. m. Alla dessa typer Hro ofta
alltigenom sunda, fastin de skilja sig frin var-
andra i detaljerna. Varje konstruktér har ju
sina speciella asikter om just sitt plans utse-
ende....

Man kan nu pdbérja konstruktionen av den
tilltinkta Wakefieldmodellen, men det kan ald-
rig skada att lidsaren #n en ging gir tillbaka
till foreglende artikel i denna serie och liser
om den samt begrundar vad som dir sades om
sjdlva valet av modell.

Niista steg blir att exakt ange virdena foér
vikten hos varje del. Detta kan giras pA ménga
olika siitt, men de tvd effektivaste och littaste
metoderna dro nog de som hir nedan beskrivas,

Fir det forsta kan man fastsla de exakta viir-
dena for varje liten detalj genom att stédja sig
pa de erfarenheter man rént fran foregiende
liknade byggen och dirigenom fi fram hur mo-
dellens tyngdpunkt skall ligga. Hur man gar
tillviga efter denna metod visar tabell I.

TABELL I

Del av modellen | Vikt Tyngdpunktens lidge
: Kroppen 35 gram 40 % lingd fran nosblocket P34 lingdaxeln
| Vingen 40 gram 40 % av kordan fran framkanten | 1/3 av V-formen
| Stjartparti 8 gram |60 % av kordan fran framkanten | 25 mm dver stabilisatorn
| Vixel och propeller 40 gram PA lingdaxeln
| Gummisnodd 80 gram Symmetrisk
| Landningsstill ___;l_O_gram
! Summa 213 gram

Men anviinder man sig av denna synnerligen
enkla metod firutsiittes det att man har ett
flertal liknande byggen bakom sig och séledes

en viss kunskap att forlita sig pd. DA denna
artikelserie emellertid nirmast #r avsedd for
dem som for forsta gAngen konstruera en Walke-
fieldmodell skola vi i stiillet beskriva det andra
sdttet att gira en viktkalkyl pé.

Denna metod ghr ut pA att man férst gir en
enkel &versiktsritning pad den tillimnade model-

len. Denna ritning skall visa alla de yttre de-
taljerna, och vidare skola alla matt finnas ut-
satta.

Genom -.att rikna ut hur mycket balsa, piano-
trad, beklidnadspapper m, m. som gir At till
bygget kan man finna en ungefirlig siffra for
modellens vikt.

Lat oss t. ex. ta en stabilisator som exempel.
Forst tecknar man upp den pA en bit papper
gsamt anger noga de olika dimensionerna pa det
material stabilisatorn bygges av. En tabell med
den uppstillning som tabell I1 har uppgiires nu,
och s4 kan man starta rikneoperationerna, vilka
visserligen bli litet tidstdande men ofelbart leda
till goda resultat.

(Forts.)

MU]]ELLBY[}[:EN hiir och dir

Fbr nidrvarande ha vi
kommit till den pe-

riod da tivlingssii-
songen helt naturligt
mattats av. Men tro

diirfir inte att modell-
byggarna gitt i vin-
teride och slagit sig
till ro! Tviirtom arbe-
tas det intensivt med
forberedelserna for den
kommande tiivlingssi-
songen, Det giller ju
att vara ordentligt rus-
tad och ha s& bra modeller som mdjligt. ..

Att intresset nu dkat en aning for sjilva byg-
gandet visar ifiven den stigande strémmen av fo-
tos pa stiliga modellbyggen till red. VArt bild-
montage ir som vanligt digert och representerar
modellbyggen bide fran Sverige och utlandet.

Vi inleda med ett foto av en dansk motor-
modell i stigning. Det &r Jorgen Dommergaard
som svarar for bygget, och han beskriver sin
modell s hdr: modellen #r konstruerad bade
som sjo- och landmodell och har en spv av 735
mm, liingd 795 mm och vikt 130 gram. Kon-
struktionen Hr tdmligen enkel. Kroppen ir av
den vanliga rektangulira typen, och detsamma
gilller vingen och stabilisatorn, vilken senare #r
forsedd med tvillingfenor. Dommergaards re-
kordnotering med sjomodellen léd pad 42,8 sek
och dirmed &vertriffades Johs. Thinesens gamla
danska rekord pa 34,8 sek,

De tva foljande bilderna visa ett bridrapar,
som #r skickliga modellflygare och medlemmar
i Visterds Flygklubb. Det #r broderna Karl-
Erik och Reolf Landegren. Den firre ses ph
bild 2 tillsammans med sin lickra Kranichmo-
dell med vilken han som bekant vickte sensa-
tion under 1942 Ars sommartivlingar i Finland.
Kranichen fortsatte sedan hir hemma med att
notera den ena utmirkta flygningen efter den
andra och har placerat sig i ett flertal olika
stortiivlingar, Fotot dr taget vid Visterds Flyg-
klubbs misterskapstivlingar for nagon tid se-
dan, da Karl-Erik tillsammans med brodern Rolf
hirjade i resultatlistorna och lade beslag pa de
flesta forsta- och andraplatserna. Rolf Lande-

gren ses pA bild 3 med sin segerrika motormo-
dell i klass M. 1.

