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Fri diskussion I FLYG. E ndast reda k
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k ommitt jlns åsik ter . För å s ik te r , fra mför 
da i s ig ner ad e artik lar svarar förfa ttaren . 
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VIKTIGARE FLYGFöRBINDE LSE R 

från februari 1944 tUls vidare 

Fr. Berlin 7.30 t. K öpenhamn 9.10V 
• 12.00 • • 14.00V 
• 12.00 • Malmö 14.30V 
• 13.15 • • 15.15V 
• 7.30 • Oslo 11.00V 
• 13.15 • Stockholm 17.45V 

H elsingfors' 13.30 • • 16.000 
• • 13.30 • Abo' 16.050 

• K öpenhamn 9.00 • Berlin 11.00V 
• 15.10 • • 16.00V 
• 14.11\ • Malmö 14.30V 
• 9.41\ • Oslo 1l.OOV 

• Malmö 8.30 • Berlin 11.00V 
• 8.30 • K öpenhamn 8.45V 
• 8.30 • Oslo 11.00V 
• 15.40 • Stockholm 17.45V 

• Milano 8.M . • 17.45V 
• Oslo 12.30 • Berlin 16.00V 

• 12.30 • Köpenhamn 14.35V 
• Stockholm 8.00 • Berlin 12.30V 

9.00 • H elsingfors' 13.300 
• 8.00 • Malll1ö 10. lOV 

8.00 • MUano· 16.50V 
10.00 • Visby· 11.10 
8.00 • Wien· 10.30V 

• 9.00 • Abo' 12.100 
• Visby 11.40 • Stockholm' 12.00 
• W ien 8.45 • • 17.45V 
• Abo' 10.M . H elsin gfors' 13.300 
• • , 14.50 • Stockholm 16.000 

Tider na ä r o a ngivna I å resp or ter gällande 
tider . 

, B ussens avgångs- och ankomsttider från 
och t ill Aer os resebyr åer I r esp städer. 

• Ankomst följande dag . 
• Trafik månda g, onsdag och f redag. 

UTAN AN SVARSFöBBINDELSE 

Obs.! P å g r und av rådande fö rhålla nden 
IIro de eu r opeiska flygför bindelserna of ta un
derkasta de k or tfr istiga för ä nd r ingar . Det iir 
d il rför att rekom mender a, att de a ngivna ti
derna kont r oller as hos biljettfö r säljn ingsstäl 
let , Innan r esa an t rädes. 
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Anderssons 
Rostfria plåtslageriarbeten 

REKOMMENDERAS 

* 
Timmermansgatan 31 

Bosfad : Järnvägsg. 2 

LULEÅ 

Tel. 1087 

Tel. 1086 

Är Du Radiosignolist 
eller utbildas Du t ill detta, har Du stor 
a m'li ndning aven god kortvågsmottagare 
6-250 meter med bandspr idning. Pris
billig, liimplig för nybö r jare. Lär Dig 
ra ello ocb telegrafi. R ekvire ra fu lJ ständig-a 
ri tninga r och beskrivninga r fö r Kr. 1;: 75 
+ por to. Såndes mot postförskott. 

RADIO-BERG E 
Kaplansgatan 3 Västerås 

Elektriska 
I nstall ationsbol aget 

- A N DERSSON & HÄLL -

STUREGATAN 9 VÄSTERÅS 

Te l. 33026 

Elektriska installationer o. repa
rationer utföras med förstklassigt 
material till humana priser. 

• 30323 Fe lmontö ren 30323· 

Entreprenör för 
Väsferås Stads Elektricitetsverk. 

BYGGMÄSTARE 

K. E. Johansson 
N I E M I S E L Telefon 29 

UTFÖR BYGGNADER, 

REPARATIONER o. s. v. 

* 
Bygger för Flygvapnet 

Prenumerera på FLYG 

Fråga oss om flygning 
I denna spalt besvaras endast frå
gor av allmänt intresse. Insända 
frågor måste förutom signatur vara 
försedda med insändarens fullstän
diga namn och adress samt retur
porto. Endast två frågor per brev 
besvaras. 

POIII B. Ll/dvigsen: För att bli signalist 
vid vårt ambulansflyg fordras att man till 
hör flygvapnet. Detta i sin tur förutsätte r 
att man är svensk medborgare. Ni har som 
dansk medborgare alltså tyvärr små möj
ligheter att ens få en liknande befattning. 

Red. 

Modetibyggare : Hamburg Ha 137 fanns 
införd i Flygning nr 24/41 såsom ritning 

skala 1 : 100. Red. 

Biet och Sven-Erik 010fss01l, som har 
funderingar på att börja vid flygvapnets 
lärlingsskola i Västerås hänvisas till svaret 
till lS-årig lösnlltllt1lcrköpare i FLYG nr 
19/43. Red. 

Log. 21: Någon ny uniformsmodell fö r 
flygvapnets manskap !<ommer t v ej att 
släppas ut. Vissa fö rslag har gjorts men 
ingenting är avgjort. R ed. 

ltIo t i gt för flyget i h andbolle n 

S~II s handbollstu r ner ing fö r landets mlll
tlira förband ha r för flygvapnets del i n te 
lett till några lysande segrar. Anmärkas bör 
dock att man inom en f lygflottilj inte har 
den möjligbet till urval, som t. ex. Inom ett 
infanteriförband, där ju personalen iir fler 
fa ldigt talrika re. 

Endast två förband ur flygvapnet - F 2 
och F 11 - tog sig fram till .åttonclels
finalen •. De flesta flottiljerna hejdades reda n 
i starten . Så var det I Södra kretsen med 
F lO, 80m fick smörj efter noter av 1 7 (17-1). 
F 5 k larade i alla fa ll av P 2 med 12-8 men 
stoppades obarmhärtigt av 16 med 14-9. 

I östra kretsen hade F 3 lekt slut mot T 1 
redan i för ta omgången (25-8) medan F 12, 
som klarade första skä ret A 6 med 16-12 
gick bet på I 12 (10-7). I 12 stoppade ock så 
med bara ett m å ls övervikt F 11, som ef ter 
att ha besegrat 1 3 (14-10) vandrade vidare 
direkt til l ilttondelsfinalen och dä r fick str y k 
med 13-12. 

Samtliga t r e flygvapeniag, som deltogo I 
"Hstra kretsen, slogs ut i fö rsta omgången. 
I 15 besegrade F 6 med 13-12, Lv 1 slog F 7 
med 14-9 och I 16 sl utligen F 9 med 13----6. 

I Stock bolmsk retsen spelade tv1\ f lygvapen 
fö rband mot varand r a I fö r sta omgången. Flyg. 
vapnets centrala skolo r besegrade F 1 m ed 
1&-11 och gav iiven Krigssko lan på Karl 
berg en dust som slutade med 13-12 t ill 
I"CS fö r del men sedan tog det stopp mot 
Arm~ns underofficerssko la med 13-8. AUS 
blev också b r omsare fö r de bilgge and ra 
f lygvapcn lagen i stockbolmskr etsen. F 8, som 
hade oturen möta det starka laget redan I 
första omgången fick pyngel med 19--12. F 2, 
som besegrade sin granne Sjökr igSSkolan med 
10-7 och Lv 3 med 16-8, stoppades likaledes 
a,· AUS (20-12). 

Ii' 4, som var enda fl ygvapenfö r ban det I 
No rrlandskretsen, gav 1 5 på huden så knappt 
som med 14-13, men mötte sitt öde med 1 21 
(12-10). I övre no r r landskretsen fic k F 21 
nöja sig med en enda match mot S 1 i Boden, 
som slutade med nederlag på 20-14. 

I hela turneringen, som vanns av Karls
k r onaflottan, del tog 73 olika fö r band. 

Flygma n . 



c<~~~~.~e\1~3??:; Fullständig FLYGPLANSERVICE 
<:: <:: "" s: A I 0 > ." ? :; i moderna verkstadsanläggningar 

under luftfartsmyndighetens .kontroll 
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... 

f!n ny ftiumD Dat 

nott/lin.rI3i Datetd.fjd.mhet 
Från buss till fIYl:plan ... 

Våra välkända busskarouerier ha i många år 

varit ett gott bevis {"ör att det häggiundska 

märket på en vara betyder KVALITET, 

När det {"ör något år sedan gällde att Iicens,iIIverka 

ett nytt övningsflygplan {"ör flygvapnet fick 

Häggiund & Söner det ansvarSfulla uppdraget. 

Det nya flygplanet, som i flygvapnet fått 

beteckningen Sk 25, har just provflugits och 

därvid fått de bästa vitsord av såväl den ordinarie 

pro~ygaren som av de representanter fijr flyg

vapnet, som haft tillf"ålle flyga det. 

Ett gott bevis {"ör att vi behärska den ytterst 

noggranna PRECISION, som är ett oefter

givligt villkor vid flygplantiUverkning. 

A.-B. HÄGGLUND & SÖNER 
ORNSKOLDSVIK 



TID~KIUFT 'öll FLYGVA'NIT • O"ICIILLT OIlGAN 'öll KUNGL. SVI ... SKA AlIlOKLU •• I ... 

Nr 5. Års. %1 

NORDENS STÖRSTA FLYGTIDNING 

()IVILA 

D et behövdes ett världskrig n:r 2 för att vårt folk skulle 
förstå vad luftens erövring betydde för krigföringen. 

Därför mötte vi det senaste världskriget oförberedda i luften 
vad både flygvapen och flygindustri beträffar. Sedan ha vi 
gjort nästan så gott vi kunnat för att upprusta i luften, men 
sjunde jaktflottiljens strävsamma väg mot förverkligandet 
visar att ännu är upprustningen i luften icke helhjärtad. 

Den civila flygupprustningen har omisskänliga drag ge
mensamma med den militära. Vi hade vårt ABA som repre
sentant utåt, men beträffande inhemska flyglinjer lågo vi 
pinsamt efter jämnbördiga folk. De gamla trafikmedlen lade 
stenar i trafikflygets väg liksom de gamla försvarsgrenarna 
inte just jämnade vägen för flygvapnet. Förhållandena un
der pågående krig omöjliggöra en snabbupprustning av tra
fikflyget i stil med f1ygvapets upprustning. Men det står 
väl nu klart för nästan alla att vi under kriget måste för
bereda oss på att möta fredstidens krav på lufttrafiken. 

Organisatoriskt sett stå vi delvis rustade - ABA och de 
andra trafikbolagen ha sin personalorganisation färdig. Men 
beträffande markorganisationen äro vi ännu på efterkälken. 
Detsamma gäller naturligtvis också flygmaterielen, men den 
kan man efter kriget få köpa från utlandet, tills vi kom
mit därhä.n att vår egen flygindustri kan tillgodose behovet 
även härvidlag - och därhän måste vi komma. 

Det so'm kräver den ojämförligt längsta tiden vid vår upp
rustning av trafikflyget är anläggningen av flygplatser. Den 
tiden räknas icke i månader utan i år. Men tiden är dyrbar, 
och om vi inte kunna följa med från början kan det lätt 
hända att vi komma ohjälpligt på efterkälken. ~led desto 
större tillfredsställelse hälsades därför regeringens beslut 
att tillsätta en t1tre4n~ng rörande vårt behov av flygplatser, 
en utredning som ledes av landshövding Gärde. Hela fråge
komplexet har' som sig bör upptagits i ett samma.nhang, i 
det att utredningen skall omfatta flygplatser fÖr både den 
tunga interkontinentala, den medeltunga kontinentala och 
den lätta inhemska flygtrafiken. 

För närvarande tilldrar sig den interkontinentala trafiken 
det största allmänna intresset, detta så mycket mera som 
direktör Nor\in i SILA varit i U. S. A. för att förhandla 
:>m samarpete och inköp ;av flygmateriel. Men ·intresset för 
den transoceana trafiken får icke skymma blicken för be-

l-U mars 1' .... 

FLYGPLATSER! 
tydelsen av den kontinentala och den inhemska trafiken. Bäst 
rustade stå vi beträffande flygplatser för den medeltunga 
trafiken - vi ha ju de av ABA sedan g,amm-alt trafikerade 
flygplatserna. Men vi behöva inhemska stamflyglinjer med 
deras flygplatser, so'm kunna ta medeltung trafik. Och slut
ligen måste landets flygnät fullständigas med lokala lil~jer. 
utgående från stamlinjema. Även denna lätta trafik behö
ver sina flygplatser. 

Det är en ytterst betydelsefull fråga som sålunda skall 
utredas. Vad som nu planläggs kan i betydelse mätas endast 
med utstakllindet för när,a ett sekel sedan av vårt järnvägs
nät. Detta har utbyggts under tre kvarts århundrade, men 
i våra dagar går allt så mycket fortare - flygnätet måste 
göras klart på kort tid, endast några få år. 

Det förutseende och den grundlighet som krävas av ut
redningen få emellertid icke fördröja igångsättandet av ar
betena på våra flygplatser. Beslut och handling måste följa 
slag i slag, spadarna måste sättas i jorden så fort som möj
ligt. Vad den interkontinentala trafiken beträffar lir den 
icke endast en svensk eller en svensk-amerikansk fråga utan 
även en nordisk, vilket också dir. Norlin framhållit. Men 
hur än s.amtrafiken med våra nordiska gra.nnländer ord
nas k.varstår behovet för oss av flygplatser för den tunga 
trafiken. Man får hoppas att frågans nordiska innebörd icke 
'skall verka fördrÖjande på dess lös.ning. 

Vi behöva väl icke f1ygpla,tser av ,samma gigantiska mått 
som t. ex. den nya Idlewild vid New York. men denna bör 
l1rots allt vara ett mönster även för oss. Vi måste ha två 
fält för den int,erkontinent.ala trafiken - vardera helst med 
3 banor på minst 3 km. - ett nära Stockholm och ett nära 
GöteE-0rg. 

Nu gäller det icke bara att bygga flygplatser utan att 
bygga dem fort. Det kommer att kosta pengar, men det blir 
väl använda pengar. Våra järnvägar och hamnar ha också 
vari dyra, men i,ngen klagar numera över dessa utgifter. Så 
ock med flygplatserna. Men om de skulle utbyggas för sent 
så aH vi bleve efter andra folk på flygtrafikens område, 
då skulle vårt folk ha skäl till klagan. Vi ha offrat .mycket 
pengar på vår krigsberedskap - må vi lika villigt offra 
för vår fredsberedskap ! 

LEJDTRA.FIKEN 

L ejdtrafiken västerut, närmare bestämt mellan Sverige 
Skottland, har åter blivit ordnad, sedaJll långvariga 

underhandlingar med Tyskland givit positivt resultat. Det 
är ~ngen överraskning att så skett. ty självfallet skola vi 
neutrala svenskar obehindrat av Ty~kland kunna flyga Över 
havet västerut, när de krigförande tyskarna snart sagt hela 
kriget kunnat flyga över Sverige. Det enda som kan för
våna är att frågan om svenskt lejdflyg 'behövt ta sa lång 
tid oeh icke för länge sedan lösts, 

Tyvärr kllJnna vi icke trösta oss med det gamla ordstävet 
»slutet gott, allting gott:.. D'e över Nordsjön nedskjutna bå
da svenska trafikflygplanen kunna ersättas men icke de 
människoliv som då gingo till spillo. Gladan och Gripen äro 
tvenne namn som inristat sig ,i vårt folks minne. Falke~, som 
efterträtt dem. har i sista stund blivi,t hejdad. Det kan -
så som saken ligger till - icke vara något anmat än' rent 
tekniska hinder som föranlett uppskovet. Annat vore otänk-
bart. W. Kleell·. 



DYKNING MED 1250 KM/T 

* 
PROTOTYPEN KOSTADE 

80 MILJONER 

* 
MÅNGA PRÖVNINGAR 

INNAN P-38 ERKÄNDES 

* 

FLYG:. Londonredaktör Gunnar Kri,tiansson bekantar si, med en .Li,htnin, •. 

FL YG:S LONDONRED. 

Gunnar Kristiansson 

PÅ ALLIERAD -JAKTBAS 

• FLYG eXaDIIDerar "LIG DTNING" 
LONDON, i f ebruari. 

På själva'nyårsafton 1938 svängde ett par 
lastbilar upp utanför portarna till Lock

heed-fabrikerna i Burbank, Kalifornien. 
F lertalet arbetare har redan begivit sig 
iväg hem för att fira nyår, så det var 
onekl igen en något underlig tidpunkt för 
dessa lastbilar att anlända. Det hela blev 
inlt! mindre mystiskt därför att militär be
vakade bilarna under själva lastningen och 
såg till a tt ingen nyfiken närmade sig, Sent 
på hällen lämnade lastbilarnå Burbank 
lika, hemlighetsfullt som de anlänt. Målet 
var ett militärflygfält någonstans, och dit 
anlände den mystiska karavanen just när 

sista tolvsl,aget förklingat - just när 1939 
tog sitt första andetag. 

Sn.art n<)g började olika, rykten cirkulera. 
Det talades om att ett nytt flygplan med 
egendomligt utseende konstruerats, Några 
visste .att berätta .att det hade en dubbel 
stjärt. 

Det dröjde ganska lång tid, innan mera 
ex.akta uppgifter offentliggjordes om den
na Lockheed-skapelse. I dag är emellertid 
planet välkänt som Lockheed P-38 
>Lightning) - allierades andra tvåmoto
riga ensitsiga jaktplan. Lightning var före
mål för mycken bister kritik, innan det 
slutligen slog igenom under Tl1nisien-fäl~
tåget. Det är numera sedan någon tid ti ll
ba~<a även i aktion som långdistanseskort åt 
de Flygande fästningarna nncler de ameri
kanska dagrädema mot Tyskland . 

P-38:s barnsjtlkdomar voro bl a att det 
var ensitsigt men hade två motorer samt 
att det var långt före ,in tid i fråga om 
snabbhet. Man har g-anska träffande sagt. 
att )Lighhling) har dubbelt av allt utom 

pilot, och flygarna sade också, innan de 
blivit vana vid maskinen, att >det var för 
mycket plan>. 
. Redan i januari 1939 var prototypen', 
som kostat Locl$heed 80 milj kronor, fär
dig att provflygas. Löjtnant Kelsey (flyga
re sedan sitt 14 :e år!) var testpilot. Medan 
ha,n gjorde rullningsprov på marken, råka
de bromsarna ur f unktion med dikesåkning 
som resultat. 

Någon större skada tillfogades emeller
tid inte maskinen, och länge dröjde det där
för inte, förrän den var i lufteri för för
sta gången. Secl,an alla föres!<rivna prov 
avklarats, fick löj tnant Kelsey i uppdrag 
att flyga maskinen från Kalifornien tvärs 
över amerikanska kontinenten. Det blev en 
färd, som kom flygex pertisen att kippa ef
ter andan. M.arschfarten var nämligen 
stundtals 675 km/tim (det gäller här den 
obl'väplladl' versionen), och den effektiva 
flygtiden från väster till öster var nära nog 
fantastiskt otrolig - 7 tim 2 min . ! 

Trots detta !<om »Lightning) i början av 

.Li,thnin, I. (t v) hade redan den en imponerande nosbeväpnin, med en 20 mm 
akan och fyra 12,7 mm bp men .Li,htnin, n., som synes här nedan är ännu värre 
'lch har en 37 mm altan i stället för på 20. Typisk beväpnin, för lå,anfallsplan. 



Lockheed .Lightning I. på en jaktflygbas någonstans i England. 

kriget i vanrykte, huvudsakligen beroende 
på att man inte riktigt förstod hur P-J8 
skulle flyga s eller handhas. Planet var 
kort sagt för avancerat och för snabbt för 
piloter med vanlig ja~<tutbildning. Det 
fordrades specielf t~äning och kunskap för 
att kunna flyga detta plan, och det tog tid, 
innan man riktigt förstod detta. 

Det var först i striderna i Tunisien, som 
Lockheed :.Lightning:. återvann sitt goda 
rykte från de första provflygningarna. Ma
skinen uträttade då ett fantastiskt arbete 
och hade inte så liten del i de allierades 
seger, Tyskarna kallade pla,net för den 
;ptvestjärtade djävulen:.. Sedan dess har 
det insatts i striderna i Italien, och nu 
finns det även :.Lightninp·divisioner ba
serade i England med uppdrag bl a att 
eskortera amerikanska Flygande fästnin
gar, när de i djärva dagsljus räder penetre
ra allt djupare in i Tyskland. 

För någon tid sedan besökte jag ett flyg
fält här i England, där :.Lightnings:. voro 
baserade. Jag gavs då tillfälle att .närma
re studera detta märkliga Dian och erhålla 
närmare detaljer om det. 

Lockheed P-38 :.Lightning b är ett 
högvingat monoplan med en spännvidd av 
15,6 m, en längd av 11,3 m och en höjd av 
3,0 m. Vingytan är 29,52 m'. Utan last är 
vikten fem ton - fullt lastad väger ma
s~<inen ~ju ton . . Motorutrustningen utgöres 
av två l2-cylindriga V-formade vätske
kylda Allison F-2-motorer på vardera 
1150 hkr. 

Beväpningen består aven 20 mm au to
matkanon i nQ.~en , vilken har en kapacitet 
av nio skott pr sekund; samt fyra 12,7 mm 
kulsprutor, också placerade i nosen, vilka 
vardera avfyra 72 skott pr sekund. (Lock
hccd :.Lightning:., i en senare version 
:.Lightning Ih har en 37 mm akan i nosen 

FLYG:s Londonred. studerar den nya 
amerikanska nationalitetsbeteckningen. 

istället för den på 20 .mm. Reds. anm.). 
Den kan dessutom alternativt utrustas med 
antingen två 250 kg bomber under vingar
na eller två extra bränsletankar, vardera 
rym mande 700 I. 

Aktionsradien är inte mindre än l 750 
~<m., vilket betyder en längsta, flygsträcka 
på över 3 500 km. Lockheed :.Lightninp är 
också det enda jaktplan, som flugits över 
en ocean, och som jämförelse på hur enorm . 
räckvidden är kan nämnas att P-38 flyger 
längre sträcka non-stop än vad som anses 
normalt {ör ett passagerarplan av typ 
DougLas DC-3 ifredstrafik. 

»Lightning:. har en så väl utvecklad 
. ~trömlinjeform, att när hjulen fällas ut för 

landning, svara de ensamma för 60 proc. 
av luftmotståndet. Man har för övrigt myc
ket lätt att på ljudet känna igen en :.Light
ning> vid landningen - det påminner näm
ligen starkt om det skrik en stucken gris 
ger i f rån sig. 

Landningshastigheten för P-38 är 128 

T v översyn på en 
av P-38:s Allison
motorer. 

T h .Li,htning I. 
sedd bakifrån. 

km/tim och stigförmågan l 200 m pr min. 
To,pphöjden uppges, officiellt till 12000 m. 
PLanet är försett med avgasdrivna kom
pressorer, vilka placerats i stjärtbomrn.ar
na bakom motorerna. 

I september månad 1942 företog överste
löjtnant Cass S. Hough en störtdykning 
under fullt· motorpådrag med en :.Light
ning:., varvid han uppnådde den fantastiska 
maximifarten av över 1250 km/tim, d v s 
han färdades snabbare än ljudet. Rekord
flygningen utfördes över Storbritannien 
och överstelöjtnant Hough berättar att han 
före dykningen steg till 13000 m. Från 
denna höjd kunde han se praktiskt taget 
hela England och delar av franska kusten. 

Dykningen försiggick under 30 sek och 
om den hade fortsatt ytterligare 20 sek, 
skulle pla,net kraschat mot mar!<en . Över
stelöjtnant Hough, som även gjort liknan
de rekord flygning med en Thunderbolt, 
hade inte någon känsla av farten \Inder 
själva dykningen utan först, när han rä 
tat ut planet och såg j orden rusa förhi un
der sig. Luften före fölJ att vara som en 
kompakt massa och det ljud, som uppkom, 
påminde om det man hör ombord r:1 fa-r
tyg, då havet vräker på. 

I planflykt gör den militöra versionen av 
Lockheed :.Ligtning:. enligt officiella upp
gifter över 640 km/tim. Planet är alltså en 
av' världens snabbaste striusmaskiner. 

Gunnar K ristialls.I'olJ. 
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Det är alls icke någon tillfällighet att 
den engelske flygmarskalken Tedder 

nu fått en framskjuten ställning i de alli
erades invasionsråd. Ej heller får det anses 
som särskilt anmärkningsvärt aU ameri!<a
nerna nu enligt uppgift ej längre bygga 
tung,a krigsfartyg utan i stället koncentre
r~ sig på byggandet av hangarfartyg. 

Allt detta beror bara på att flygets bety
delse i modern krigföring så småningom 
blivit allt större och att man så småningom 
kommit till insikt om att det över huvud 
inte går att 'förn krig i våra dagar utan 
tillhjälp av flyg. Beklagligtvis förekom
mer det dock fortfarwde en viss konkur
rens mellan de olika vapenslagen, vilken 
torde bero på att lant- eller sjömilitärt 
tänkande icke utmärker sig för någon stör
re smidighet. Snarare är det väl så att ar
mens och flottans målsmän genom upp
fostran, utbildning och tradition bibringats 
den uppfattningen att just deras vapen är 
det bästa, även om senare !<rigserfarenhe
ter bevisa att såväl armen som flottan helt 
enkelt inte ha rätt att förvägra flyget den . 
plats i solen som det så väl visat sig för
tjäna. Det fi.nns dock anledning förmoda 
att vederbörandes uppfattning nu börjat 
bli mindre förstockad. 

Att så icke alltid varit fallet finns det 
emellertid många belägg för. Ett av de 
mest intre~santa är den amerikanske flyg
generalen William Mitchells tragiska öde. 
Mitchell insåg redan tidigt flygets poten
tiella kraft i modern !<rigföring och käm
pade under många år som ett lejon för 
att driva igenom sina ideer. Detta var 
dock förgäves ; han ådrog sig de styran
des misshag och blev den 26 januari 1926 
avskedad och degraderad för insubordina
tion. Men dessförinnan hade han hunnit 
med en hel del. Han hade bl a den upp
fattningen att flottan intet kunde uträtta 
mot flyget och denna tes spridde han i tal 
och skrift över hela Förenta Staterna. Han 
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var så aggressiv att myndigheterna slutli
gen måste ta ställning till saken. 

Mitchell fordrade att prov skulle anstäl
las för att bevisa riktigheten i dessa på
ståenden. Han ville pröva flyget mot flot
tan i öppen sjö och anhöll att få pröva si
na flygbomber mot vissa antikverade en
heter ur amerikanska flottan. Den marina 
sakkunskapen var övertygad om sin egen 
styrka och Mitchells svaghet och så fick 
han det efter många om och men som han 
ville. Proven ägde rum sommaren 1921 och 
trots storn svårigheter, av vilka många till
komma genom de marina myndigheternas 
trilska, sänkte Mitchells bombplan med 
flygbomber två slagskepp, en kryssare och 
en jagare. 

Pet blev stor uppståndelse bland de ame
rikanska amiralerna. En av dem, amiral 
Shoemaker, sade när han läste den första 
rapporten om sänkningarna; 

- Allt det här är sant men om vi spri
der dessa nyheter kommer flottan att 
ruineras. 

Varpå amiral Shoemaker satte sig ner 
med en blåpenna och förvanskade hela 
rapporten. Ombord på kontroll fartygen 
fanns det ett stort antal tidningsmän. Des
sa. vägrades först att telegrafera nyheten 

Av H, A-D. 

sammansättning, blev svaret, som orsakade 
allmänt skratt i rumrnet~ 

- Hur anser ni Qå att generalstaben bör 
vara sammansatt? 

- I enlighet med överste Mitchells 
plan. (MitchelI hade förordat att även 
flygofficerare skulle bli medlemmar av 
generalstaben.) 

I varje fall var det uppenbart att sam
arbetet mellan flyg och övriga vapenslag 
lämnade mycket övrigt alt önska. Vid 
krigsrätten framkom sålunda att under de 
övningar som nyligen hållits på Hawaii ha
de bristen på enhetligt befäl gjort sig myc
ket kännbar. Befälh~vande ,amiralen hade 
vägrat låta en flygof fiter föra befälet över 
samtliga flygstyrkor, vilket hade medfört 
kOl'\1plikationer och förseningar. 

- Det fanns inget som helst samarbete, 
sade ett av vittnena, pch samarbete skulle 
endast ha kunnat uppnås genom enhetligt 
befäl. 

- Vad skulle inträffa på Hawaii om en 

ILI.iIAJI ItIITCBB LL 
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till fastlandet men omsider fin go de tillå
telse att göra detta mot. en kostnad ,av 170 
dollars per tusen ord och betalningen skul
le erläggas kontant i förskott. Men tid
ningsmän gå sällan med några större belopp 
på sig - inte ens i Amerika. Endast New 
York Times korrespondent, Hal Smith, 
hade så mycket pengar på sig och han 
skrev ' i hast ner ett telegram till sin tid
ning, Detta kvarhölls med avsikt och kom 
inte fram till New York förrän tidningens 
första upplagor gått i press. Övriga repor
ters fingo tillstånd att tillsamman sända 
150 ord till Associated Press. 

Så småningom blev det rättegång mot 
Mitchell och denna var sannerligen inte 
utan poänger, Mitchell försvarades aven 
skara f1yg,are, bland vil!<a märktes <\en se
dermera så berömde Carl Spaatz. Denne 
förklarade att det va·r nästan omöjligt att 
arbeta under de förhållanden som då rådde 
inom flygkåren. 

- Tror ni, frågade domaren Reid, alt 
org~niserandet av flygkårens taktiska för
band fördröjes av krigsdepartementet ? 

- Ja, det gör jag, blev svaret. 
En annan av Mitchells kamrater, kapten 

Oldys, tillfrågades; 
- Anser ni att generalstaben alltid bör 

lyssna till edra förslag? frågade general 
Howze, som var rättens ordförande. 

- Ja, det måste jag säga att jag gör, 
med hänsyn till generalstabens nuvarwde 

sådan vägran till samarbete förekom under 
krig? f rågade dom.areJl. 

- Det skulle resu1tera i förlusten av 
Pearl Harbor, svarade vittnet. 

Det är .att märka att detta inträffade 
sexton år innan katastrofen vid Pearl Har
bor, vilken bl a förorsakades ,av bristen på 
samarbete. 

Mitchell försvarade sig tappert och slut
ligen förklarade han; 

- Min rättegång il}för denna krigsrätt 
utgör klimax i arme- och marinmyndighe
temas försök att neds~tta lu ftl1laktens vär
de och håll~ flyget nere i en position som 
hjälpvapen, varigenom landets försvar 
äventyras. 

Dessa försök att h4\1a flyget nere bör
jade så snart kanonerna tystnat på väst
fronten 1919, När vi sänkte slagskeppen 
utanför Virginias kust 1921 och 1923 och 
därigenom bevisade f Är världen att luft
makt hade revolutionerat alla nationella 
försvarsåtgärder, förQ\lbblades dessa an
strängningar och de Ila· fortsatt ända se
dan dess. 

Krigsrätten har kunnat övertyga sig om 
sanningen i allt vad jag haft .att anföra ge
nom vittnesmål från män som varit flygare 
under krig och fred och ej skaffat sig 
sina kunskaper om flyiet genom att stan
na på marken ... 

Förenta Staternas president har pi
bringats falska upplysningar angående lä
get inom I~ndets flyg. 

Allt bådade dock föga. Mitchell föll men 
han föll med ära. Och hans namn skall 
alltid leva. 

Sent omsider fick oc\cså general Mitchell 
sin upprättelse - under detta andra världs
krig - men då var han redan död. Hans 
minne har bl a hedr.ats därigenom att ett 
av de bästa amerikanska bombplanen -
North American :.Mitchelb som utförde 
den historiska raiden fTlot Tokio - fått 
hans namn. 



Vi diskutera FOLKFLYGPLANET 

_UPA-Z_ - den förmöcne mannens Juft
droska - som _A,aton_ tänker sic den. 
Obs stödf1ottörema, vilka samtidi,t tjäna 
som hjälpvingar och hjulstälUundament, 

. GCh de fasta slotsen nära vm,spetsama. 

Dn dag då :.Agaton:. hade särskilt svårt 
Catt slita sig från FLYG:s redaktion 
placerades han till slut i en stol och bom
barderades med frågor av ovanligt sLag: 
Hur skall framtidens flygplan se ut? 

Tja! - Jo, efter en ,stunds massage av 
geniknöLarna kom det: 

Folkflygplanet skall vara. ett vanligt 
flygplan med vingar och motor samt helst 
också kropp. :.Agaton:. anser att det ännu 
dröjer ett tag innan helikopters och auto
giros äro så utexperimenterade att de kun
na byggas i stora serier och säljas för en 
billig penning. :.Agatons:. typ förslag se ut 
så här 

l) :.UPA-b, en liten tvåsitsig amfibie 
med c :a 60 hk motor av boxertyp. Avsedd 
för sportflygaren av medelkLass. 

2) :.UP A-2:., en större, 4-5-sitsig am
fibie med två motorer (flata boxer-sexor) 
på vardera 17S-250 hk. Avsedd för väl
situerade medborgare, affärsmän och flyg
bolag. 

Båda flygplanen skulle byggas av pLas~ 
tisk plywood och i så stora serier att be-

Alla ,illa inte vatten. En av n.,YG:s läsa
." röstade vid förfd,an pi nedanstående 
~n,e1ska Luton -Buzzard-, som har stora 
Ukheter med en motorserlare~ Motor 35 
hk Anzani. Spv 10,82 m, län,d 6,80 m, 
tomvikt 181,60 kr, flYIVikt 281,50 kr. 
Maxhast 15% km/t, marsebhast 128 km/t, 
landnhast 48 km/t (har klaffar), sti,hast 
122 m/min, flyrtid 4 tim. 

De specificerade fordrinrama pi folkfl)'(
plan äro otall,a - inte precis så månra 
som stjärnorna pi himmelen men nästan 
lika månea som motionerna under en 
svensk riksdarssäson,. Om alla önskemål 
kunde förenas skulle man vara i stånd att 
konstruera en bra kompromisstyp, by"a 
den i stora serier och därmed få ner pri
set till en acceptabel nivå. Men hur skall 
man få alla diver,erande viljor att strila 
samman mot ett ,emensamt mål? 
n.,YG:s tecknare _Agaton_, som är en 
optimistisk ,osse och tror pi ett enormt 
prisfaU efter kri,et, har funderat ut två 
typer av folkflyrplan, bådå amfibier. Den 
större typen är visserll,en alltför flott för 
att kallas folkflyrplan men menin,en är 
i aUa faU att den skall motsvara så mån,a 
-,entlemannapUoters- fordrin,ar att den 
kan tiUverkas i ~tora serier och därmed 
bli tämli,en billic i inköp. 