P4 bilderna 4, 9, 10 och 11 presenterar Erik
Karlsson, Viixji, nidgra fornimliga skalamodell-
byggen av Gloster Gladiator, Brewster Buffalo
och J 9. Alla byggena #ro i skala 1:25. Gla-
diatorn &r klidd med bade balsa och papper
och de tvA andra helt balsaklidda. Till Brew-
sterjagaren har byggméistaren anvint mer Hn
250 timmar. Nagon ritning eller byggsats pa
niimnda modell fanns nimligen inte i skala 1: 25
nir Erik EKarlsson satte iging med sitt vackra
byege, varfor enda utviigen att fA en ritning var
att sjiilv rita en med basis pd en annan ritning
i skala 1:100. Det sistnimnda bygget Hr det
fornimligaste, och Buffalon dr rikt férsedd med
detaljer i likhet 'med sitt orginal. Alla roder-
organen #ro t. ex. rirliga.

Gista Hellstrom, Stockholm, #r skicklig och
flitig skalamodellbyggare och har redan forut
visat upp ett flertal av sina flotta byggen. Hir
ir han Aterigen med nidgra nya madeller, som
visas pA bilderna 5, 8 och 12, Firsta fotot av
dessa aterger en detaljrik modell av tunga sven-
ska bombplanet B 3. Rorliga roder och ksp
och minga andra skalen-
liga detaljer skiinka mo-
dellen ett vackert utse-
ende. Hytterna &ro t. ex.
utrustade med spakar,
sitsar, pedaler, instra-
menttavlor m. m. Den
bakre vindrutan dver
kspskyttens sittbrunn ir
tillverkad av nagellack,
som tickts bver en vax-
form. Till och med
trimrodren #ro rorliga
fran f{dérarkabinen. Ksp
i nosen #r rorlig och
tornet for spanaren hij-
och. stinkbart. Hawker
Hurricane iér en spant-
bygegd icke flygande
skalamodell med infdll-
bart landningsstill in-
klusive sporrhjulet. I
nosen har balsa infiillts
for att i stérsta mojliga
grad imitera orginalets
metallklidda frontparti.
Hytten #dr inredd precis

som pa forebilden. Modellen efterbildar proto-
typen fér Hawker Hurricane och #r foljaktli-
gen helt aluminiumfirgad.

Nagra kiinda danska modellbyggare fro pa
bild 6 i fird med att trimma motorn pi en
vacker bensinmodell strax fire starten. Bygg-
herren Richard Jensen stir lingst till viinster
och har just dragit igAng motorn p& sin mo-
dell R. J. 13. Jorgen Nissen haller fast mo-
dellen under det batterihdllaren Ole Frederik-
sen leende ser pad och hiller sig pa tryggt av-
stAnd fran propellervinden. Motorn dr en idven
hir i Sverige kiind amerikansk Phantom-motor
P4 1/7 hk. R. J. 13 har en spv pA 200 cm
och wviiger 1.200 gram, Det ér Per Weishaupt
som varit framme och fdst de tre modellbyggar-
na pa platen,

Vart skall den stora modellen ta vigen med
den lille gossen pa bild 7? — det kan man
faktiskt med fog fraga sig. Modellen, som #r
Danmarks stérsta bensinmodell p& tofflor, mé-

ter hela 3 m mellan vingspetsarna och dr byggd
av Jergen Dommergaard och Chr. Zeylner. Den
har forut ingiende beskrivits i denna tidning
och har uppnatt mycket goda resultat.
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GAMLA UVAR SOM FLYGA IG

den yngling som en ging gett sig modell-

flyget helt i vaAld forblir med all sannolik-
het en stor vin av denna sport dven sedan han
fitt viktigare ting att syssla med. Viaserligen
kan man kanske tvingas att for en tid — négra
méanader, ett ar eller mahinda lingre — halla
sig borta frian aktivt modellflygande, men firr
eller senare #r man i alla fall tillbaka vid sin
hiirliga hobby igen.

Att detta inte 4r tomma ord finns det flera
utmiirkta exempel pA hos de svenska modellfly-
garna. Ta t. ex. en titt pd resultatlistorna fréin
forra &rets stortivlingar, och vem miter en om
inte gamle, viilkiinde och beundrade modellflyg-
uven Ake Roggentin, som under lingre perioder
totalt  nédgats upphiira med modellflyg. Hir
dr det inte nigon brist pd intresse som avhallit
Ake fran aft pyssla med sina perfekta wakefield-
modeller — vilka han som bekant #r specialist
pad. Nej, det Hir militdrtjinsten som kommit
emellan, och den har ej limnat nigon tid dvrig
vare sig At modellbygge eller tivlingsdeltagan-
de. Men intresset har funnits kvar och snarare
tkat én aviagit, och mangen gang har det si-
kert kliat ordentligt i fingrarna pA den gode
Ake dA han sett sina kamrater och kolleger fran
modellflygklubben "'Vingarna' dgna sig at tiv-
landets tjusning.

Men den som vintar pA nigot gott vintar ju
aldrig for linge. D& och da har iiven Ake faft
tid att skiita om sina modeller och gbra dem
klara for kommande drabbningar. Och dessa
ha ej varit fjirran. Den som granskar resultat-
listorna fran t. ex. den stora modellflygtivling-
en vid Viingsi kan med glidje notera att ""Rog-
gen'" pd nytt 4r i elden och anyo gett bevis pa
sin stillning som en av vart lands frimsta mo-
dellflygexperter. En modellflygare av allra
sundaste slaget, en kunnig, tystlaten och alltid
hjilpsam kamrat, som wvunnit manga vinner
bland modellflygarna.

Men inte bara ''Roggen'' har kommit tillbaka,
hans gamle viin och kollega frin svunna modell-
flygardr, Ake "Postis” Larssomn, har -iven han
efter en tids frdnvaro pA nytt betriitt modell-

Fﬁr modellflyg &r man aldrig for gammal, och

Modellflyget #ir inte enbart en ungdomens
sport. Den formdr tjusa bide ung och

gammal och slipper knappast taget om den
som en ging gett sig modellflyget i wvild.
Gista Améen och Ake Roggentin hiir nedan
ph bilden firo utmirkta exempel pi modell-
flygande mogen ungdom av idag.

flygarenan och lagt beslag pd de frimsta place-
ringarna. Inte nog med det, han har iven
passat pa att ligga beslag pad ett nytt svenskt
rekord i minsta motormodellklassen — en ut-
miirkt prestation. Siikert kommer han, nir till-
fiille ges till verkliga stortdvlingar, att #in mer
lata tala om sig.

Gista Améen heter en annan villkind "vinge'’,
numera bosatt och verksam i Norrkioping. Trots
att han #dr 37 ar har han i{innu ej kunnat sliippa
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kontakten med modellflyget utan iir alltjimt
sysselsatt med konstrukton av segelmodeller av
typ "Gamen' och si fort han far tillfiille till
tivlingsdeltagande #r han med i sviingen och
brukar dd dansa kring riktigt ordentligt. For
nirvarande har han just fatt firdig en vacker
segelmodell ""Gamen 77 som lovar en hel del.
Forsta flygningen varade dver 3 minuter... Mo-
dellen ir helt bygegd i inhemskt material — ab-
solut ingen balsa f6r Améens del! — och hir
till den allt populiirare tungviktsklassen. Total-
vikten ligger snarare Gver #n under 950 gram
och vinghbelastningen 4r ungefir 17 gram. Fir-
resten dr Améen liksom s& ménga andra svenska
modellflygare mer #n avogt instilld mot den
konstruktionsregel som ej far Overskrida en to-
talvikt av 850 gram. Nej en vingbelastning pi
minst 20 gr/kvdm &r enligt Améen det enda ra-
ka; han dnskar niimligen storre vikt och stérre
vingkorda, Ett gott glid beror mer piA vingbe-
lastningen &n pa sjilva totalvikten, och négon
tkning i glidet blir det inte med hiig vingbelast-
ning. Snabbt glid har ddremot den tyska kon-
struktionen '"Hast" med dess stora och smala
vinge (alltsd stort sidoférhéllande).

For tillfillet #r Améen sysselsatt med att
bygga segelplan i A/B Flygplans verkstider i
Norrképing, och att man knutit en kunnig ar-
betskraft till sitt férfogande dro nog de ledan-
de inom A/B Flygplan vil medvetna om.

Ja, s& hir skulle man kunna gi vidare i pris-
listorna och leta fram gamla kiinda modellfly-
gare, som efter att ha legat liksom i vinteridé
nu Ater krupit fram, sett sig litet omkring och
belatet konstaterat att det gitt framit for mo-
dellflyget och att det saledes #Hr tusenfalt roli-
gare att pA nytt gripa sig an med modellbygge.
Men det finns dock ménga modellbyggare som
tycks ha alldeles tuppat av. Vart har t. ex.
Gunnar Magnusson, Rune Roggentin, Nils Me-
lin m. fl. storfriisare tagit viigen? Aven dessa
komma nog tillbaka och vilja ha ett ord med i
laget. Blir del inte just nu dtervinda de sikert
nir det blir mer fredliga fdrhdllanden i virl-
den, d& modellflygarna bli i stand att upptaga
ett intensivt tivlingsutbyte nationerna emellan.