Skall flYIPlanet med tiden bli _var mans 
ecendom-? Ja, vem kan .vara pi den 
fråran nu? 

räknade försäljningspriser kunde hålLas. 
För reparation skulle färdigbakade delar 
finnas i lager, varför t ex en ny kropps
halva skulle kunna sättas på ett s!<adat 
flygplan utan alltför omfattande arbete och 
mycket pengar. Detta sku lle minska under
hållningskostnaderna och öka flygsäkerhe
ten. Ägaren skaffar säkert hellre nya och 
billigare originaldelar än håIJer på att lap
pa sitt flygplan. Vidare ' skulle färgämnen 
ba~as in i den plastiska massan så att re
por o dyl inte tarvar ommålning. Viss~ 
standardfärger i smakfulLa kulörer skulle 
finnas och göra f1ygpanen lite färggladare 
än de .nu i allmänhet äro. Vingarna skulle 
ha en hög, byggd I-balk och vara dukkläd
da. Som standard borde båda typerna ha 
vingklaffar, siats, enkel självstart, stöt
stänger till alla roder samt plexiglasvind
rutor. Kroppsbommarn~ kunde lämpligen 

_UPA-l. som den utformat si, i -Ap
tons- spekulativa hjärna. Bränslet förva
ras elclskyddat i kroppsbommen tiakom 
motom. Hjulen fållas upp i _båtens_ si
dor. - Det är ett sådant här folkflYlPlan 
som pryder omslaret till detta nummer av 

. n.,YG. 

byggas som på segelplanet Fi-l. Den sto
ra amfibien måste kunna flygas med en 
motor stilLastående: 

~Agaton:t tror att hans båda typer genom 
väl avvägda strömlinjefyllnader och ma
terialets naturligt goda yta - bättre än en 
målad - säkerligen skall kunna erhålla dc 
strålande prestandasiffror som anges i ne
danstående uppställning (siffrorna inom 
parentes gälla för :.UPA-2:. med 175 hk 
motor) : 

Spv 
Längd 
Maxhast 
Marschhast 
Landnhast 
Flygsträcka 
Pris 

:.UPA-b 
9,3 
6.10 

170 
155 
70 

600 
3000---4000 

:.UPA-2:. 
10,8 m 
6.50 m 

340 (285) kmlt 
325 (255) kmlt 
90 kmlt 

1000 km 
9000-12000 kr 

En annan tillfråcad flyetantast förklarade 
sin kärlek till denna en,elska _ChUton_, 
enkel men ändå elepnt. Motor 3Z hk 
Carden. Spännvidd 7,3Z m, län,d 5,33 m, 
vinrYta 7,24 ma, tomvikt 181 kr, fly(Vikt 
215 kr. Maxhut 179 kmlt, marsehhast 160 
kmlt, landninphut 56 km/t (har klaf
far), ltirhast 198 m1min, .tartsträcka 75 
m, landnsträcka 48 ID, flnsträcka 800 km. 



llEPORTAGE·, 

Pro Mille 

Med verkligt belåten min kliver flygvapenchefen upp j den första svenska Sk 25:an 
(t. v.) , sätter si, tUl rätta, spänner fast si, och tar väl reda på alla spakar och reglage, 
innan han ,ör en 20 mInuters provfly(Jlin,. Provfly,are Gem andt på vin,en. 

GENERALEN PROVFLÖG SK 
.BARHUVAD OCH UTAN FLYGDRÄKT 

Örtlsköldsvik , i. febr. 

A tt vårt 'nya skolflygplan Sk 25 -_ Biic
ker Bii 181 »Bestmanru - är dragfritt 

visade fl ygvapenchefen general B. G. Nor
dClIskiöld i Ömsköldsvik den 10 februari, 
då han ute på Gullängets provisoriska flyg
plats barhuvud och utan flygdräkt satte sig 
upp i det första svenskbyggda exemplaret 
från HäggIund och Söner och tog sig ell 
provtripp på 20 min. Generalen flög förs tås 
ensam och gick igenom hela det avancerade 
programmet. 

Efter fl ygningen uttalade sig f1yggene-. 
ralen mycket gynnsamt om Sk 25 :an för 
FL YG :s lItsände medarbetare : 

- Planet är mycket br,a att f lyga, sade 
generalen. Ännu så länge kan jag dock inte 
göra niigra jämförelser mellan Sk 25 och 
t ex Sk 15. Jag flög ju bara 20 min och 
den korta tiden medgav inte några ingående 
prov. Sådana saker får förres ten mina 
provflygare göra, de är ju specialister på 

det om rådet. Allt gick emellertid full t nor
malt. 

Även fJygöverdirektör Clas Sparrc prov
f lög HäggIund & Söners senaste alster. 

- Sk 2S :an är trevlig att fl yga, sade 
flygöverdi rektören i belåten ton. Det är ro
ligt att industrien här uppe Iyck.ats så bra. 
Snyggt arbete, hög standard! 

Före dessa flygturer hade de båda höga 
herrarna gått igenom fabri!-:ens flygavdel
ning och studerat tillverkpingen med di
rektör P. E. Hägglulla och disponent Gösta 
HägglffJId som ciceroner. 

Tidigare ha provflygningarna försiggått 
på den närbelägna sjöns is, och den första 
som s tartade från och landade på den li lla 
flygpla tsen Vid Gullänget var fanjunkare 
Beng t C:sou Bcrgman, som haft i uppdrag 
a tt kontroll f1yga Sk 25 :an för flygvapnets 
räkning. Ha n hade en hel del angenäma sa
ker a tt säga 0111 Sk 25. 

- J ag tycker oerhört bra 0111 planet, som 
har en mas~a fördelar. Man samtalar täm
ligen obehindrat med passageraren-eleven 
tack v.are sitsarnas placering vid sidan av 
varandra och det obetydliga motorbull ret. 
Sikten är trålande och flygegen skaperna 
mycket goda. KOI11 forten i planet är ju fan
tastiskt bra i förh ållande till våra hittill s
varande skolplantyper. Bl a slipper man 
frysa. 

Sidsi tsarrangemanget kan jag inte yttra 
mig om än men fö rmodligen kommer det 
inte att medföra några som helst besvär
ligheter. En given fö rdel med detta sy
stem är ju att man bättre kan demonstrera 

Sk 25:an ser rikti,t imponerande ut, när 
man ser den lite ,rann så här från nedan. 

DRAGFRITT! ! 

roderrörelserna för eleven. S~< .25 är lika 
lättflugen som Sk 12 och roderha·rmonien 
är utmärkt. Sk 25 :an är ju ett modernt 
fl ygplan - det har även landningsklaffar, 
om eleven alltså får lä ra sig sköta på ett 

tidigt stadium, d. v. s. redan med det första 
flygplan han utbildas på. Start- och land
ningsegenskaperna äro goda och styrbarhe
ten finfin på m.arken med hjul - skidor 
har ja g inte provat. 

HäggIlInd &. Söners egen provflygare, 
ingenjör Anders Gerttatldt, är l11 yc~<et för
tjust i Sk 25 :an - åtminstone kunde inte 
F L YG :s utsände tolka hans uttalande an
nat än som ett uttryck för sådana känslor: 

- J ag tycker fa ktiskt så bra om kärran 
att jag s ~<tJ lI e vilja lära mig fl yga igen på 
Ljungbyhed. Och jag fö rmodar att fan
junkare Bergman inte skulle ha någonting 
emot att bli flyglärare där nere igen, nu 
nr Sk 25 :an kommer dit! 

För av,ancerad flygning är Sk 25 :an un
derbar, fortsätter ingenjör Gemandt. Tyvär. 
är den alldeles för dyr för ci vil bruk - åt
minstone för de flesta fl ygklubbar - men 
dess gedigna konstruktion gpr att den Hål
ler en mansålder som civilf lygplan, så om 
man bortser från pengarna är det ett ön
s keflygplan. 

J.ag har i egenskap av besiktningsman va
rit i till fä ll e att i minsta detalj följa till 
verkningen och har funnit att den är kva
litativt högtstående. Man måste faktiskt be
undra HäggIund & Söner som på egen 
hand kunnat skola personalen för så här 
svåra uppgi f ter. Vid besi~<lningen före 
provflygningen framkom 'ett a nmärknings
värt lågt .antal anmärkningar på monte
ringsarbetet - detal jkontrollen har ju sörjt 
för att inga felaktiga detaljer kommit så 
långt som ti ll monteringen. 



Serietillverkningen på Sk 25 är i full gång, som synes av bilden här. ovan, som är tagen i Häggiund & Söners verkstäder. Nedan 
t h en rad Sk 25:or, tagna ur olika vinklar. Fullständiga data och prestanda på Sk 25 fanns i FLYG nr 18/43 under en klippbild, 

De lyckade provflygningarna visade att flygplanet också ur fa
brikssynpunkt blivit en synnerligen tillfredsställande produkt. 

FLYG:s medarbetare kan tilllägga' att firman visade sin belå
tenhet över resultatet genom att bjuda hela flygavdelningen på en 
trevlig :.skiv.a:. a la helaf~on, där en av de största attraktion,e~a 
var en :.seans:. av trollenprofessorn Gernandt, Frack kom ej till 
användning trots att det hela tilldrog sig i Övik ,. , . 

På lördagen den 12/2 gjorde prins Gustaf Adolf Örnsköldsvi~<s 
flygplan fabrik den äran. Det blev visserligen ingen kunglig prov
flygning men i alla fall en kunglig titt på flygplantillverkningen, 
Hans kunglig höghet föreföll imponerad av att en så ny fabrik 
kunnat skapa en så fullödig produkt. 

Provflygningarna av Sk 25 :an ha delvis skett under den stora 
:.Skidveckan Schweiz-Sverige:. - två verkliga evenemang på en 
gång - och det är väl frågan om Örnsköldsvik haft så stolta 
dagar förut under detta århundrade. Pro Mille. 

Flygul~lällningsroulen ·lilar-......... 
F lygutställningsringen hade den 21 febr. under ord föran

. <;Ieskap av red. Å. Wallin, årsmöte, varvid helt nya stadgar 
för Ringens fortsatta verksamhet fastställdes. Som medlem
mar i Ringen kvarstå Flygvapnet, Kungl. Svenska Aero
klubben, Svenska Aeroplan A.-B., A.-B. Aerotransport, 
Svens~{ Flygtjänst A.-B. s;!.mt Svenska Flygmotor A.-B. 
Till ordförande i arbetsutskottet för år 1944 valdes dir. 
N . Bernström. 

Under tiden I m.ars-l oktober planeras inte mindre än 
tolv olika utställningar. -Kontrakt om lokaler m m har i 
flertalet orter redan tecknats. I)e städer, som komma att 
besökas, äro följande: Norrköping 3-12 m.ars, Karlskrona 
31 mars-lO april, Kalmar 21 april-I maj, Visby 12-21 
maj, Västervik 26 maj-4 juni, Växjö 9-18 juni, Kristian
stad 23 juni-2 juli, Ystad 7- 16 juli, Halmstad 22-30 juli, 
V,arberg 4-14 aug., Borås 18-27 aug. samt Göteborg 1-
17 sept. Efter ett kortare uppehåll skall utställningen sedan 
dirigeras på Norrland. r 

Den nya organisationen möjliggör för Ringen att nu pla
cera sina utställningar på lämpliga orter utan hänsynsta'g,andc 
till därvarande klubbars ekonomi m. m. Under utställnitlgs
routen räknar man med c :a 60 000 besö!<are. FI:pymall . 



Här ovan har tecknaren Björn Karlström skisserat den radiostyrda bevingade tyska 
bomben efter en tec:knin« i London nIustrated News. 

TYSKARNAS BEMLIGA VAPEN 

En Do 217 IiOm moderflYIPlan åt -radlo
bomben_o 

Hur ser egentligen det mångomtalade 
tyska hemliga vapnet ur? Är det raketka
noner uppställda utefter kanalkusten eller 
är det något annat. -:.Absolut inte raketka
noner., säger den engelska tidningen Daily 
Telegraphs New York-korrespondent i ett 
telegram den 31 janutri . • Nej, det är fråga 
om en radiostyrd, bevingad bomb, kort 
sagt ett bombplan utan besättning:., säger 
han och är därmed för all del inte den 
förste, som antyder tillvaron av ett sådant 
tyskt hemligt vapen. 

En annan brittisk korrespondent hos 5:e 
armen i Italien rapporterar ungefär sam
tidigt: :.Det finns nu kLara bevis för att 
Tysklands hemliga vapen är ett radiostyrt 
flygplan utan besättning och med hela sin 
lastkapacitet utnyttjad för att ta spräng
ämnen. Det kan dirigeras exakt. till sitt 
mål.> 

>Det radiostyrda flygplanet flyger med 

hög hastighet och torde vara svårt att 
stoppa vare sig av jaktplan eller luftvärns
eld., säger korrespondenten vidare och 
fortsätter: 

.Icke dess mindre ha allierade experter 
efter att ha studerat problemets tekniska 
sida \mmmit under fund med det nya pla
nets svagheter. Det hemliga vapnet fordrar 
en utomordentligt komplicerad startmeka
nism. Många startplatser ha också upprät
tat.s utmed den europeiska västkusten, men 
dessa ha systematis!<t spårats upp av de 
allierade och omsorgsfullt bombarderats .• 

Den bevingade bomben, som är raketdri
ven, kan dock även startas från moder
flygplan, som efter frigöringen ·styr bam
ben mot sitt mål med hjälp a·v radio. 
.Flygbomben:. hänges då upp under krop
pen på ett flygplan - ex en Dornier Do 
217 enligt teckningar i lIIustrated London 
N ews. Den bevingade bomben har en has
tighet på melLan 500 och 650 km/t och är 
i aktern försedd med en kraftig lampa, så 
att dess väg mot målet skall kunna iakttas 
från det radiostyrande moderflygplanet. 

Det har också antytts från engelskt håll, 
att den nya tyska Messerschmitt Me 410 
skulle vara den flygplantyp, som speciellt 
utrustats för att kunna medföra bevingade 
bomber. Natten till den 19 februari gjorde 
det tyska flyget sitt hittills allvarligaste 
anfall mot London sedan 1941 och därvid 
fälldes bl a ett antal av de tyngsta bom
berna. Eftersom några Me 410 blevo ned
skjutna under detta anfall har det antytts 
från engelskt håll, att även ·s k glidbomber 
.fällts. mot London. Dessa bomber ha an
nars framför allt insatts mot fartygsmål, 
varvid Do 217 varit moderflygplan. 

FLYGNYTT 
ALLA 

Boeln .. B·29 

Några detaljer om den nya super
Fortress Boeing B-29 ha offentliggjorts i 
Amerika. Till det yttre liknar B-29 i hög 
grad B-17 G men skiljer sig från denna 
bl a genom att den är försedd med nos
hjul. På grund av den höga flygvikten äro 
alla tre hjulen dubbla·. B-29 är utrustad 
med 4 st 2 {)()() hk Wright .Cyclone> luft
kylda 18-cylindriga dubbelstjärnmotorer. 
Beväpning : kraftmanövrerade torn i nosen, 
på ryggen, under buken samt i stjärten 
med grovkalibriga automatkanoner samt 
dessutom fjärrstyrda kspinstalLationer i 
kroppens båda sidor. Antalet kanoner och 
kaliber har ej offentliggjorts. 

Spännvidd: 42,98 m, längd 30,17 m, ving
yta 161,55 m', flygvikt (beroende på upp
gift) mellan 45900 och 55080 kg, bomblast 
7 500-8 {)()() kg över en flygsträcka på 
1 600 km eller 2800 kg över en flygs t räcka 
på 4 800 km. Marschhastighet c:a 400 km/t 
på 7500 m. . 

INTERA VIA har med ledning av dessa 
uppgifter räknat ut, att B-29 har en 
vingbelastning på 278-337 kg/m'. Som 
jämförelse kan nämnas, att B-17 F har en 
vingbelastning på 205 kg/m' och .Libera
tor. 244 kg/m'. Man har därför anled
ning tro, att flygvikten är mindre än den 
uppgivna, sannolikt i närheten av 41000 kg. 
Den uppgivna flygvikten på 45-55 ton 
skulle i så fall representera den statistiskt 
högsta tillåtna vi!<ten eller snarast inn~
sluta en marginal för kommande utveck
ling med än starkare motorer samt förbätt

. rade start- och landningsmetoder. De upp-
givna bombIasterna visa, att man har all 
anledning ,att reservera sig mot de tidi
gare uppgifterna, att den betydligt mindre 
B-17 skulle kunna ta 10 ton bomber med 
hjälp av vingbombställ. 

Dans k a f1F .... Al tfrAlro r 

Även i Danmark är man fullt på det 
klara med att man måste skapa nya flyg
fält, om man skall kunna följa med den 
kommande utvecklingen inom trafik- och 
sportflyget. Därför tillsatte man i början 
av december en utredning, som har fått 
till uppgift att utarbeta en samlad plan 
över hur många flygfält, som behövas, 
och var dessa skola byggas. Dessutom skall 
utredningen, som är tillsatt av departemen
tet för offentliga arbeten, behandla frågan 
om hur stor eleI av flygfältens anlägg
nings- och driftkostnader, som danska sta
ten skall ' svara för. Ordförande i utred
ningen är direktören för dans!<a statens 
luftfartsväsen Knud Gregersen. 

Det nya svenska jaktplanet J 22 levereras 
nu kontinuerligt till jaktflottiljerna. T. v. 
tre exemplar klara för leverans. 



.Ett ny taget foto av Avro Lancaster U, utrustad med UI50 hk Bristol _Hercules XVI--lhOtorer. 

LA-5 enli,t teeknini i AEROPLANE. 

Att det finns en utveckling av LAGG-3, 
.kallad LAGG-S eller LA-5 och liksom sin 
föregångare konstruerad av den ry~ke 
konstr\lktören Lavatsjin, har FLYG tidi
gare talat om. Benämningen LA-S på ut
vecklings formen berot på att Lavatsjim 
medhjälpare Gorbunoff och Gudkoff, som 
sv,ara för de två G :mi i LAGG, inte varit 
med den här gången. AEROPLANE med
-delar följande uppgifter om den hya LA-S: 
ensitsigt jaktplan med ännu så länge obe
kant beväpning, spänrlvjdd 9,69 m, längd 
8,71 m, vingyta 17,47 m', tomvikt c :a 2.800 
kg, f1ygvi!<t c :a 3.400 kg, maxhastighet 
omkring 595 km/t. l 600 hk motor. 