H:S-u[w;miizﬁ ersaller érc/.m

Brist.eu pd balsa har satt myror i huvudet pa
mer dn en modellflygare. Det 4r nog inte
utan att man trots allt har en viss avog in-
stillning mot sAdant bArdarbetat material som
t. ex. furu, asp och andra liknande triislag.
Modellbyggarna ha nog blivit en smula bort-
skimda under sttebridsdagarna, dA man ej be-
hivde giira nfigra stérre anstringningar for att
fa tag pa den ldttarbetade och behindiga balsan,

Det finns ocksdA en och annan som tagit sig
en litet mer djupgédende funderare och sikt tiin-
ka ut nigon god ersittning for balsan. Och
nu tycks det verkligen se ut som om en klipsk
modellbyvggare fatt tag pad limpligt ersiittnings-
material. Det #dr Rune Rinnerstad frdn Run-
viken som vi nirmast syfta pid. Red. har fitt
ett brev fran honom didr han bl. a. skriver fil-
jande:

"1 mer dn tre ar har jag sysslat med modell-
byegge och byggt ett flertal s. k. skalamodeller
och dirvid férvinat mig over med vilken litthet
man bearbetar balsatriiect. Men sa kom jag
hiindelsevis att i slutet pA forra Aret kipa en
byggsats till en Junkers Ju 52/3 m, och h#r blev
det andra bullar av. Jag blev nidsakad ta till
livsdgen, vilket wvisserligen gick utmirkt Hven
det, men modellen blev ju alldeles pi tok for
tung. Och didrfér birjade jag sbka efter nagot
mer littarbetat trislag.”

Ja, Rune Ronnerstad stitte pa4 patrull, men
han var inte simre #n att han fick upp Ggonen
for de fordelar mirg av solros erbjuder. Efter
en effektiv torkning blev nimligen méirgen styv
och framfor allt Litt att skira i — och sikerli-
gen fnnu liittare éin balsa.

H#ir ha modellbyggarna ett uppslag att nir-
mare hearbeta, och sikert Hr att dven om sol-
rogsmirgen f{ormodligen aldrig kan bli lika stark
som balsa si dr den mycket bra till strémlinje-
fyllnader m, m., dir man behiver ett bade 1itt
och ej svArarbetat material. Rune Ronnerstad
skall ha tack for uppslaget. Han har visat si-
na modellflygkamrater att man bér ha dgonen

med sig om man vill nd resultat. S& nu ir det
bara for modellflygarna att spirra upp korp-
gluggarna pa vid gavel och ge sig ut pA spa-
ning efter andra och kanske iindd biittre ersiitt-
ningsmaterial. ..

i

/<c-.ruf tu/d consti v[ fngm

st duggade ganska titt med brev i red:s spe-

ciella "tivlingslada' strax innan tivlingsti-
den for bidrag till modellflygarnas konstruktiv-
ling utgick. Snabbt skiit brevstapeln i hijden,
och med stigande forvining ségo vi hur ladan
till sist var niira bristningsgrinsen.

Att det skulle komma si ménga lésningar ha-
de vi inte ens vagat dréimma om, Det var glid-
jande att se med vilket intresse modellflygarna
mijtt upp, och fér juryn aterstod inte annat in
att magasinera lite krafter innan den med en
ej foraktlig energi gick till attack mot tivlings-
bidragen. Uppgiften var ingalunda Litt for jury-
medlemmarna, ty kvalitén var dverlag den biista
och griingen mellan de ledande deltagarna ibland
rent av harfin,

Efter jittelika anstringningar lyckades i alla
fall juryn plija igenom alla losningarna och si
kunde dess utlitande falla — pé filjande sétt:
Vinnare — ganska &verligsen sidan — blev Nils
Akerman, Visterfs, foljd av andre pristagaren
Birje Birjeson, Giteborg. Tredje man var
Sigvard EM, Tannefors. Vi be fi gratulera pris-
tagarna, som endera dagen ha att avhidmta sina
vinsiplaketter pi posten. I niista nummer féljer
var tecknares potpurri pa de vinnande bidragen
jimte ndgra av de Gvriga deltagarnas losningar.

Och s ghir vir minatliga konstruktionstidvling
vidare — denna ging med den lilla fOrindring-
en att tivlingstiden forlingts till den siste
februari for att lisarna skola fi lingre tid pa
sig att gnugga genikniélarna... Resultatet fran
februarinumret kan sialedes ej tillkiinnages forr-
fin i aprilnumret. Vilkomna med bidragen!

écge[mm{}e/[ {cz f-If/ét"‘t‘/'d ren

4 och dia fA vi en viilvillig péAstotning frin

liisekretsen att fortsiitta den 8. k. nybirjare-
spalten, vilken tydligen blivit mycket populidr
béade bland nybdrjare och mer forsigkomna mo-
dellflygare. Efter moget &verviigande ha vi dir-
for beslutat pAbérja en ny serie fir nybirjare,
avsedd att ta sin boirjan i ett kommande num-
mer av SFT. Det #r didrfér bist att bade ny-
bérjare och mer avancerade byggare se upp si
att de inte g# miste om nagot nummer av
SFT ... Bist att vara med redan frin birjan,
ty dad nds de biista resultaten, och bra resultat
vill vil var och en nd med sina modeller,

For att nyborjarna emellertid inte skola gi
alldeles utsvultna tills den nya serien koemmer,
fa de i detta nummer en ritning pA ett utpriglat
nybérjarglidplan. Modellen #r dopt till SFT-3
och #ir litt att bygga och flyga for den som
list och noga begrundat alla geda rdd vi skri-
vit i dessa spalter om konstruktion, bygge och
trimning av nybidrjarmodeller,

Modellen btir byggas i furu och lind eller lik-
nande material samt klis med kraftigt beklid-
nadspapper, t. ex. diplompapper. NAgra andra
kommentarer iro ej niddviindiga, varfér det en-
dast Aterstdr att siiga: Lycka till med bygget!
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Biarande stabilisatorn
in en gang .

nr 10 och 12 av denna tidning har den bi-

rande stabilisatorn ventilerats, och jag har
med intresse tagit del av dessa artiklar, som ju
niistan uteslutande behandlat teorin., Emellertid
har jag sedan maj manad 1942 utfért en del
praktiska firstk, dock endast med segelmodeller,

I nr 10 framhaller forfattaren att de stirsta
firdelarna hos den b#rande stabilisatorn ligger
i att den minskar vingbelastningen och att man
bittre kan utnyttja motorns effekt. Hos segel-
modeller ‘tillkomma emellertid andra, ganska
stora fordelar,

Ett av huvudvillkoren fir att en tivlingssegel-
modell skall kunna anses god 4r som bekant
att den kan utnyttja linans lingd i stirsta moj-
liga grad., eller med andra ord ha god stigfor-
miga. Man skulle kunna tro, att en modell med
béirande stabilisator pid grund av dennas lyft-
kraft skulle ha sviirt att f4 upp nosen, men si
iir ¢j fallet, Tvirtom har det visat sig att en
sddan modell alltid har biittre stigférmiga Hn

Sty tiders
reylnjizimodedd/

YFLAX”

— sdga de

som byggt

Spéinnvidd 84 cm.

Den flyger BRA, dr ldtt att bygga och trim-
ma och ir framfér allt BILLIG.
Byggsatsen innehiiller prima material, bl. a.
firdiga spryglar, instruktiv ritning i full
skala, LIM m. m,

Pris pr byggsats ........ kr. 3: — + porto.
Enbart ritning till "Flax" ,, —

Limpligaste modell for underuknmg i klub-
bar och skolor.

Nedanst. utlindska ritningar till beprévade
segelmodeller utsiljas, PASSA PA medan de
dnnu finnas i lager!

"HABICHT" spinnvidd 90 ¢m kr, 1: 25
"REITHER" % 100 .,, - ., -1:860
"ALBATROSS 17 o, 186 i e h 1060
"IKARUS” S B0 By
"ALBATROSS 11’ 5 198 ., L, 210
THAST"” o 208 i s 24510
"Der grosse Reiher” o .1 [ POV gl D [

Materialsats "TKARUS'" utan ritn. med lister
och plywaod i riifta dim. och av prima kva-
lité kr. 9: 50.

Materialsats ""HAST",
samt kontursig.
Katalog @ver

innehall som ''Ikarus’
vingspryglar (50 st.) 10: 50.
modellmat. mot 20 dre i frim.

SVEN E. TRUEDSSON
Modellflygindustri MALMO 9
Siind mot postférskott plus porto

st. Byggs.
st. Ritn.

Adr,

en modell med neutral stabilisator.
hallande kan fiirklaras pad fbljande siitt: Da
man ju vid biirande stabilisator #Hven har att
riilkna med dennas lyftkraft kommer resultanten
till vingens och stabilisatorns lyftkrafter oftast
att ligga en bit bakom vingen. Dirmed féljer
att startkroken placeras lingre bak, och man
inser ldtt att hela vingen vid uppdragningen
stridvar att hija modellens nos. Denna striivan
overtriffar betydligt stabilisatorns tendens att
siinka nosen. Néagra sviarigheter med kurssta-
biliteten fAr man inte om man blott avvigt
lateralcentrum riktigt med hinsyn till tyngd-
punktens forflyttning bakéat.

Ett par andra egenskaper #Hro modellernas
oftrméiga att g4 i stall och den oftast tkade
termikkiinsligheten (fér egen del har jag endast
en enda ging sett en modell med biirande sta-
bilisator g& i kraftig stallning, men detta be-
rodde pa att vingen av misstag fatt alldeles fior
stor anfallsvinkel), Modellernas oformaga till
stall vill jag hir belysa med ett litet exempel.
En dag med ganska byigt vider triffades mo-
dellen av en kraftig vindstét strax efter det
den ldmnat handen. En modell med neutral
stabilisator
satt nosen i vidret och kommit ner lika fort
(om inte fortare) som den kommit upp, men
denna modell héjde sig rakt upp ungefir fyra
meter med kroppen i normalt flyglige for att
dirpad langsamt borja glida framat. Man inser
litt vilken funktion den biirande stabilisatorn
hiirvidlag har, varfér jag inte gAr in pA denna.
Modellernas tkade kiinslighet for fiven svag ter-
mik férklaras nog av den minskade vingbelast-
ningen.