A-W "Albemarlb" 

I nr 4 av FLYG presenterades en ' första 
bild av det hittills gahska okända engel
ska bombplanet Armstrong-Whitworth 
.>Albemarle:t, det första engelska flygplan, 
som försetts med noshjul. Tillverkningen 
:av :tAlbemarle:t visar vissa likheter med 
framställningen av våt egen J 22. 1 båda 
-fallen har bristen på lättmetall medfört att 
stålrörs- och träkonstrUktion använts och i 
båda fallen har en hel mängd underleve
rantörer, spridda över hela landet, enga
gerats för tillverkningen. I :tAlbemarles:t 
tillkomst är alltså erl hel rad engelska 
firmor, som tidigare ihte varit sysselsatta 
med krigsindustri, engagerade. Det är ti
-digare möbelfabrikantet, tillverkare av fri
.sörapparater m. fl., sorb .fått hoppa in. 

:tAlbemarle:t har en nas, som bra mycket 
liknar en Bristol-konstruktion, och dess
utom dubbla fenor med lätt V-formig sta
bilisator. Trehjulsstället är konstruerat hos 
Lockheed och ryggtomet med dess 4 kraft
manövrerade kulsprutor är av Boulton
Pauls !<ända konstruktion. 

Flygplanet har byggts för en hel rad 
olika ·uppgifter. Urspruhgligen var det av
. sett s om bombspaningsplan men så små
ningom har det fått allt flera uppgifter. 
BI. a. som fraktflygplan, i vilken version 
ryggtornet är ersatt av en skjutplats med 
två handmanövrerade kulsprutor och täckt 
aven skjutbar huv, eri stor dörr öppnats 
på högra sidan av kroppen samt det rym
liga bombrummet med Utrustning samt den 

MILES X NYTT 60.TON8PROJEKT 
F. G. Miles, den kände engelske flyg

plan!<onstruktören, som före kriget i stor 
utsträckning sysselsatte sig med att koh
struera stora flygplan för den Interkonti
nentala flygtrafiken, har annonserat ett nytt 
60 tons projekt - Miles X,som torde va
ra en utveckling av den tidigare Miles 
X-2, signerad 1938. Prestandaberäkningar 
ha utförts på en modell i tredjedels skala 
och följande mått : spännvidd 1~,24 Itl, 
längd 11,18 m, vingyta 24,25 mi, flygvikt 
Z 193 kg, vingbelastning 90,33 kg/m'. Mo
torutrustningen bestod av 4 st 125 hk luft
kylda Lycoming-motorer. 

Modellen var byggd i trä men Miles X 
blir i helmetallkonstruktion med mycket 
tjock vingprofil. Vingarna äro dukklädda, 
stjärtpartiet dubbelt och dessutom är Mi
les X försedd med noshju\. Kabinen hår 
en rymd på 170 m3 och är uppdelad på 
olika sätt, allt efter anv1indandet. 

Tre olika versioner komma att byggas: 
I) långdistansplan med 5 500 km flyg
sträcka, 2) medeldistansplan med en flyg
sträcka på 3200 till 4000 km samt 3) korl
distansplan med en flygsträcka på l 800 
km. 

Långdistansver,sionen skall ta' 50 passa
gerare. Kabinen är uppdelad i tre avdel
ningar, en för 34 och en för 16 passagerare 
samt ett matsals- och sällskapsrum. Flyg
vikten blir 59 ton, varav 26 ton för bränsle 
och betalande la-st. Medeldistansversioneh 
'skall ta 100 passagerare. Kortdlstallsver
sionen ant.as inte komma att använd,as för 

stora bränsletanken i kropPens bakre del 
tagits bort för att ge fraktutrymme. Just 
som fraktflygplan har :tAlbemarle:t i stort 
antal ' levererats till Ryssland, där flygpla
net gjort mycket god tjänst. Dess huvud
uppgift på de brittiska fronterna f. n. ät 
som bogserplan för transportglidplan. 

Data och prestanda: Spännvidd 23,47 m, 
längd 18,26 m, höjd till propellerspet.sen 
4,75 m, vingyta 74,65 m', stabilisatorspänn
vidd 8,03 m, stabilisatoryta med höjdroder 
15,28 mi, bränslemällgd över 3.400 I, olje
mängd över 273 l, f lygvikt för bogsering 
10.400 kg, maxhastighet över 400 ~<m/t på 
3.200 m, flygsträcka 2.100 km. :tAIbemarie:. 
är utrustad med 1.590 hk Bristol HerculeS 
XI-motorer. 

T. ·h. översiktsritnin, och nedan foto av 
.AlbemarJe •. 

passagerartrafik men väl för lasttranspor
tet med en last!<apacitet på 21 800 kg. 

Data' och prestanda : spännvidd 45,72 m, 
lähgd 33,53 m, vingyta 208,32 mi, vingbe
lastning 268,51 kg/m', tomvikt 29 835 kg, 
flygvikt 59000 kg. Motorutrustningen be
står av 8 st vätskekylda Rolls Royce-moto
rer på vardera l 750 hk, parvis inbyggda i 
vihgen och drivande motroterande propell
rar. Motoreffekten är beräknad för en 
maxhastighet på 684 km/t på 4900 m med 
en ekonomi.sk marscheffekt på l 250 hk på 
5500 m och 610 km/t. Startsträckan har på 
basis av flygprov med tredjedelsmodellen 
fastställts till 600 m. Planet skall efter 920 
m kunna klara en 15 m hög mask. 

~t . 
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UR-- VART KUNDREGISTER: 

Kungl. Flygförvaltningen 
Kungl. Krigarna terlalverket 
Kungl. Marinförvaltningen 
AB Aerotransport, Stockholm 
Avesta Jemverk, Avesta 
AB Bofors, Bofors 
Bultlabrilcs AB, Hallatahammar 
AB Centralsvet., Stockholm 
Chalmers Provningsanstalt, Göteborg 
AB C. E. Johansson, EskiUituna 
AB Kronsågar, Lidköping 
Sandvikens Jemverb AB, Sandviken 
S T A L, Finaping 
Svenska Järnvägaverkstldema, Linköping 
Uddeholms AB, Uddeholm 
AB Volvo, Göteborg 

Svets- och materialprovaren DARAX DETECTOR är ett nytt, 
billigt, lätthanterligt svenskt . instrument, som snabbt och 
ofelbart avslöjar även djupt under ytan liggande sprickor 
och blåsor i järn och stål. 

DARAX DETECTOR är grundad på en ny, genial utformning 
aven känd elektromagnetisk metod. Härigenom har be
hovet av strömstyrka kunnat nedbringas från 1000-3000 amp. 
till endast 2,5-5 amp. Som strömkälla användes ett bilbatteri 
eller en likströmsgenerator med max. 60 volt spänning 
(svetsornforrnare ). 

DARAX DETF,:CTOR kan lätt bäras i ena handen. Mindre 
provstycken undersökas med magnetoket uppriggat i lådan; 
provning av stora, golvbundha konstruktio.ner utföres med 
magnetoket uttaget ur lådan och apterat på provstycket. 
Detta är en epokgörande nyhet, som gör DARAX DETEC
TOR universellt användbar. 

A.-B. 
Kontor: 
Kaptens
gatan 11. 

MASKINER & VERKTYG 

STOCKHOLM 

600602 
Tel: 600561 

, 607516 



Det tyska jaktförsvaret, som DU bar ytterst bråda darar, representeras här ovan av två Messersehmittplan. T. v. Me 101 F över ka
nalkusten och t h Me 110 med jättelika extratankar. 

KRIGET I LUFTEN Av AVIAT OB 

O m bombkriget i Väs.teuropa under 
januari meddelades att amerikanska 

åttonde flygkåren fällde nära 12 ()()() ton 
bomber, vil!<et är betydligt mer än någon 
tidigare månad. Tillsammans med RAF :s 
18 ()()() ton nådde januari därmed 30 ()()() ton 
fällda bomber, vilket blev nytt rekord. Ti
digare var a'ugusti 1943 med 23 ()()() ton den 
intensivaste bombrnånaden. Att januari, 
årets ur klimatisk synpunkt kanske svåraste 
flyginånad, nådde detta resultat säger en 
hel del om den dåligtvädersteknik, som nu 
utvecklats av de allierade bombförhanden. 
Intrycket 'av de sparsamma uppgifter, som 
framkommo rörande verkan av bombanfall 
utförda ,av flygplan i moln, är likväl att 
spridningen är mycket stor. Då det, som 
fallet varit vid mörker an fallen, endast gällt 
att träffa en stad har träffsannolikheten 
ändå räckt till. 

Mitten av februari med förde !<rigets hit
tills svåraste an fall på Berlin, då 2 500 tOll 
fälldes den 15/2 av l 000 flygplan; 45 ptan 
förlorades. Samtidigt gjordes ett diver,sions
anfall på Frankfurt an der Oder, ett av de 
hittills mest avlägsna mål i Tyskland som 
anfa,llits, 900 km från England. Under 13 
storan fall i slaget om Berlin ha nu 24 ()()() 
ton bomber fällts mot en förlust av 468 
bombplan, d v s 51 ton bomber fällda per 
förlorat plan, vilket är något större förlus
ter än genomsnittet för 1943. Den 19/2 fick 
Leipzig sitt andra storan fall för vintern. 
2300 ton bomber fälldes mot en förlust av 
79 bombplan, vilket är den högsta förlust
siffra, som hittills förekommit för en natt. 
Även relativt var förlusten bland de högsta 
som förekommit under mörker, sedan de 
koncentrerade anfallen började - 29 ton 
per förlorat plan. 

Amerikanska dageranfall mot mål i Tysk
land riktades mot Frankfurt am Main och 
Braunschweig; på tre anfall förlorades 46 
tunga bombplan. Jakteskort medföljde ända 
till Bra'unschweig, varvid märkligt nog den 
bortersta sträckan ombesörjdes av Mustang
plan. Den 20/2 anfölls Leipzig, 800 km från 
England, vilket icke medgav jakteskort -

det hittills mest riskfyllda företaget under 
dager. 22 bombplan förlorades, vilket är 
relativt gynnsamt. Över 2000 bomb- och 
jaktplan deltogo i denna operation. 

Biskopen av Chichester, en av Englands 
mest ansedda prästmän, tog i överhuset 
upp frågan om bombkrigets berättigande. 
I1an ansåg, att de moraliska följderna av 
t ex Hamburgs och Berlins förstöring 
skulle bli så olyckliga, att han betecknade 
dessa oper,ationer som icke försvarbar 
krigshandling. Även ärkebiskop Lang an
såg,' att bombkriget gått längre än nödvän
digt. Regeringen ,svarade emellertid, att 
den ansåg bombkriget som ett nödvändigt 
led i krigets förkortande. Slut på bombkri
get skulle innebära fördröjt avgörande och 
förlängda lidanden för ockuperade folk och 
kämpande armeer. Bombkriget skulle tvärt
om fortsätta i ökat tempo. Några dagar se
nare följde också de nämnda anfallen på 
Berlin och Leipzig. 

De kontinuerliga anfallen mot :.invasions
kusten:. fortsatte. På kort tid skulle 10 ()()() 
ton bomber ha fällts mot militära mål där. 

Från slaget om Atlanten rapporterades 
nya försök av tyska långdistansbombplan 
(He 177 och FW 200) att 700 !<m väster 
om Kap Finisterre angripa konvojer med 
glidbomber. Eskorthangarfartygens Wild
catjaktplan hade emellertid avvärjt försö
ken. Vidare lyckades kust flygkåren i sam
verkan med lätta fartyg hindra en stark 
ubåtsstyrka att träng.a in \ genom Gibraltar 
sund. 

Tyskland·s svar på det senaste anfallet 
mot Berlin blev ett anfall på London ti
digr på morgonen den 18/2, enligt engelsk 
uppgift utfört med 60 flygplan, som fällde 
brandbomber. Korrespondenter rapportera 
att resultatet blev talrika, stora eldsvådor 
i centrala London och större verkan än 
som förekommit sedan våren 1941. 5 flyg
plan förlorades. Den 20/2 följde ett nytt 
sådant anfall. 

I :.invasionsflygeb ingår numera även en 
amerikans!< flygkår, nr 9, under befäl av 
general Brereson. Denna kår opererade ti-

digare i Medelhavet och innebär ytterligare 
ett tiJ].skott icke blott i kraft utan även i 
krigserfarenhet för de nu sannolikt högst 
ansenliga flygstridskrafterna under general 
Leigh-MaUory. 

Från Ryssland kommo högst motsägan,de 
uppgifter beträffande den söder om Kiev 
inneslutna tyska armen. Enligt rysk uppgift 
skulle denna ha likviderats, trot.s att 
tyskarna dragit dit en flygkår på 600 flyg
plan till understöd. 430 tyska plan skulle 
ha förstörts där på 3 veckor och 41 tagits 
på m.ar!<en. Tyskarna åter uppge, att de 
inneslutna brutit sig ut med stöd bl a av 
den berömda 8:e flygkåren, nu under befäl 
av generallöjtnant Seidemann, tidigare 
stabschef hos Kesselring och därefter chef 
för Afrikaflygkåren. 2400 sårade hade eva
kuerats och de inneslutna tillförts mängder 
av ammunition och drivmedel mot en för
lust ,av endast 32 transportplan trots st~rkt' 
fientligt jakt- och lvmotstånd. 

I övrigt stöddes de ryska offensiverna ' 
om vanligt av låganfallsflyg. Även för

bindelsebekämpning förekom, bl a mot 
Pskov under mörker den 18/2, då IS tåg 
sattes i brand. 

Den ryska krigsmakten började kasta sin 
skugga framför sig mot Östersjöns strän
der, där de baltiska länderna redan börjat 
bli krigsskådeplats. Hotet mot Finl.and de
monstrerades genom ytterligare ett bomb
anfall mot Helsingfors, med 400 flygplan 
den 16/2, och ett mot Kotka, med 150· plan. 
Om dessa anfall åsyfta att tvinga Finland 
ut ur kriget, är det inte så säkert att man 
använt rätta sättet. 

I Medelhavet samlades allt intresse kring 
de tyska anfallen mot brohuvudet söder om 
Rom, som då detta skrives var starkt hotat. 
De allierades mycket överlägsn.a flyg an
vändes för att hejda den tyska offensiven, 
och därvid sattes till och med de tyng,sta 
bombplanen in mot trupperna direkt. In
tensiteten framgår av att antalet starter 
fler,a gånger höll sig mellan 500 och l 500. 
Emellertid förekommo många dagar med 
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ABA skolar mekar h o s He_rmods 

A tt Aerotransport nu arbetaT för fullt på 
att kvalificera sin personal för ett kom

mande intensivt fredsarbete är ingen nyhet. 
Företaget har satt sig i sinne att stå fullt 
rustat för alla eventualiteter. En av bola
gets åtgärder ha varit aU' skaffa sin meka

nikerpersonal en god 
teoretisk utbildning. 
Man anser inte att 
det räcker med 
praktik och handlag 
- motoröra brukar 
det kallas. Därför 
har bolaget nu vänt 
sig till Hernlods, 
som fått till uppgift 
att per korrespon
dens ge den tekni
ska personalen teo
retisk skolning. 

- Den nyskolning 
vi nu sikta till, framhåller ABA :s te!<I1iske 
chef, övering. Kurl Ligllell, för FLYG, av
ser i främ sta hand att ge vår mekaniker
och verkstadspersonal, men även andra yr
kesarbetare, cn grundlig teoretisk undervis
ning i alla de ämnen, som beröras av flyg
tekniken. Deltagandet i undervisningen är 
frivilligt, men vi veta, att intresset är stort 

dåligt väder och under dessa gjorde de 
överlägsna tyska trupperna framsteg, som 
icke voro lätta att återvinna. Tyskt flyg 
koncentrerade sig på att anfalla hamnarna 
och inlöpande fartyg för att hindra för
stärkning av de hindsatta styrkorna. Anta
let flygplan ökade enligt brittis!< uppgift 
och uppgiek ·som högst till ISO siktade över 
fronten på en dag. Atskilliga sänkta och 
skadade fartyg och landstigningsbåtar rap
porterades av tyskarna. 

Under de allierades förbindelse be kärn p
ning förekom även anfall på järnvägssta
tioner i Rom. 

Kampen om brohuvudet och den sam
tidiga striden om Cassino har varit hårdare 
än någonsin på syd fronten. Alla hänsyn ha 
måst släppas och följden blev att ameri
kanska och engelska bombplan smulade 
sönder det minnesrika. klostret i Cassino ; 
det förmodades användas för militärt bruk, 
vilket dock bestrides av Kesselring. Även 
påvens sommarre~idens Castelgandolfo, an
vänt som tillflykt för utbombade, blev illa 
tilltygat. 

I Fjärran Östern fort s.atte den ameri!<an
ska· offensiven i Marshallöarna. Sedan 
Kwajaleinatollen med hamn och flygpLats 
besatts, kom turen till Eniwetok, en annan 
atoll med flygplats, belägen längre i no.d
väst och inom räckhåll för baserna i Karo
linerna. Samtidigt a'nsattes ett anfall med 
hangarfartygsflyg mot örlogsbaserna Truk 
och Ponape i Karolinerna. Dessa öar och 
farvatten ha behärskats av japanerna sedan 
förra världskriget och från dem skulle 
flankangrepp kunna riktas mot j,apanernas 
förbindelser med Nya Guinea och Bis
marckarkipelagen. Det är en djärv och ·stor
linjig strategi, som här tillämpas av ame
rikanarna. Egendomligt nog har motståndet 
från japansk flotta och flyg varit relativt 
ringa. i Marshallerna och Karoliherna, vil
ket skulle tyda på att åtminstone flygstrids
krafterna äro grupperade huvudsa!<ligen 
på Nya Guinea-New Britain och att man 
icke väntat anfallen på de japanska besitt
ningarna längre norrut. 

Den 17/2 tillintetgjordes i Bismarckarki-
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och företaget kommer att lämna var och 
en, som fullföljer studierna, ett kraftigt 
ekonomiskt stöd. 

Undervisningen, som helt lägges på kor 
respondensstudier, omfattar en rad kurser 
i svenska, matematik, statik, dynamik, vär
melära, elektricitetslära, ritning, toleranser 
och passningar, aerodyn.amik, flygplanIära 
m. m. Den ful\stänrlig.a kursen torde med 
normal studietakt kräva cirka 2Y, år. 

Våra mekaniker och vrkesarbetare äro 
skickligt folk - inte tu -ta l om den saken 
- men deras teoretiska underbyggnad är 
ojämn, somliga ha folkskoLa, andra litet 
mera, och det de läste i skolan ha de väl, 
liksom de flesta av oss, tappat hort. Vad 
de behöva är grundläggande kuns!<aper, 
som göra dem kompetenta inte bara att ut
föra ett arbete utan också att veta, varför 
det skall göras så och så. Därmed nås en 
jämnare standard på hela. kåren och sam
tidigt blir det möjligt att få ett bättre 
grepp om varje mans läggning och möjlig
heter. En kanske passar bättre som elek
triker, en annan ,som motorman. Rätt man 
på rätt plats, det tror jag blir det inte minst 
viktiga resultatet av den nyskolning vi nu 
startat, slutar ing. Lignell. FlygmoJl. 

TILL TINGS, 
SEGELFLYGARE! 

Ett segelflygarting kommer att anordnas 
i Stockholm den 1 och 2 april. Med anled
ning härav har FLYG vänt sig till chefs
instruktören, löjtnant J. G. Karlsson, för 
att få några detaljer om det glädjande eve
nemanget. 

- Alla gamla segelflygare har i gott 
minne segelflygartinget hösten 1941, säger 
löjtnant Karlsson. KSAK h.ade velat an
ordna ett sådant ting varje år men förhål
landena ha inte varit sådana att det gått 
för sig. Därför är det dubbelt glädjande 
att nu kunna samla segelflygarna igen. Vi 
här på KSAK hoppas att alla flygklubbar 
som har segelflyget på sitt program hör
sammar vår nyligen utsända kallelse och 
representeras vid tinget med de medlem
mar som kan ha nytta av att träffa kol
leger och utbyta ' erfarenheter. Tinget bör
jar troligen kl 14 på lördagen den I april 
och avslutas senast kl 18 söndagen. Det 
blir föredrag i olika segelflygämnen, som 
följs av. diskussioner om klubbarnas erfa
ren11eter och problem. Detta segelflygar
ting avser inte bara att främja det posi
tiva samarbetet mel\.an klubbarna utan även 
mellan dessa och huvudorgani,sationen. Vi 
har i inbjudan uppmanat klubbarna att sän
da oss önskemål om frågor som de vill ha 
behandlade och vi kommer att så mycket 
som möjligt ta hänsyn till dessa .önskemål 
men förbehåller oss givetvis rätten att sov
r,a materialet, eftersom endast viktiga or
ganisatoriska och tekniska segelflyg frågor 
hinner tas upp till behandling. 

peLagen en japansk konvoj om minst 36000 
ton. Ett par dagar senare angreppo flot
tans jagare Raboul med artillerield, sam
tidigt som hamnen anfölls från luften av 
150 bombplan; många fartyg uppgåvos 
sänkta. 21/2 1944. 

Sverlge8 ScoutförbulHls flygutrednlngskom
mltt~, sammansatt av representanter frAn 
}'Iygvapnet, luftfartsmyndigheten Inom Kungl. 
Vilg- och Vattenbyggnadsstyrelsen, Kungl. 
Sv,,".ka Aeroklubben, Stockholm8 Segelflyg
klubb samt frdn Scoutförbundet, har DU av
givit sitt betiInkande till Sveriges Scoutför
bun<18 Högkvarter. Att ett stort Intresse före
flnnt>!! Inom Scoutförbundet för flyg8coUt
verk8amhet har konstaterats genom en före 
tugen undersökning bland . coutkArerna. Den
nu unrll'rRllknlng ilr ej helt Ilv.lutad men re
dan nu "ur öv,.r fl'mUol.lll"t kårer förklurat 
s ig Intr{'ss"rlldc fUr modell- ell{'r segelflyg 
eller bådadern . . Mins t 2.''j0 s('outer "ålln redan 
p.1 merl mOdellflyg och :lO tillbUr redan 8l'gel
flygklubbar . 

De sakkunniga ha fUrordat ett Intimt sam
arbete meq' KS'AK, 80m ilven st/Ult sig myc
ket vilivIllIg till det Initiativ Scoutförbundet 
tagit. Flygscoutverksambeten föreslAs IItt be
drivas som modelltlygnlng I . hOB scouterna 
samt som glld- och segelflygning bland 
. nylngar> ocb vandrarscouter. FUr ole först
niimnda sknlle vls8a flygbetonade prsiltt
nlng8prov Införas, I buvudsak motsvarande 
fordringarna för KSAK :s modellflygmUrken 
l brons, silver och guld tm de resp. tre olika 
8coutklasserna samt dilrjilmte ndgra teore
tiska prov. Ett silrskllt sl'l'clalmilrke med 
fordringar för KSAK :s A-diplom I glldflyg
nlng borde iiven Införas. 

För de Uldre socut~rna - nyingar och 
vaDl1rarscouter - föreslår kommltt~n att 

. flygscoutverkSllmbeten begrUllsa8 till de orter: 
d ilr till KSAK ansluten segelflygklubb finns. 

UtredIlIlIgen "ar Uven avsett att kJarlilgga 
kostnaderna för I'n flygscoutverksatnhet. Med 
det o:-kollomlska stUd , som man uuder vissa 
filrutsiittnln gar kan påriikua frun KSAK l 
olika former , skulle Ulodellflygaruas första 
utbUdnlng Icke beböva kosta något alls me
dan glIdflygarens ettåriga utbildning till 
dll'lom giwlle kosta c:a 50 kr. 

Sveriges Scoutförbunds Hiigkvarter bar viol 
sammantriifle beslutat luföra flygscoutb1g som 
ett medel I dl'8s verksamhet. Denna verk
sumbet skulle ske I enheter av minst eu av 
oIelnings storlek samt I Intimt samarbete med 
KSAK ocb <11'88 flygklubbar. För att tillgOdo . 
se bebovet av sakkunniga ledare skulle I 
samråd med KSAK en kursplan för utbildning 
a" flygscoutle<1are utarbetas. 

Högkv'arterpt beslöt vidare att KSAK :s mo
dell- och segelflygmiirken skulle tA böras till 
scoutdrilkt och att silrskllda ersilttnlngsprov 
ocb ett sfleclalmilrke I glldflygnlng skulle 
Införas och uuderstllllail Svenska Scoutrddet 
för godkilnnande. 

Sveriges Scoutförbunds Flygutrednlllgskom
mltth förslag till ersilttulngsprov: 

För n.tt bliva flYlrscont av In klan fordras 
ott ba erövrat KSAK :s mo,lellflygmilrke I 
brons samt förstA Innebörden av vindriktning 
ocb vindstyrka. 

Fö .. att bliva flYlr8Cout av II kIau ford""" 
att ha erövrat KSAK :8 mOdl'lIflygmilrke I 
silver samt kunna redogöra för flygplanets 
roder och deras verknlng8siltt ocb iiga klInne 
dom om de vaullgaste uppvindarna. deras 
uppkomst ocb utnyttjande vid modell- ocb 
segelflygning. 

För att bliva flYlr8Cout av I kla4J. fordra .. 
att ha erövrat KSAK:8 modellflygmUrke I 
guld, kunna redoltöra tör flygpJanlgenkiln
nlngens grunder 8amt kilnna till nationali
tetsbeteckningarna för de viktigaste lUndernas 
civila och mllltilra flygpllln. 

Bättels" 
Genom ett beklng llgt ml~~ödc råkade 

blIderna nv P:;1 A , Mustang h ocb 
P 51 B , Mu s tallg 110 hit... ",,,kasta,l,, I 
Mustanll'artlkeln pd FI,Yu och MO'l'OU 
I FLYG nr 4. De flesta av IHMarna 
upptilckte vill sjillva felet men det ska
dar ju lndd Inte att pdpeka det. 



SEEFAB tillverkar bl. a.: Rör för 

flygplan, cyklar och bilar. Rör för 

den mekaniska och elektriska indu

strien. Rör- och bandmanufalttur. 

Värmebehandlingen har alltid varit en viktig kvalitets
faktor vid tillverkningen av kalldragna stilrör. Nu har 
10)'0 ett betydande framlleg gjons pl omrldet. 

SEE FABRIK utnyttjar sedan september 1942 

DEN HGGFREKVENTA 'STRGMMEN 
vid ugnsanläggning för mellanglödgning och normali
sering av stlltÖr och uppnlr därmed, fÖNtom fin 
fÖryta samt god och jämn hlllfasthet, en absolqt 
avkolning.fri värmebehandling. 

Gynnll oss ""d Eflnt- /örtromde. 
Vi ,ymu &l" ",ed ,.Jr kvalitel. 

-. :i.ii.- . '~~ .. 

SEEFAB 
SEE FABRIKS A.-B., SANDVIKEN 

R e p r e s e n t a n t e r: STOCKHOLM: A.-B. Sandvikens lager. • GOTEBORG : Sandvikslagret i 
Göteborg A.-B. • MALMO: Edw. H. Thomee A.-B. • SUNDSVAll: Sandvikslagret i Sundsvall A.-B. 

i 

.,. 



. T v mr Juan T. Trippe, president i Pan American World Airways, vilken fört bl a Sveriges talan, när det gäller världsfly,
trafiken. T h Idlewilds flygplats utanför New York. Banornas längd är: a::3 km, b=2,( km, c=2,6 km, d=2,l km. Kostnaderna 
för flygplatsen har beräknats till omkring 750 miljoner kronor. Banorna skola tåla belastningen av flygplan av upp till 110 ton • 

• i('NKURRENSEN OM FLYGLINJERNA 

Skall den civila lufttrafiken bli en 
tvistefråga av så stora mått att den 
leder till stridigheter mellan stor
makterna efter k riget? Eller skola 
överenskommelser om samarbete 
överbrygga de problem, vilka re
dan nu sticka upp huvudet, ännu 
innan freden ens ä r ett faktum. 
Här nedan redogöres för några 
brittiska och amerikanska syn
punkter. 

D et är en gammal saltning i de mänsk
liga stridernas hi toria att :.segrarens 

lön är det rika bytet:.. Men det blir troligen 
inte myc!<et byte att vinna bland de ut
hungrade och nedbrutna folk, som komma 
att utgå ur detta krig som de förlorande. 
När kriget väl är slut måste segrarna fin
na vinster på sina egna områden, och en av 
dessa vinster är vad det våldsamma upp
svinget i den civila lu fttrafiken kan kom
ma att ge. 

Olyckligtvi.s tyda emellertid alltför mån
ga tecken på att kriget kommer att följas 
av många tvister och skarp konkurrens i 
samband med dessa fragor. Såväl under 
internationella konferenser som vid rent 
nationella diskussioner har nämligen en sak 
stått fullt klar och det är att många äm
nen till stridigheter ligga på lur mellan de 
två stora engels!,språkiga nationerna där
est de när freden kommer inte kan vi~a 
upp li ka dugliga statsmän som de kunnat 
visa upp krigare. Det är också klart att ett 
av resultaten av andra världskriget är att 
ett medel till världens fredliga behärskande 
efter kriget nått sin fulländning och det på 
ett så lysande .och entydigt sätt att förut
seende män redan sätta in all t för att få 
härs!<a över det. Det medlet är det tunga, 
långt flygande trafikflygplanet. Den nation 
som kan tillvälla sig herraväldet över lu ft
väg.arna i efterkrigstidens värld kommer 
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att bli den största och betydelse f ullaste 
kommersiella makten i mänsklighetens hi
storia. Som historien visar !;:an det myc
ket väl leda till att den nationen dik tato
riskt kan komma att behärska värl den. Var 
det inte ur det civila Lufthansa som Luft
waffe sprang fram, det Luftwaffe som 
krossade alla den europeiska kontinentens 
nationer utom en? 

Det är inte uteslutet att tysk civi l luft
trafik kommer att förbj udas efter kriget. 
Storbri tannien och Förenta· staterna kom
ma, som de två största av världens flygan
de nationer, att få bära det 'största bekym
ret för att finna den bästa fo rmeln rör lö
sande av problemet hur den internationella 
lu fttrafiken bäst skall fördelas. Detta sto
ra komplex !,an inte läsas enbart av fly
gets män. Som förhåll andena gestalta sig i 
dag och om de efter a ll t att döma bli i 
morgon, kommer, om inte alla hinder raskt 
kan röjas undan genom en radikal eng
elsk-amerikansk åtgärd, herraväldet i luf
ten även i fortsättningen att bli den avgö
rande f.aktorn på det utrikespolitiska om
rådet likaväl som if råga om de internatio
nell a handelsförbindelsernas. 

A v en debatt, som för några månader 
sedan höns i engelska underhuset, fick man 
ett intryck av att fr gan var långt fran 
sin lösning. Det föreföll om om de vär
diga parlamentsmedlemmarna kom mit in på 
ett ämne av så väldig omfattning att de 
själva inte riktigt förstod vad det egent
ligen gällde. Det är ju i och fö r sig inte 
så överraskande eftersom flygn ingen inte 
har mer än fyra decennier på nac!<en och 
ingen har ens kunnat drömma 0111 ett så
dant framåtskridande som den nått genom 
krigets inverkan. En talesman för dc kon
servativa gjorde sig till tolk för den åsik
ten att ett program för utvecklingen av elen 
brittiska civila lufttrafiken och dess ome
delbara startande borde göras upp genast 

så att landet hade ett gott ·(örsprang att 
fa lla ti llbaka på då freden kommer. Ar
betarpartiet företrädde en annan åsikt : 
Lufttrafiken måste internationaii. eras -
någon närmare fö rkla r ing vad som mena
des med uttrycket i det sammanhanget 
gavs inte - men en st rid om flyglinjerna 
mellan de olika ens!<ilda lufttrafikintt'e '
sena måste ti ll varje pris undvikas. 

Den engelska regeringen, som har allde
les tillräckligt att göra med att föra kri
get, hade ·in te mycket att säga. Ställ före
trädande premiärministern A ttle ansåg sig 
hara kunna medge att :.någon slags form 
av internationalisering av flygtrafi ken kan
ske kan komma att övervägas:.. Men Dow
ning street ville inte syssla med någonting 
som kunde lägga hinder i vägen för dess 
huvuduppgif t, nämligen att vinna kriget, en 
förklaring som ju måste betraktas om 
ganska självklar så länge !<riget pågår. So
cialisten Fred Montague, parlamentssekre
terare för flygproduktionsministeriet, var 
ändå mera negativ: 

- Om den c;:'. ila flygtrafiken skulle 
konuua att bli en draksådd för ett nytt 
krig kan jag, för min privata del, inte an
n.at än önska den så långt vägen räcker. 
Efter en disku.ssion på flera timmar var 
detta, alla parlaments förebild, lika långt 
från en lösning av det väldiga ef terkrigs
problemet, som då den började. 

På andra sidan Atlanten ä r ställ ningen 
tämligen densamma if råga om åsikter och 
lösning. En debatt i senaten om f1ygtra fi
kens utveckling efter !<riget ledde till -
ingenting·, och något mer hade man väl 
heller knappas t väntat sig. Den gav emel
lertid några fö rutvarande isolationister ett 
till fä lle att ge uttryck för sin önskan om 
ett amerikanskt lufttra fikmonopol även i 
länder och områden, som ha rä tt obetydliga 
geografi$ka och polit iska fö rbindelser med 

(Foris. på sid. 24.)' 



1943 ARS IS SILVER·(j·"D IPLOMATER," 

RUDOLF AB"~LIN 

(tödd 19l7), Hulm-

• tlld. FI{. UUu\lIlg

hd: II t, (I mIn (1942) , 

höjd: l 040 m (1948, 

dl.t .. ns: 114 km (1942). 

TORD ANDE~SSON 

(född 191%), Jönkö

plngs FK. Utlullllg

h"t: II t, S9 min 

(1942), höjd: 16110 

'm (194S). dl.tun.: 52 

km (1943). 

OLOF BARK~lAN 

(tlldd 1913) , Stock

holms Regeltlygklubb, 

lJtho\lIIgh .. t: II t, 2 

min (1943) • höjd: 

1 SIlO m (J04:ll) , dl

• tans: 113 km (1943). 

IIENOT C:SON 

1I"~R03lAN 

(född 19(0), Knn«l, 

krl«H'IYIIf.kolun. Ut

ho\lIlghet: II t (J942), 

höjd: 1 080 m (1042), 

dl. tuoo: 117 km (L948). 

.JORN BOIDIAN 

(född 1922), E.kUs

tun .. FK. UtJu\lLIlfhet: 

1 t (1942), hiljd: 11411 

m (l948), dl.tano: 

71 km (1942) . 

LENNART 

GUSTAFSSON 

(föd,l :1926), Jönkö

pli.,," FK. UthO\lIIg

het : II t. III mb, 

(1942). hiljd: I 17/l ,n 

(1948). dl.tuno: 113 km 

(1943). 

BENGT 

lIAOGSTRöJ\1 

(tödd 1920), Stock

holm •• elfelflygklubb • 

Uth6l11ghet: II t, 20 

min (1943), böjd: 

I %20 m (1943), dl

.tano : /l6 km (1.1148). 

OUNNAR KART. BOl\1 

(föd,1 11112), Aero

klubben I Göteborg, 

lJtho\lUghet: II t, 20 

min (1941), höjd: 

I lIOO nt (1948), dl

tan.: 184 km (194S) . 