Detta for-

Den ay férfattaren i nr 10 uppstillda formeln
ir riktig, och man inger litt att vingen och sta-
bilisatorns motstdnd kan fiirbises om ‘dessa be-
finna sig utefter lingaxeln. Det finns dock en
del att siiga om vingens och stabilisatorns pla-
cering: TFor alla modeller giiller som bekant att
dessa bitira placeras nfira kroppens centrumlinje.
Hos en modell med biirande stabilisator spelar
vingens forskjutning i hojdled samma roll som
vid en vanlig modell, men stabilisatorns place-
ring bor vara s& nira lingdaxeln som méjligt.
Det dr ju bekant att en biirande stabilisator gir
modellen mycket trogare, och en forskjutning i
hiijdled tkar denna trighet avsevirt, vilket ju
ej Hr tnskviirt. En annan dalig egenskap, som
visar sig mycket tydligt vid higt liggande sta-
bilisator, #r modellens instabilitet kring tviir-
axeln. Det har
detta ldge pA stabilisatorn gatt i backen med
eén bana paminnande om en halvparabelkurva,

Ibland har jag sett uppgifter om att den bi-
rande stabilisatorns yta ej bor bverskrida 25 ¢
av vingytan, men jag anser fir min egen del
att ytan bor hallas omkring 30—33 9. Som
exempel kan jag ndmna att en relativt litt mo-
dell med 44 9% stabilisatoryta hade mycket goda
flygegenskaper, och sirskilt termikkinsligheten
var stor. Vad giller stabilisatorns momentarm
foredrar jag en stor sidan, sirskilt di man vid
biirande stabilisator ej behiiver ta stor hinsyn
till modellens dkade oférmiga att ga ur stall
— denna Hr ju redan fran biirjan mycket ringa.
Man bor dock pa alla modeller med b#rande
stabilisator sirskilt ligga ner arbete pid att ge
kroppen en mycket god aerodynamisk utform-
ning, emedan trégheten annars IHtt blir for stor.
Vad giiller modellernas tyngd anser jag att man
kan halla nere denna, di det visat sig att ter-
mikkiinsligheten tkar utan att glidtalet niimn-
virt forsiimras. Min bista modell, en 8. 2:a,
har blott (stabilisatorn medriknad) en belast-
ning ay 11—12 gram/kvdm.

Jag hoppas att denna artikel skall sporra
minga att préva den biirande stabilisatorn och
gora sig bekant med den. Hir finns dnnu myc-
ket att gira, och det lonar sig alltid att foérstka.

Birje Biirjeson,

skulle ofelbart i ett fall som detta .

hiint mig att en modell med

SVENSK FLYGTIDNING

SVAR PA TAL
i higstartdiskussionen

I anslutning till KAPs inligg i nr 11 fAr jag
betona att 7 minuter fran 170 m inte dr omijligt
alt nd #dven om’ det sjilvfallet ror sig om en
topprestation. "Kontakts'” rader i nr 12 voro
behagligt positiva och stédja mitt pastiende om
de brister som vidlada FAI-regeln,

Biada inliggen innehélla emellertid pastienden
som visa att man i Sverige trots rask frammarsch
pa segelmodellernas omride 4nnu inte natt till
den hdgt utvecklade startteknik och till vissa ut-
mérkta modeller som finnas i Danmark., Men
jag vill heller inte pAstd att den stora mingden
danska modellflygare natt si langt. ZAven hir
hér man klagorop Gver att det i lugnt vider ir
omdjligt att fA& upp modellerna higt nog.

Sedan Svend Skou 1940 kom med sin "Weihe' -
konstruktion ha vi — i varje fall inom ''Odense
Model-Flyveklub'™ — varit pi det klara med att
det vid lugnt viider #r mdojligt att fa en segel-
modell att giora perfekta lipstarter, T verklig-
heten ha de flesta elitprov i Odense gjorts i
stilla kviilleviider. Samma fina prestationer som
vid kviillsflygningar blir det didremot inte vid
vanliga tivlingar, dd modellerna vid kyttig vind
inte kunna tala att vara si harfint trimmade.
BEtt vider som det som radde vid FIB-livlingens
final skulle ha [ért med sig toppresultat i Oden-
se Model-Flyveklub . . .

Det &r ritt att det kan vara svart att f4 en
S. 1-modell att gbra bra lopstarter, emedan det
ju Hr besvirligt att fA fram en tillrickligt tunn
lina till dessa modeller, varfér 8. 1-modellerna
dro de svaraste att flyga med.

Det ir att hoppas att 1943 skall fora med sig
en dnnu mer utvecklad startteknik, vare sig det
nu blir lipstart eller vinschstart, och férmodli-
gen blir det nigon gang tillfiillle att f& FAI-
regeln iindrad, s att vi kunna fia starthéjden
100 m standardiserad.

Per Weishaupt

TOLLIN-riiningar

for replikamodeller i skala 1/40 av

Bell P-39 Airacobra

Pris 85 odre

Junkers Ju 87 B (Stuka)

Pris 95 ore

Focke-Wulf Fw 189

Pris kr. 1:05
Hawker Hurricane II C
Pris 90 ore.

med utférlig byggbeskrivning och ori-
ginalfirgprov.

AKE TOLLIN,
Rudbecksgatan 7, Orebro.
Sind mig nedanstdende franko:
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Kompressor
for bensinmodell

\ r ni figare till en bensinmotormodell? T si
fall strivar ni givetvis efter att na bista
mijliga resultat med modellen. Vad sjilva den
aerodynamiska utformningen av modellen be-
tritffar kan man knappast komma lingre i fraga
om dnskade prestanda. Sdrskilt amerikanska
modellflygare ha kommit langt pA detta omrade.
Numera ha de amerikanska bensinmodellerna
blivit mer och mer standardiserade genom higt
placerade vingar av polydihedralform och stabi-
lisatorer med stora birytor. Modellerna ha sa-
ledes niistan ett likartat utseende. Denna typ-
standardisering kan sigas ha framkommit tack
vare ‘'toppklassjagande’’ modellbyggare. Nir
man bygger en sidan modell och forser den med

Woéfylyg

INNEHAVAREN AV DET DANSKA REKOR-
DET fir inomhusmodeller, Otto Jespersen fran
Odense Model-Flyveklub, forbittrade for nagon
tid sedan med en ny mikromodell sitt rekord fran
1.39,7 till 2 min 05 sek, Inofficiellt naddes dock
ndgot lingre tid. Otto Jespersen har nyligen
dven experimenterat med s. k. stjirtlosa mikro-
modeller, fiir vilka det emellertid inte finns na-
gon dansk klass. Han har med dessa natt ge-
nomsnittstider pA 60 sek. D& man kan anta att
danmarksmiisterskapen med denna modellkate-
gori forligges till Odense i april méanad, Br in-
tresset for dessa modeller i snabbt stigande.

%

ODENSE MODEL-FLYVEKLUB hi&ll mellan
jul och nyar traditionsenligt sin Arliga hangtiiv-
ling pa4 berget Briendholt i Vestfyn., Deltagar-
antalet var stérre dn nagonsin forr, och trots att
man maste uppskjuta tivlingen pd grund av tit
dimma kunde tdvlingen genomfiras sedan dim-
man lattat. Tidtagarna kunde dock ej f6lja
flertalet modeller tills de landade. Vinnarna
blevo i de tre klasserna resp. Henning Gilkzer
(1.18,9), Johs. Thinesen (1.43,9) samt Levin Jen-
sen (1.04,8). Thinesen tiivlade med en stor ny-
birjarmodell och slog o6verraskande nog de
frimsta elitmodellerna, tillhérande Levin Jensen
och Mogens Erdrup.

i

TROTS TIDSLAGET tdvlar man friskt i Hol-
land, och att det iir ett forstklassigt modellilyg
holliindarna arbetat fram visar de senaste offi-

MEDALJER PLAKETTER
KRASNALAR
MANSCHETTKNAPPAR
ARMBAND BROSCHER

Flygklubbar erhélla kostnadsfritt
skisstérslag fill fdreningsmérken

SPORRONG & Co.

Kungsgatan 1% Stockholm 7

en liten bensinmotor, utvecklar den mestadels
samma effekt som alla andra tivlingsdeltagares
motorer. Tidvlingar med bensinmodeller bli
féljaktligen mycket chansartade.. .

Man kan ddrfor fraga sig hur man skall kun-
na 4 just sin egen modell biittre in de bvriga
deltagarnas. Och det finns ett siitt: filrse mo-
dellen med en kompressor for bensinmotorn!

Pa ett mycket enkelt sitt kan man tillverka
en sidan. Man forbinder genom en tunn gum-
mislang motorns luftintag med en tratt av alu-
minium eller celluloid. Denna tratt pressar luf-
ten in i motorn liksom en kompressor pa elt
riktigt flygplan. Systemet Hr enkelt, ldtt och
100 9 driftsikert. Tratten bir monteras i mo-
dellens nos pa si siitt att propellern pressar in
luften i densamma.

For att vid behov strypa motorn pressar man
samman gummislangen mellan tva fingrar. Det-
ta utestinger luften pid samma vis som om man
satte ett finger fir luftintaget.

Naturligtvis méaste nalventilen
for den dkade luftstrimmen,

Till sist en liten varning! Man kan endast
anvinda denna lilla behiindiga kompressor un-
der korta motortider., Mer dn dver en minut
eller sA omkring ir det ej radligt att nyttja
kompressorn, emedan motorhastigheten tilltar i
en  sidan utstrickning att lingre motorgangti-
der kunna fororsaka skada pa grund av dver-
hettning, 20 sekunder fAr anses vara den mest
limpade gAngtiden. Man kan iven ligga miirke
till att alla provflygningar biora fbretagas med
motorn giende med normalt vary.

Grista Hellstrom.

vara justerad

ciella nederlindska rekorden, som giilla fran 1
december 1942:
Klass 1 Segelmodeller:
A. Kroppsmodeller: handstart (tid) 3 min 47 sek
hiigstart (tid) 43 min 8 sek
higstart (distans) 63 km 500 m.
B. Stjirtlosa: hdgstart (tid) 11 min 3 sek.
Klass 2 Motormodeller:
A, Gummimotormodeller: markstart (distans)
30 km
markstart (tid) 11 min 53,8 sek
handstart (tid) 15 min 26 sek.
E. Benginmodeller: handstart (tid) 7 min 32 sek.
Klass 3 Inomhusmodeller:
handstart (tid) 1 min 40,2 sek.