,J. OTDEON 

KARLSSON 

(tödd J1I18), Kungl. 

krlg.tIYIf8kohln. Ut.

lu\lIlghet: 6 t, II min 

(194S), höJ,I: 10211 m 

(1948), dl.lItn.: 611 km 

(11143). 

I'ER A.RE LARSSON 

(född J911), Stock

holms oegeltlYl'klubb. 

lJtho\lIIghet: II t, 11 

min (1942). böJd: 

1080 ni (194.'), ,tI

ItlIIlO: 64 knl (194S) . 

SIGUBD LARSSClN 

(född 1911), Stock

hoLm •• .,g.,ItIYl'klubb. 

UtbAlIIl'het: II t, 16 

min (1942), höJd: 

11211 m (1948), dl

.tano: 113 km (1948). 

IIIRO .. ;R NILSSON 

(fildd 1909), Halm

.tad. FK, (T,thllllg

h .. t : II t. 2/1 min 

(11143) , hUJd: 11110 m 

( 194S), dl.tan.: 112 km 

( 1943) . 

lJARRY NILSSON 

(m"d 1919), Stock

hulln. ~"IIf .. ltlYlfklubb 

... ·h F 8. lJtluilll .. h"t: 

5 t , 6 mi.. (1942) , 

böjd: 1 SIlO m (1943) , 

dl.toto.: OS km (1942). 

LF~NNART 

OHJ.SSON' 

(fö,ld 11121), Falkö

pin... PK. Utho\lJI,,

h.,t: /I t , 7 min (194a), 

höjd: 1290 m (ID43), 

dl.t .... o: 112 km (ID48). 

Sl'EN I'HILIP 

(tödd 1912), Kurl

ok·o .... FK. UthAIllIIf

het: /I t, 17 mIn 

(J94S) , l'öJd : I 4711 Dl 

\ ID43), dl.tU .. 8 : GS km 

\lll"S) • 

KART.-'ERJK 

ROSKNQVIST 

(fildd 19UI) , Aorn

klubben I SkA .. e. l ' t
Ullighet : II t, III mIn 

(l9"S) , hliJd: 1230 Dl 

(1943), d ... tu ... : 114 km 

(L1I43). 

ERIK SELLGR.; 

(född 1910), Nurrkli·· 

pin,," JfK. UthAIII,,

h .. t: 6 t, 7 min (19"1) , 

höJd: 1 4l1t! m (1048), 

dl.tou,.: 64 km (194. ) 

f J LA JO: S SMITH 

( mdd 1914) , Unkö

plnKo I"I{. (ltho\IIIK

h.,t: 5 t , 14 mJn 

( 11143) , höjd : 13711 m 

(1043) . ,lIotu .. o : 52 km 

( 1948). 

ID 
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DllSTIG~S. o. STIGPROV med FLYGPLAN 
OCH RESULTATENS UTVÄRDERING I 

I. Inle dniD&, 

När man i största allmänhet talar om ett flygplans prestations
förmåga är maximala flyghastighetm vanligen det första som 

anföres som ett mått på flygplanets kvalitet. Detta gäller framför 
allt för militärflygplan och sportflygplan men torde även för 
trafikflygplan numera vara en av de tyngst vägande faktorerna vid 
bedömningen av ett flygplans ·användbarhet. 

Vid sidan av flyghastigheten torde, vad beträffar militärflyg
plan, i synnerhet jaktflygplan, men även beträffande sportflyg
plan, stigförmdgm! och tjä"stetopp{löjdell vara de viktigaste egen~ 
skaper, som läggas till grund för bedömningen. 

Flyghastighet, stigförmåga och tjänstetopphöjd kunna visserligen 
på aerodynamikens nuvarande ståndpunkt med ganska stor nog
grannhet teor·etiskt beräknas, men de slutliga flygproven med det 
färdiga flygplanet äro trots allt det enda tillförlitliga sättet att 
erhålla värden, som överensstämma med verkligheten. 

Det är ett bekant och ofta observerat faktum, att ett och samma 
flygplans prestationer, under {ör övrigt lika förhållanden, kunna 
väsentligt variera från dag till dag, beroende på olika atmosfäriska 
förhållanden. För att kunna jämföra olika flygplan med varandra 
och ernå en enhetlig beräkningsgrund har man därför enats om 
att hänföra alla prestatIonsuppgifter till en s. k. normalatmosfär. 
För att de vid flygning direkt uppmätta prestationsväidena skola 
vara användbara fordras alltså, att flygningen företagits under 
sådana atmosfäriska förhållanden som motsvara normalatmosfären. 
Då detta i praktiken sällan eller aldrig inträffar måste man i 
stället under flygningen göra regelbundna observationer rörande 
de faktorer, som bestämma :tatmosfären:t, och efteråt reducera de 
uppmätta prestationsvärdena till normalatmosfär. 

II. B ete4!knln&,sr 

G = flygvikt, kg. 
S = vingarea, m". 
N = motoreffekt, hkr. 
ca = lyftkraftskoefficient. 

ctl'l = totala motståndskoefficienten. 
e = lufttäthet, kg sekt m-o 

o = :. = relativ lufttäthet. 
flo 

p = lUfttryck, kg/m". 
r = luftens spec. vikt, kg/m'. 

Av ing. ERIK LINDKVIST 

B = barometerstånd, mm Hg. 
II = tryckhöjd, m ·eller km. 

H = täthetshöjd, m eller km. 
t = temperatur, cc. 

T = abs. temperatur, .c. 
F TSb .. h ' f k ' = T. = tat ets a tor. 

a = f1y~banans vinkel mot horisontalplanet. 
v = flyghastighet, m/sek. 
V = flyghastighet, km/tim. 
w = stighastighet, m/sek. 
w/ = lyfthastighet, m/sek. 

W s = sjunkhastighet, m/ sek. 
'fJ = verkningsgrad. 

Index o ang-er markhöjd. 
:t " :t tryckhöjden h m. 

H :t täthetshöjden H m. 
,i :t indikerat (avläst) värde. 

sb :t värde i normalatmosfären. 

Den internationellt använda normalatmosfären, den s. k. C I N A
atmosfären (Commission Internationale de Navigation Aerienne) 
definieras genom följande relationer mellan h, p, e, T och B: 

To = 288· C 

Po = 1013,2 millibar 

Bo = 760 mm Hg 

eo = 0,1249 kg sekt m-

T = To - 6,5 R (R ~ 11 km) 

J. / l _ 6,5 R / 5,256 

Po To 
2 / 1 _ 6,5 R / 4,256 

flo To 

I diagram fig. 1 är höjden H angiven som funktion av tempera
turen t, luftens specifika vikt r, relativa lufttätheten o, 0'/', rr-'/., 
0-'/" 0-1/0 samt barometerståndet B. 

Difi"itio"er: 
Trycklröjd '= den av enbart lufttrycket bes.tämda höj.~en. så~an 

den avläses på höjdmätaren, om dennas milhbarskala ar mstalld 
på 1013,2 millibar. - .. 

TätIletshöjd = höjd i normalatmosfären, vid vilken luftens tathet 
svarar mot de på tryckhöjden rådande tryck- och temperatur
värdena. 



' 111. Allmänt om pl'ovfl)'cnincarnas u~mrande 
o('h e.·ford ... ·IlK'a observationer 

För att de värden, som avläsas vid ett flygprov, skola vara 
tillförlitliga, gälla tre grundförutsättningar. 

För det första masle fl ygplanet befinna sig i elt sådant skick. 
att det kan förväntas göra normala prestationer. Detta innebär 
bl. a. all flygviktelI skall vara den rätta. att tyngdpunkten ligger 
inom föreskrivna värden, atl alla utanför flygkroppens och vingar
nas konturer utskj utande delar, som nornlalt höra till utrust
ningen (ex. antenn, bombslä Il , beväpning), äro monterade, att 
molorn är i sådant skick, att den lämnar speci ficerad effekt o. s. v. 

För det andra måste de instrument, som användas för alla mät
ningar, va ra av full god kvalitet och noggratit kalibrerade. 

För det tredj e måste besättningen i {)ygplanet vara väl för
trogen med sin uppgi ft, så alt största möj liga precision vid manöv
reringen av flygplanet och avläsningen av instrumenten garanteras. 

Utöver vad ovan anförts kan tilläggas, att provflygningar ej 
böra förl äggas till dagar med olämplig väderlek. Sålunda måste 
det anses självklart, att ett hastighetsprov företaget en dag med 
häf tiga kastbyar och hård vind ej kan vara tillförlitligt, likaså 
ett stigprov företaget vid mulet väder, då föraren tvingas att 
fly ga bl int längre eller kortare tid och följaktligen ej kan ägna 
nödig uppmärksamhe~ åt att genom (öra den precisionsflygning, 
som ett stigprov måste vara. 

Av de instrument, som normalt finnas i ett flygplan, kunna 
höjdmätare och hastighetsmätare användas för flygproven under 
förutsättning att höjdmätaren är en s. k. finhöjdmätare och hastig
hetsmätaren bl ivit kalibrerad för pitotrörsfel (se kap. l V) . För
utom dessa instrument behövs ett stoppur och 'en ytterluftter
mometer. Termometern bör vara graderad till minus 60° C, för
sedd med fä rgad vätska och väl synliga siffror, så att den kan 
placeras ute på vingen och avläsas från observatörsplatsen. Det 
är av stor vikt, att tennometern placeras på lämpligt sätt, så att 
den ej bestrykes av de varma avgaserna och ej är direkt om
spolad av fartvinden, då annars fel på flera grader kunna uppstå. 

För att under flygningen snabbt kunna avläsa och anteckna 
erforderliga instrumentvärden, bör besättningen före flygningen 
noggrant genomgå flygprogrammet och uppgöra erforderliga ta
beller med på förhand bestämda varvtal, förkompressortryck, tider, 
höjder och hastigheter, så alt misstag i möjligaste mån undvikas. 

IV. KallbrerJnc av hastighetsmätare 

Den vanligaste metoden att mäta ett flygplans hastighet relativt 
den omgivande luften är att medelst ett instrument av barometer
typ mäta skillnaden mellan det dynamiska och det statiska trycket 
i ett s. k. pitotrör, vilket bör vara placerat i den fria luftström
men i möjligaste mån skyddat från interferens från närbelägna 
delar av fl ygplanet. Att helt undvika dylik interferens är i prak
tiken av konstruktiva skäl vanligen omöjligt och det av instru
mentet registrerade värdet på hastigheten kommer sålunda att 
vara behä ftat med ett visst fel , det s. k. pitotrörsfelet..) 
Det~a fel låter sig bestämmas endast genom flygprov och ett ' 

flertal olika metoder härför finnas, varav de viktigaste torde vara: 
l) Under provf1ygninget~ har man tillfälligt monterat ett pitotrör 

på sådant avstånd från alla störningskällor, att läget kan anses 
fritt från interferens. Genom att jämföra hastighetsvärdena från 
detta pitotrör och flygplanets ordinarie pitotrör kan man upprita 
d t kalibreringsdiagram en1. fig. 2. 

.) Hilr rörutsilttes, 
"tt cJl't reglstreru ude 
I".trum.,,,t .. t sjillvt på 
fiirhaIllI kl\lIbrerutl! för 
eV. fel visning 8Ilwt rör 
InttenK kompreS>llhlll
tl't , vilket ilr ett rPll t 
Illboratoriearbete. 

-O • -rQ~ pQnCZ - --
Vink,lpClnCZ t • 

F/g . .3 

2) Flygplanet flyges jämsides med ett annat flygplan, vars 
hastighetsmätare redan är kalibrerad. 

3) Flygplanet flyges nära marken över en viss förut uppmätt 
bana varyid, efter korrektion för vindens inflytande, den verk
liga flyghastigheten jäm föres med den av instrumentet indikerade. 

Av ovan angivna metoder är den sistnämnda den för närvarande 
mest använda och skall nedan närmare beskrivas. 

a) Olika typer av hastighetsbanor och deras Ulwämibarhet. 

Tre olika typer av hastighetsbanor äro allmänt använda : raka 
banor, vinkc1banor och triangelbanor, se fig. 3. 

l) Den raka banan förutsätter, för att giva antagbara resultat, 
att vindstilla råder (flygning i en riktning tillräckligt) eller att 
vindriktningen överensstämmer med banans riktning (flygning i 
båda riktningarna nödvändig) eller att, om vindrikningen ej över
ensstämmer med banans riktning, vindens styrka och riktn ing äro 
kända. Om vindriktningen försummas uppgår felet i hastighets
värdet till c:a l % då vindhastighetens komponent vinkelrätt 
mot banan uppgår till 15 % av flyghastigheten. 

Banans längd bör med. nutida höga flyghastigheter vara c:a 
6.000 a 8.000 m för att mätfel vid tidtagningen ej skola få nämn
värd inverkan . Vidare böra banans ändpunkter vara lätt iakttag
bara och terrängen i banans förlängning åt båda håll vara sådan, 
att anflygning och inriktning på rätt kurs kan äga rum i god tid 
före ingången på banan. önskvärt är givetvis, att banan följ er 
någon i terrängen väl synlig rät linje, ex. järnväg, landsväg, kraft
ledning eller dy1., varigenom kurshållningen underlättas. 

2) Vinkelbanan består av två rakbanor, vilka bilda c :a 90° vinkel 
med varandra. Då vindens inverkan på ett enkelt sätt kan elimi
neras vid utvärde~ingen av resultaten, och dessutom, i motsats till 
vad fallet är vid rakbanan, ev. mät fel direkt kunna påvisas, är 
denna bantyp den mest använda och tillförlitligaste. 

Beträffande banlängd och övrigt gäller vad ovan angivits under 
punkt l). 

3) Triangelbanan består av tre raka banor, vilka utgöra sidorna 
i en triangel. Vid utvärderingen av resultaten kan vindens in
verkan lätt elimineras, medan däremot ev. mät fel vid tidtag
ningen ej göra sig bemärkta. 

Vad under punkt l) angivits beträffande banlängder m. m. 
gäller även här. 

b) FI)'glli,~garllas genomförande och erforderliga observationer. 

Vid alla kalibreringsflygningar på bana gäller, att fl ygningen 
skall äga rum så nära marken som möjligt (c :a 50 m över mar
ken), att den valda höjden skall noggrant innehållas efter hela 
banan, att flyghastigheten vid ingången på banan skall vara sta
biliserad och noggrant innehållas linder hela sträckan, att så små 
roderkorrektioner som möjligt utföra ' under flygningen och att 
kursen noggrant hålles. 

Skall kalibreringen äga rum på rakbana, flyges denna i båda 
riktningarna på samma höjd och med samma indikerade hastighet 
utom då vindstilla råder, då det räcker med att flyga i endast 
en riktning. 

Om vinkelbana användes, måste båda vinkelbenen flygas i båda 
riktningarna under det att vid triangelbana de tre sträckorna en
dast behöva flygas i en riktning, se fig. 3. 

För att ett fullständigt kalibreringsdiagram skall erhållas måste 
en serie flygningar göras vid olika hastigheter, lämpligen fyra, 
jämnt fördelade över flygplanet s hastighetsområde. För varje 
flygning antecknas tryckhöjd, ytterlufttemperatur, flygtid mellan 
banans ändpunkter och indikerad hastighet. (Forts. i Ilästa lir.) 

FLYG och HOTUU 
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KI,,,rlil)'Jlt laerre 

Löjtnant S. till flygsoldat 333 Qvist un
der Ivkurs : 

- Nå Qvist, vad menas nu med en vi
sirlinje? 

Qvist : - Löjtnant, de 'ä la den linje vi 
ir: 

Ater 'en SAAIl."arnlng 

flUShgt. ellft' hur l 

Härovan ytterligare en av SAAB:s ta
lande varningar för sin per onat. Dom kan 
gälla oss litet var, inte sant? 

F 2 I'oal' sig 

då och då med aftonunderhållningar av 
s~örre ,eller mindre format. Den 3 febr. 
gIck salunda, en .. musi!<;afton av ·tapeln, 
so~. sent skall glommas. Flottiljen hade da 
besok av den dan ~.~e jazzsångaren Freddy 
Ahlbeck. Denne sJong ett flerta l populära 
fil~me1odier till ackompanjemang av F 2 :s 
kvU1tett, som för tillfället var förstärkt 
m~d en »civil» has. Kapellmästaren, vpl 
Hmz och hans solister, där m.an ärskilt 
markte vpl F link (klar. o. alt.) och fänrik 
Sjölin (trummor), fick massor av beröm 
av Ahlbeck. Dessutom spelade F 2 :s or
kester .(10 man) operettmelodier. Kvällens 
a~slutning blev Kalle Schevens vals, unisont 
Sjungen - som det anstår äkta rispiggar. 

Myr. 

Glimt F 13 

- Grabbar, h'ar ni hört att vi ska få åka 
skidor under exercisen och idrotten, för
v,~.ltarn . ~lar 390 par i förrådet. Jag har 
sJalv hJalpt hll att sortera och stämpla ! 

Yttrandet fälldes på bredaste norrkö
pingsmåi medan snön likt härlig manna da
lade ned ur skyn och {örtog ljudet av 
~arschtr.~mpet från exercisen i Långa Al
len. Stadaren lutade sig fridfullt mot 
kva:stskaftet vid ingången till 4:e div och 
önskade meterhöga drivor till lättnad för 
honom och fots!<rapans grushögar. Men 
flygsoldaten hann a ldrig invigas i skidexer
ci.s~ns mysterier och städarens dröm gick 
e.i I uppfy! lelse. De som gåvo sig ut på en 
I~.ngre skIdtur kommo på 'sin höjd till 
vand punkten men fingo sedan ta laggarna 
på ryggen och gå hem! Det kaltSke var 
lit~t öv~rdrivet förstås, men nog försvann 
snon kVIckt alltid. , 

Sen. vi hörde av oss sist avteckna sig mi 
nya sl l~1U.etter mot den alltmer ljusnande 
februanlllm~~n. Vaktbyggnaden, flottiljen, 
vaksamma oga, står snar t också klar att 
mottaga den första vaktstyrkan, men vi få 
hoppa.s, att :tgaller.skakarna:t dröja med att 

taga sina celler i besittning. Väl kommer 
byggnaden att likna ett veritabelt öken fort 
men det är ännu ej bestämt om vi skati 
kalla det E l Alamein eller Tobruk! - Ar
betarna på byggena ha ' vant sig vid att 
h.ör~ de höga kommandoorden under exer
clstunmama och se ej fullt så förvånade ut 
. som i .. höstats. - Jaså, han är ute idag 
I~en, sa~er en. av .?e~ från vakttornets ny
gJutna tmne ttll fann!<en nere i Allen. Han 
kanske minns en svunnen exercistid på nå
gon »hed>, med saknad eller ej må här ej 
förtä ljas. 