¥

FRAN EN NORSK LASARE, en modellflygare
vid namn Willy Ellingsen, ha vi fatt ett brev
med forfrAgan huruvida det finns syvenska modell-
flygare som ha balsa pa lager och som #ro vil-
liga ladta sin norske modellflygkamrat fa litet
dirav. Aven | Norge rader brist pa balsa, och
den ene modellflygaren efter den andre tvingas
ligga upp. Den som kinner sig manad kan
siinda modellmaterial under adress: Willy EIl-
lingsen, Storesund, Skare, Haugesund, Norge.
Detta dr ett tillfiille dédr de svenska modellfly-
garna verkligen kunna visa hur god frindska-
pen de olika modellflygarna emellan ir.

* y

FOR NAGON TID SEDAN avhills i Frankrike
vid Montagne Noire en tvA dagar ling tivling
med segelmodellplan. Andamilet var att under-
stka vingtyper, vingbelastning och andra viktiga
detaljer framforallt hos sAdana segelmodeller
som vid normal vindstyrka pa 6—10 m/sek #dro
lHimpade till hangflygning. Hirigenom kunde
modellflygarna sporras till att utveckla sina se-
gelmodellplan och fiorse dem med allehanda fi-
nesser. Vid tdvlingen deltogo endast modeller
med en higsta spiinnvidd pi 3 m och en ving-
belastning p&4 minst 20 gram/kvdm. Vindfor-
hallandena voro under tivlingsdagarna relativt
goda, och s& radde t. ex. under forsta dagen en
mattlig vind med 3—5 m/sek och andra dagen
en styrka pa finda till 10 m/sek. Alla startme-
toder utom vinschstart voro tilldtna. De erfaren-
heter man under dessa dagar samlade #ro av-
sedda att-bli grundlagarna till en stortivling for
hela Frankrike som man utlyst for 1943. Fol-
jande punkter skola bland andra tagas i be-
aktande: 1) systematiskt studium av stabilisa-
tor med omvidnd V-form och jimfbrelse mellan
denna typ och den vanliga V-formade stabilisa-
torn med eller utan sidoroder; 2) styrning med
hjilp av smé pendelroder; 3) konstruktion av
segelmodeller med variabel vinghbelastning.

L

DU HAR VAL INTE GLOMT att prenumerera
for 1943 pa SFT, alla tiders modellflygtidning?
Europas frimsta modellffygskribenter medarbe-
ta under redigering av UM Hallvig. Sitt in
kr 5: — pa postgiro 147660 och saken #r klar!
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TRATT AV ALUMINIUM

i3

Skissen visar kompressor pa modell med inver-
terad motor. Obs. luftintagets lige — luften
pressas in i firgasaren av propellerstrimmen,

Priser

for tavlingar
av alla slag
pd flygomrddet

Ett eftertraktat pris &r flygplaketten

Brons pris 1:75 kr.
Forsilyrad pris 2: 75 Kkr.
Forgylld pris 3: 76 kr.

KSAKs VAVDA KLUBBMARKE

for ldgermbssor eller overall
Pris endast 1:50 kr.

Flygvapnets flygmirke
gediget och omtyckt, forseit
med krasnal. Férgyllt.

Pris kr 2: 25

Flygarringen
av kontr. silver. Uppagiv in-
vind. matt (diam.) i mm.

Pris kr 4:85
Férg. silver Pris kr 6:25

Manschettknappar
av férg. alpacka med flyg-
market inféllt i blé emalj

Pris kr 5:25 per par

FLYGETS BEREDSKAPSMARKE 142
Forgyllt i trevligt utitrande. Mirken finnas
for alla flygflottiljer med flottiljens nummer
i upphéjda siffror. Uppgiv vilket flottilj-
mirke som o&nskas. Pris endast kr. 1:50.
Representanter antagas vid varje flygflottilj
for forsilining av beredskapsméirket. Hig
provision!

Ovanstiende priser #ro inel. omsittnings-
skatt,

VAr stora katalog med 100-tals artiklar for
f[lygintreaaerade sindes mot 30 ore i frimir-
en.

Ny katalog utkommen!

Order éver § kr. portefritt]

AERO-TJANST, Malmé




SVENSK FLYGTIDNING nr 2/19%4

Kvalitet blir i ldngden billigast

Svensk storindustri

garanterar FEder en enhetlig tillverkning av jimn och
hog kvalitet. — Genom stindig tillgdng till original reserv-

delar forsikrar Ni Eder mot férlustbringande driftsavbroti.

BOLINDERS vedgasaggregat

F6r TRAKTORER och LASTVYAGNAR
med innermantlar, e!dhé’trdar,‘ luftmunstycken och

roster av vdrmebestdndigt och syrefast material.

Huvudkontor och utstillning: FILIALER OCH
Automobilpalatset, S:t Eriksgat. 117, ATERFORSALJARE
Stockholm. Tel, «Bilpalatsets

eller «Philipsons Bil-bolag« OVER HELA LANDET.

FORSALININGS A.-B.