Den ~,am.~a ?örbygården har delvis börjat 
skatta at forgangelsen, men skall i form av 
officersmäss återuppstå vackrare än förr i 
den gamla parken. 

Med.an markstridarn.a . 001 bäst hålla på 
med sma mer eller mmdre krigi ska övnin
gar på gä rdena utbildas de andra till rik
tiga :tmekar» nere på hangarplattan. Där 
få r en .. ga'n~mal hederlig J 8 tjänstgöra som 
to lk for lardomen, och man ser hur kär
ran myser av välbehag med sina förbor
gade hästkrafter, vilka med jämna mellan
rum .utlösa en suck, ~är någon lärling svet
tas ~Id startv.even. ~a rossl ~r det lite' sorg
set l , planetv~xeln s 1I1nanmate, och J 8 :an 
slokar med vmgama och tittar förebrående 
på. sin plågare! Men efter några försö!c 
spmner elen som aldrig förr och när den 
sen' får visa sin.a konster ov~nför fältet är 
allt bra igen - till nästa gång! Tam. 

Ile{ordrat axel Arp 

På denna plats i nr 3 fanns en bild av 
b~ a f1?'gvapnets musik!<årers axel skärp, 
VIlket VI felaktigt rubricerade som trum 
slagarna-s emblem. Ringsiktet ber tambur
majoren om ursäkt. Det var hans axel
skärp. 

~"art, skc.n löjtnant 

Damen härovan b~r namnet Villa Brown 
och är . den första negerkvinna, 'om ut
nämnts till löj tnant i Förenta Staternas 
civi la pat rullflyg. 

Ishockeymästerskallell 

Då detta skrives har första omgången i 
flygv,apnets ishockeymä.ster-kap för året 
slu tspelats. Atta lag deltog. F 8 besegrade 
F 2 vid en match på ö stermalm s idrotts
plats 'metl 5-2. I Göteborg lämnade F 9 
walk over åt F 1 på g rund av dåligt väder . 
Matchen mellan F 21 och F 3 gick i Lulea 
och slu tade med seger för flyghaskårens 
mannar på 7-3. Om matchen i östersund 
mellan F 4 och F 11 rapporterar vår F 4-
korrespondent : 

F 4 fic!< nöjet göra första målet. Den 
mycket lokalpatriotiska publiken jublade 
och började hoppas på hemmaseger. Men 
kvitten sen kom så gott som omedelhart, och 
sedan gästerna blivit varma i kläderna 
följde anfall på anfall . Matchen blev just 
och trevlig och resul tatet rättvist. Bland 
gästerna märkte man framför allt >Lill
Vallo:. Andersson (Landslagsspelare i ban
dy från Skutskä r) och Sandqvist (Sirius, 
Upsala) och i hemmalaget gjorde nog Stikå 
och Thorstcnsson bäst i från sig. Hemma
Laget rekommenderas mera åkträning. 

Semifinalmatcherna spela i Västerås 
mellan F I och F 8 samt i Nyköping mel
lan F 11 och F 21. 

överstelöjtnant Bjuggren hälsar F Il-seg
rarna, 
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Forts. fr. sid. 18. 

det egentliga Nordamerika. Det var helt 
enkelt tal, enbart avsedda för valmännen, 
och ämnade att ge de en gång politiskt rätt 
illa tilltygade talarna ett tillfälle att visa 
sitt patriotiska sinnelag. Lyckligtvis gen
drevos dessa stockonservativa herrar av 
uttalanden och rapporter från flygexper
tisens sida. 

Henry J. Kaiser, som kanske bygger fle
ra stora transportplan än någon annan här 
i världen, sade klart ifrån att den inter
nationella lufttrafiken aldrig skulle kunna 
leva och utveckla sig som ett enda stats
monopol. Juan T . Trippe, chef för Pan 
American World Airways System, USA:s 
Carl Florman, gav också uttryck för sin 
misstro mot monopoltendenser. Han förde 
ock s, de små nationernas talan och försva
rade inte utan elegans de neutralas rätt att 
få vara med i den framtida lufttrafiken, 
Sverige och Schweiz inte undantagna. 

Alla dessa diskussioner ledde emellertid 
till att följande kardinalpunkter kristalise
rades ut: 

l) LuftelIs frihet, vilken ger alla natio
ner rätt att flyga över varandras territorier 
och begagna .sig av varandras flygplatser, 
väderlekstjänst och liknande. 

2) Suveränitet över luftrummet, vil~<et 
innebär att luften över en stats territorium 
också hör den'na stat 'till och är lika okränk
bar. 

3) Ett interll(Jtiollellt flygbolag, United 
Nations Airw.ays Investment Corporation, 
bör bildas, lett som en underavdelning av 
de förenade nationernas fredsstyrkor. 

Detta är i korthet de principer, enligt 
vilket efterkrigstidens civila lufttrafik 
skttlle kunna ledas. Det kan i det ,samman
hanget också nämnas att United Nations 
Investment Corporation är en av ameri
kahska vicepresidenten Wallaces drömmar, 
och dennes drömmar äro i de flesta fall 
inte mycket olika dem Franklin D. Roose
velt själv bruhr ha. 

Man kan emellertid inte bortse från det 
faktum att det fortf.arande finns andra 
krafter, som ingenting hellre skulle önska 
än alt sätta en käpp i hjulet för den civila 
lufttrafikens framåtskridande. Redan långt 
före kriget voro redare och järnvägsmän 
mycket bekymrade över flyglinjernas väx
ande framgångar. I Storbritannien äro na
tu~ligt nog de stora rederierna mycket 
ängsliga över konkurrensen med flyget , 
Vid Brittiska sjöfartskammarens årsmöte 
1942 konstaterade dess ordförande, lord 
Peter Runciman, torrt att ingen plan för 
lufttransporter efter !<riget kunde anses för 
farttastisk. Den senare utvecklingen har in
te på något sätt jävat denna hans förut
sägelse, och passagerarbolag likaväl som 
trampfartens män ha med stor och växande 
oro frågat om den civila lufttrafiken i 
fortsättningen skall bli en enbart statlig 
affär eller om rederinäringen skall få nå
gra garantier som skydd för .sin passarge
rartrafik. 

På andra sidan Atlanten är det järn
vägsbolagen som hysa samma ängslan för 
framtiden. Hur skola järnvägarna kunna 
möta konkurrensen? Bara för två år sedan 
trodde järnvägsmännen att de skulle lyc
kas göra det med hjälp av strömlinjefor
made tåg med så stor fart att skillnaden 
mellan ett expre,sståg och en flyglinje inte 
skulle bli så stor. Det bästa vapnet.i järn-

(Forts. pd sid. 34.) 
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HOPP 'OM LIVET • • • 
Pseudonymen EN ANNAN, bakom vilken döljer sir en av flygvapnets of
ficerare, 110m är dubbel _caterpillare_, fortsätter här nedan sin berättelse 
Hopp om livet. I FLYG nr 4 berättade han på ett verklirt målande och 
humoristiskt sätt om sitt första fallskärmshopp. Här kommer nu det andra. 

Åtskilliga år senare befann jag mig i sam
ma luftrum, denna gång i ett lätt bomb

plan, som varken ifråga· om typ eller in
strumentering företedde någon större lik
li!<het med den saligen avsomnade Lisan. 
Övningen gällde denna gång störtbombfäll
ning med övningsbomber mot skolmässigt 
mål. Fällningsförhålla·ndena voro idealiska-, 
svag konsta:tt vind, luften jämn som smör, 
flygplan och fällnings låda ovanligt med
görliga, och allt talade för att förmidda
gen skulle bli lyckad - men det är ju all
tid då det händer något. 

Jag hade just avslutat mitt tredje anfall 
och tog upp ur dykning så vackert för att 
undgå :.black out:., som man kallar den 
tillfälliga blindhet, som följer av för kraf
tig upptag:ting. Den uppstår genom att 
centrifugalkraften pressar blodet från hu
vudet och ger sig tillkänna som en till att 
börja med rödaktig och därefter svart ri
då, som fälles ner över ögonen. Efter ett 
par sekunder är fenomenet över, så att har 
man tillräcklig höjd på sig, får det i regel 
inga obehagliga följder. I allmänhet är 
det emellertid också ett tecken på att man 
utsätter flygplanet för onödigt stora på
frestningar och bör alltså undvikas. 

Alltnog, upptagningen gick normalt, och 
när planet i det närma-ste kommit upp i 
horisontalläge, började jag en sväng för 
att titta efter om bomben hade behagat 
hamna i någorlunda närhet av målet. 
Knappt var svängen påbörjad, så' kä:tdes en 
kraftig knyck, :spaken for iväg och satt 
som limmad i vänstra väggen på förar
rummet, och flygplanet började en roll ef
ter alla konstens regler. Mottrycket i spa
ken var betydande och det behövdes ett 
kra-ftigt tag med bägge händer; innan pla
net med en :ty knyck lade sig rätt på ving
arna igen. Det var tydligt, att här var 
:.etwas los:.. 

Antagligen hade det uppstått någon för
skjutning i vingar eller roderorgan, som 
gjorde att kärran fattat en bestämd mot
vilja mot svängar. Goda råd voro dyra, 
om de nu överhuvud taget voro till salu. 
Flygfältet hade jag rakt bakom mig, och i 
deri riktning jag flög fa:tns inga som helst 
landningsmöjligheter. Efter en kort bo
Lagsstämma med mig själv - dess bättre 
var jag ensam i maskinen - beslöt jag att 
svänga tillbaka med en försiktig flatsväng 
av den typ, som brukar kallas för tun.,
pannkakor med 2 km radie, och därefter 
gå rakt ned, trotsande alla trafik- och ord
ningsföreskrifter . 

Sagt och gjort. Sakta och försiktigt bör
jade svängen, och bankningen upp gick väl 
till knappt S·. Tjong! sade det i spaken, 
och där satt den igen, :titad i vänstra sitt
rumsväggen. Och den här gången hade den 
tydligen bestämt sig för att stanna kvar. 
Jag slet och drog ursinnigt - ingenting 
hjälpte. Jag släppte sidorodren, tog spjärn 
med fötterna och drog med båda händer~a 
tills blodet sprack fram under naglarna -
den gav med :sig några millimeter, men 
sen satt den där igen. 

Höjden hade nu gått ned till någonting 
mellan 200 och 300 meter, vänstervi:lgen 
pekade rakt nedåt, nosen grävde och farten 
tilltog. Jag fick plötsligt se, att jorden 
närm.ade sig med olycksbådande fart, och 
det var tydligt, att den chans att klara sig 
ut, som just nu kunde finnas, mycket snart 
skulle vara förliden. Efter ett sista förtviv
lat ryck i :spaken slet jag loss sprinte~ till 
fastbidningsremmama och kastade mig ut 
på vänstra vingen för att därifrån kunna 
glida ner mellan vinge och stabilisator. Det 
var ingen tid över att koppla loss kab
lama till hörtelefoner och strupmikrofon 
- dem fick jag slita av i utsprå:lget. 

Allt detta hände på några få sekunder. 
När jag kom ut på vingen, låg planet i. 
verti!<alsväng med mycket låg nos. Farten 
ökade allt mera. Genom centrifugalkraften 
i svängen trycktes jag fast i vinkeln mel
lan vingen och flygkroppe:t precis så långt 
akterut som mikrofonkablarna medgav -
ty kllbwrna höll! Jag vet inte riktigt, hur 
det sen gick till . J ag vet bara, att jag 
ryckte och slet i mitt koppel, en gång, två 
gånger men först vid tredje försöket ryck
tes det av. 

Jag samlade ' alla krafter till en kraf
tig avspark. Så rusade flygplanet förbi 
och i förbifarten smällde fenan till min 
ena axel, så att arme~ hängde förlamad 
och !<änslolös utmed sidan. Dessbättre var 
det vällStra armen, så att den högra kun
de utföra sin nu mycket brådskande upp
gift att dra i utlösningsringen. Medan jag 
ännu tumlade runt i luften efter de:t våld
samma smällen av stjärtfenan, vecklade 
fallskärmen ut sig, jorden kom emot mig, 
grön och underbar, och i nästa ögonblick 
rullade , jag om på en inte alltför mjuk 
betesvall. 

En bit därifrån brann flygpLa:tet, som 
hade gått lodrätt i marken. Två hästar för
sökte skena med en plog efter sig, men gav 
upp försöket sen de hade plöjt en extra 
fåra på hundra meter, och possesionaten på 
stället närmade sig med en hastighet av 
flera kilometer i timmen. När han nådde 
fram, hade jag hunnit samla ihop extre
miteterna och fallskärmen, och så var det 
bara att ringa hem till förbandet och rap
portera jobsposten. 

Att jag sen höll på att bli överkörd av 
den dessbättre överflödiga ambulansen är en 
annan historia. Till den här historien hör 
emellertid, att vapenavdelningen frågade 
mig var tusan jag hade gjort av kulspru
torna. De saknades nämligen, när vra!<et 
bärgades. Vid närmare efterforskning vi
sade sig, att de hade fortsatt tre meter ned 
i den lösa marken, där de sutto lika nog
grant inrättade, som de förut gjort i pla-
net. ' 

Länge efteråt kunde man, när man flög 
över, :se avtrycket aven flygplanprofil i 
den mjuka mossjorden - en tyst påmin
nelse om det gamla ordspråket: Om du 
behöver fallskärmen och inte har den 
behöver Du den aldrig mer. 
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.SfGfLFLYGGRUPPfN 

. E nligt gällande bestämmelser skall den 
stasunder tödda .segelflygverk~mheten 

bedrivas i segelflyggrupper. Varje ådan 
grupp skall ledas aven gruppchef, om 
skall ha erforderligt antal flyginstruk tö
rer och byggleclare som medhjälpare i ut
bildningsarbetet. Tnom den sålunda anvi
sade ramen får sedan varje grupp själv 
<>rganisera arbetet. 

Segelflygets organisationsbehov är rela -
.. tivt stort.)u törre omfattning verksam

heten inom en grupp får desto större blir 
ock å organisationsbehovet absolut taget. 
Detta beror i stor utsträckning på att fri
villig arbetskraft måste anlitas för att hål
la kostnaderna för glid - och segelflyg-ni:l
gen så låga som möjligt. Erfarenheterna 
inom .segelflyggruppen i Stockholm visa 
också att vid en utökad verksamhet de 
uppgifter . om komma att åvila de olika 
funktionärerna ganska snart bli så om
fattande att de överstiga vederbörandes 
förmåga. 

Ett sätt på vilket" man skulle !<ttnna lösa 
blemet kulle givetvis vara att anstälLa en 
särskild man för .att omhänderha den direk
ta planläggningen och ledningen av verk
samheten. En dylik anord!1ing är emeller
tid icke möjlig utan en avsevärd höjning 
av avgifterna, varjämte kontakten mellan 
oe enskilda medlemmarna och den plan
'Iäggande och ledande instansen sannolikt 
bleve försämrad . Om man alltjämt skulle ha 

Om en gruppchef eUer annan klubbfunk
tionär blir belastad med aUtför mycket 
arbete så tröttnar han snart. 

frivilliga instruktörer och byggledare ble
ve det inte heller trevligt för denne man 
att ge direktiv till sina arbetsgivare. 

Man kan oc!<så tänka sig en uppdelning 
av verksamheten i vertikal led, d v s i 
f lera parallellt arbetande grupper. Detta är 
emellertid fram för allt med hänsyn till 
flygfä lt- och materiel frågorna mindre lämp-

I GrUllpeh,-' I 
,'ekt I I Sekt II I Sekt III I Sekt IV I Sekt V I Sekt VI 

p'rllndlilggan - A- ocl, ~- {'-- och S- ]<'ortsatt segel- Tih' lIngar Medlem8vlird , 
d.. teoretisk utbildning (,I'r l lflkat_ flygtrilnlng och Ulll'- Informallon, 
u tbildning utbildning visninga r propaganda 

"Uplil"lft : 

och bygll'e , 
.Pel80DIlI: Sekt-chef Sekl -chef Sekt-chef Sekl-chl'f Sekt-chef Sek t-chef 

1 Byggledare 1 Glldflyg- 1 ,'egel!ly,,- BltrUdall(le Bltriidande Press-
2 BygglCllare In.truktör Instruktör 81'ktlonsehef 8l'kllon8- ombudsman 

Jlltriltlandl' 2 OIhlflyg- 2 Segelflyg- (God kilnd ~hef Redaktör fiir 
I bygglt'<Jare I Instruktör Instruktör "(lm .eg .. lflyg- övrIg medlemsblad 
erforderligt o K v o 8 V 

. Instruktör) erfordl'rllg ~tudleled8re 
aotal )faterl .. l - Materlel-

Mat!'rll'l - perl!onal 
Alldng-förvaltare aJungera8 

Lilrare för förvaltare förvaltare 
lIlotor- I m.\n ledare 

teo retisk Motor- Motor_ mekaniker av behov Idrotls-
I undervisning mekaniker mekaniker (gemensam ledare 

I erforderligt (gemenllalll (gelll cHsuu\ filr sekt o s v antal för sekt för sekt II-lY) 
Mat .. rlel- II-IV) II-IV) , 
förvaltare 

Mllt"rlel: Glidflygplan Glidflygplan Högvllrcllga 
Bogserbllar övnings. seg('Inygplan 
(ev gummlrell 8(>gelfl~' gplan Vin schar 
el\ vinsch) Vlnsch.lr Bogs"r-
Dlv statlons- (ev gummirep) f lygplan 
materiel Transport- 'l' rao"port--. anordnlng'H anordningar 

Dlv ~tatlon8- Dlv statlons-
lTIate rlel lllaterlel 
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ligt. En närmare utv :!ckJing av dessa torde 
icke vara· erforderlig. 

Tnom segelflyggruppen i Stockholm har 
under något år prövats en horisontell upp
delning av verksamheten, vi lket synes vara 
en framkomlig väg aU begränsa arbets
uppgifterna för var och en till ett lämp
ligt omfång. Då en närmare kännedom om 
de vidtagna anordningarna möjligen kan 
vara till ledning vid planläggningen .av' ar
betet inom andra segelflyggrupper skall 
här lämnas en redogörelse för den tänkta 
och i viss utsträckrij.ng redan genomförda 
organisationen. 

Verksamheten är uppdelad på sex ektio
ner, vardera under ledning aven sektions
chef, som direkt under gruppchefen sva
rar för planläggning och ledning av arbe
tet inom sin sektion. De tre första sektio
nerna omfatta utbildningen t o m. S-cer
tikat. Inom sektion I meddelas sålunda 
grudläggande teoretisk utbildning samt 
praktisk utbildning i bygge och reparation 
av glid- och segelflygplan. All ny till verk
ni:lg av flygplan och reservdelar samt alla 
reparationer som icke kunna utföras med 
enkla medel på flygfältet omhänderhas av 
de:1na sektion. Under sektionschefen sorte
ra lärare för den teoretiska undervisningen 
och byggledare j erforderligt antal samt en 
materielförvaltare. som har att kontrollera 
tillgången på verktyg och material. Utbild
ningen till A- och B-diplom sker inom sek
tion TI. Sektion III svarar för utbildni:1-
gen till C-diplom och S-certifikat. Chefer
na för dessa 'ektioner ha till sitt förfo
gamIe ett antal g1id- re pektive segelflyg
instruktörer amt vardera en materielför
valtare. Den s k fortsatta segelflygningen 
bedrives inom sektion IV. Sektionschefe:1 
här har till sitt fö rfogande en segelflyg
instruktör och en materielförvaltare. Sek
tionerna H-IV ha en eller ev flera mo
torme!{aniker gemensamt. 

. Som synes har någon högre segelflygut
bildning icke :Jämnts och detta av flera or
saker. ;För det första saknas inom gruppen 
den materiel s om erfordras för en sådan 
verksamhet. För det andra är det väl fråga 
om en segelflyggrupp någonsin kan kom
ma att förfoga över personal som har till
räcklig kompetens och erfarenhet att leda 
e:l sådan utbildning. För det tredje äro 
kostnaderna för den högre segelflygut
bildningen så stora att de icke täckas ' med 
de avgifter som rimligen kunna utkrävas 
av eleverna om dessa över huvud taget 
skola ha råd att genomgå sådan utbild
ning. Man behöver bara göra klart för sig 
vad det betyder att en flygstart med Kra
nich eller likvärdigt plan enligt normala 
beräkningsgrunder. kostar närmare 30 !Ho
nor och att en återt ransport efter sträck
flygning {ör silver-C sannolikt betingar 
ungefär samma pris. Härav följer att den 
högre utbildninge:l knappast kan bedrivas 
annat än vid centrala skolo r, där under
skottet i driftsbudgeten kan täckas genom I 

bidrag från andra än eleverna. 
Sektion V skall planlägga och leda inom 

och a·v gruppen anordnade tävlingar samt 
av gruppen anordnade uppvisningar även
som · planlägga gruppens deltagande i av 
andra anordnade tävlingar eHer uppvisnin
gar. Sektion VI slutligen handhar propa
ganda, i·nformation och medlemsvård. 

Schematiskt ter' sig alltså gruppens or
ganisation som synes i tabellen t v. 

Genom att organisera verksamheten en
ligt ovan befrias gruppchefen från en 
massa detaljarbete och kan istället ägna 
sig åt att verka för en 14tveckling av grup
pens ver!{samhet. Han får emellertid icke 
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Av fänrik Bengt R. Olow 

;U TBILDNING 

'C-sko/ning 

Denna utbildning går ut på att bibringa 
t:leven sådan färdighet att föra öv

ningssegelplan att han är i stånd att av
lägga prov för C-diplom, d v s utföra en 
flygning om 5 min varaktighet utan höjd 
förlust. Att en elev innehar B-diplom är 
emellertid P.å inget vis en garanti för att 
han är mogen att sättas i ett öVl1.ingssegel
plan. 

Den första delen av C-s!<olningen avser 
'därför att göra honom grundligt förtro
gen med glidflygplanet. Lämpligt är atl 
under hand stegra övningarnas svårighets
grad (t ex 3600 vänstersväng efter ur
koppling, rakt ut, bedömningsövning 2X90° 
åt höger och tvärtom). 

Så snart eleven under dessa f1yg.ningar 
visat att han är mjuk och känslig i rod
ren och har en någorlunda skaplig förmå
ga att bedöma är han mogen att göra sin 
första tart i övningssegeJplan. 

De första starterna ske som rakstarter 
för att inlära landni.ngsförfarandet, först 
utan och sedan med bromsar. För att över
gången från det öppna glid'flygplanet till 
det täckta övnings planet inte skall bli för 
brysk böra de första starterna ske utan 
huv. Hastigheten skall vara tilltagen i 
överkant - det är ingen ri.sk att flyga för 
lort men motsatsen kan vara farlig.' Med 
·Grunau Baby är en hastighet av 65 kmlt 
lagom. För instruktören gäller det att inte 
endast ange en siffra utan även att under 
en provstart kontrollera att hastighetsmä
taren visar ri!<tigt. 

Beträffande bromsarnas handhavande 
under landning bör man inte tolerera att 
·de äro utfällda i själva sättningen. Om 
farten är i underkant blir sättningen hård 
och man riskerar ett skidbrott. Lämpligt är 
förfarandet att mjukt dra in bromsarna i 
takt med upptagningen så att de omedel
bart före sättningen äro helt infällda. Så 
snart flygplanet tagit mark kunna brom-

glömma bort att .samordna de olika sek
tionernas verksamhet och organisera sam
a·rbetet dem emellan. 

Det torde vara fullt klart att en sek
tionsindelning såsom den här nämnda icke 
lämpar sig för vilken segelflyggrupp som 
helst. Det skall vara verksamhetens om
fattning som bestämmer organisationsfor
men. I annat fall kan arbetet bli överorga
niserat och man får alldeles i onödan en 
stor apparat att brottas med. I vissa fall 
behöver arbetet kanske icke delas UI>P alls, 
i andra kan det vara ändamålsenligt med 
två eller tre sektioner. Inom de grupper 
där arbetsuppgifterna äro mera krävande 
mås te emellertid under alla förhållanden 
göras något för att minska dem. I annat 
fall ledsnar vederbörande befattningshava
re; ·när han en vacker dag ic!<e längre ser 
sig i stånd att klara sin uppgift. Det torde 
då också bli svårt att finna någon ny som 
är villig att åta sig ifrågavarande uppdrag. 

Nästa artikel behandlar utpi1dningens 
'planläggning. 

Också ett sätt att .bedöma för kort., -
Låt inte armen låsa sig när du dragi.t ut 
bromsarna! 

sarna åter fällas ut för att rörkorta land
ningssträckan. 

Seda.n rakstarterna klarats av till belå ten
het är eleven mogen för sin för sta höjd
start. Under de första starterna får in
struktören ej ställa något absolut krav på 
en exakt bedömning - landning bör ske 
ungefär mitt på fältet. Att låta eleven ut
föra sin förs ta höjdstart som en vaf1lig be
dömning 2X90° kan medföra obehagliga 
överraskning.ar - detta gäller speciellt 
sommartid, då kraftiga termi!<inflytande 
kunna helt förrycka en sådan övning. Bäst 
är att låta eleven redan från början flyga 
åttor på baslinjen. Härvid är det lämpligt 
att .ange tydliga punkter kring vilka åttor
na skola flygas (eventuellt markering av 
dylika med duktecken) . 

Som exempel på termikens inflytande på 
en sådan höjdstart kan jag nämna en epi 
sod under C-skolning vid F 5, Lj ungbyhed. 
En elev skulle göra sin första höjdstart och 
hade fått s ina flygbanor noga utpekade. 
Han startade, svängde tillbaka, kom in på 
baslinjen på c :a 175 m höjd och började 
flyg.a sina åttor !<ring två förut angivna 
punkter. Just över detta område låg ell 
termikblåsa, som hade lossnat strax innan. 
Eleven gjorde åttorna och i stället för att 
landa steg han ti ll en höjd av omkring 400 
m innan blåsan drivit bort och landningen 
så småningom kunde ske på normalt sätt. 
Vid en bedömning 2X90° hade han inte 
utan halsbrytande akrohatik (eller rättare 
sagt aeroba tik) kommit ner på fältet. 

Sedan eleven någorlunda flugit in sig på 
övningssegelplanet började bedömningsöv
ningarna. Härvid bör instruktören se till 
att märket inte ligger för nära fä ltgränsen 
utan på åtminstone 350 m avstånd från 
bakre fältgränsen. Det är bättre att dra 
flygplanet 100 m längre efter varje land
ning än att någon landar utanför fä ltet, 

l. 

• 
troligen med haveri som resultat. För öv
rigt ske förbluffande många landningar 
med stor minusbedömning - det verkar 
ofta som om armen låser sig på eleven å 
snart han dragit ut bromsarna! 

Sedan eleven lärt sig att bedöma hjälp
ligt ökas övning.arnas svårighetsgrad och 
det instruktören nu med Ii f toth lust bör gå 
in för är att lära e1e~ema 'svänga. Mycket 
få klubbar i landet ha tillgång till hang, 
där man på ett en!<elt och lättfattljgt sätt 
kan göra sin C-flygning. De all ra flesta 
äro hänvisade till att göra C-prov i termik 
och detta lyckas inte om man inte kan 
vänga någorlunda br.<lint och någorlunda 

rent samtidigt som man håller ett öga på 
instrumenten ( läs: variometern) . Ofta är 
det emellertid svårt för instruktören att se 
vilka felaktiga roderkombinationer hans 
elever göra sig skyldiga till , varför en ki
kare ibland kan vara till stor hjälp. 

Den OV<lin skisserade metoden för C-ut
bildningen är den vanligast förekommande 
- men är det därför säkert att det är den 
bästa? N ej, säkerligen inte. r deali.skt vore 
i stället att sätta in utbildning i dubbel
kommando på rel.ativt högvärdiga flygplan 
(såsom t ex Kranich, Spyr V eller Goevier) 
omedelbart efter B-diplomet. S!<älen härför 
äro flera. Först och främst blir risken för 
sönderslagning vid de första flygningarna 
med övningsplan och åtföljande dyrbara 
reparationer betydligt mindre. Vidare kan 
man utgå från a.tt det är tämligen omöjligt 
att lära en elev flyga korrekt med de van
)iga utbildningsmetoderna. Han lägger sig 
alltid till med något fel avena eller andra 
slaget, som kan vara omöjligt att upptäcka 
för instruktören på marken. Ju längre det 
dröjer innan han får tillfälle till kontroll i 
DK, desto svårare blir det att arbeta bort 
elevens ovanor. I Tyskland gjordes en gan
ska intressant upptäckt när de första hög
värdiga DK-planen visade sig för en del år 
sedan. Man kontroll flög då med några av 
>de stora kanonerna», ·som placerat sig i 
Rhöntävlingamå och som hade enbart se
gel flygutbildning. Det visade sig att ingen 
av dem flög helt korrekt och i en del fall 
t o m ganska illa. Nilgra pass DK-skol
ning hjälpte avsevärt upp det hela·. Det är 
ju självklart att ju korrektare man svän
ger i en termikblåsa, desto bättre kan man 
utnyttja denna. Fallet visar {ör övrigt ock
så att en förare som svänger brant men 
orent i en blåsa når bättre resultat än en 
som svänger korrekt .men inte tillräckligt 
brant. Men inget övermod ändå, . om jag 
får be! 

(1 nästa nr fö ljer bl a några ytt,erligare 
punkter på DK-utbildningen.) 

Detalj ur den elementära C-utbildningen 
vid dåvarande Chalmers serelflygklubb 
med Babyn . Sessan. och bilen _Kal., 



T. v . Sklaa av raketanllil'l'nJnl'en: 
l) Brän"lebeh~lla,p;. 2) Rllrlednlnl'. .) 
Baekventll. f) Mun.tycke. II) Elektrl.k 
tändAInI'. - T. h. Frank. raketmodell l 
övenlkt.r1tnlnl'. 

T YSK B AKETMODELL 

T Vllken Hans 'Frank har kommit fram med 
en raketmodell av egendomlig konstruk

tion. Den mest framtrlldandp nymodigbeten 
lir att flytande b rUni!le anvlIl\lles. Vad det 
bestAr av lir bemlljfbMlet. Antagligen mdste 
dpt vara en mycket lIittflyktlg viltska. Brllnsle
bebållaren befinner sig I maskinens tyngd
I)unkt. Drivmedlet ledel! till ett munatycke 
I aktern på modellen, ,lIIr det omvandlas till 
ga8 och antilndes pli elektrisk vUg. Förenlngs
riiret mellan bebAllaren ocb munstycket lir 
försett med en backventIl så att gasen vid 
explosionen Inte kan strömma tillbaka In I 
lH'hållaren. 

Emedan apparaten enlljft konstruktören bar 
dAlJg yerknlngsgrad vid Ulgre butlgheter 

. nmt på grund av eldfaran har den förseUiJ 

Varför just 
(Forts. f r . föreg. n :r) 
Efter det vAldaamma hUrjande i protokollen 

1 n r 4 skall vi ta Itu med .y.t ..... I V, ,lllr den 
........... nJRI'da t iden fö r varje tll.vla llde divi
dera. med S och kv"t.,n a nvll.nd... . 081 faktor 
tilr den tä ... laade 80m "Itfrorna I'liller. Hilr 
belltiimmPr alltMA varje tilvlan,le sin egen 
faktor, medan lIlystern II, en tUvlande ensam 
bestiimde faktorn för både sig sjlllv och de 
övriga. 

Nedan ses protokollet I kl... S 1 enUgt 
8Y8tem IV. H alvfeta alffror anArer faktorn 
I varje siirskllt fall. • 

Hur blir Inte omkaatnlngarua a4 vAldaam
ma som enllg_ sYlltem III. men nven hUr blir 
jnmnheten p remierat!. Man akn))e mycket vII I 
kunna ka rakterisera ayatem IV som en kom
I,romla8 mellan syatem II och system III. En_ 
J1l1't system II blev ju f rllmat IAngfiygarna 
premierade, liven Om jilmnheten sIlelade en 

I 
, 

IV I Namn l:a 

l 1 ÅkeaHon (731,5) fSO.l 
2 2 Pette rsson SII,6 
3 4 Larsson M,f 
4 II Nylfren (3TO,O) 181,8 
6 T Iveakog 62,6 
6 6 Haralelslou 70,6 
T 10 Adolpbll80n 26,8 
8 3 Andeuson 81,0 
o ~ Ellert (186,6) 140,8 

10 8 Laulon 114,~ 

med en hjlllpmotor I Htarten. Denna beatAr 
aven vanlig jfummlmotordrlven propeller . 

Modellen skall pnllgt kUllan flyga med en 
hastighet av omkring 1110 km/t. HIttills bUsta 
uppnådela tid lyder pA 6 min. 8 sek. 

Man st/lller sig tilmllgen skl'ptlsk till den
na nya princip och man lir nog Inte r iktigt 
övertygad om att den verkar förrUn man sett 
muklnen fiyga. Men varför Inte! Svenska 
byggare böra dock Inte lI'e sig Ilå konstruk
tionen. 

Modellen. har en spllnnvldd av 180 cm. öCh ' 
en llIngcl av 65 cm . Prolleller(Uametern Ur ~,~ 
cm. och gummitvUrsnittet 8,8 mm'. l\funstyc
ket bestA r av ett 80 ' mm. långt mUulngsrilr 
med 10 mm. (Uameter. RI~. 

6 minuter? 
vlsR roll. Enligt system III blev varje lAng
flygning sA gott 80m vilrdelöa, om dl'l\ Inte 
Wljdes av hyggliga tider liven i de båda 
liv riga flygningarna , eller I varje fall I den 
eua av dl'm. Enligt ayatem IV for,l raa lI'ene
rl'nt två goda fiygnlngar tör att resultatet 
8kall bli lyckat, men Uven 1 god flygninIi' 
kan ge gott resultat. System II premierade 
,len bllate lAngflygaren, och system III tord
rade a b. olut tvr. goda f lygningar. 

Om man fortaHtter studiet av protokollet I 
l'nlJghet med system IV, aå finner man att 
resultatet i k la.. S I blir: 1/2, 2/1, 3/l1, 4/8, 
~/O. 0/4, 7/11, 8/5, 0/7, 10/10. 

Kla .. 88: 1/2, 2/1, 3/3, 4/4, ~~. 

K l ... )\( 1: l/l, 2/3, 3/~, 4/2, ~/4. 
Kla .. M I : Resultatet oförilndrat med un

dantag av att 6 :an och T :a n byta plata. 
K l ... M., Resultatet helt oförlIndrat. 

Period e r I BerHkn. , Total 

I 2:a I S:e . sluttId sluttId 

(486,0) 'SO" T3,O !J3S,4 1200,~ 

180,0 (S26,2) 181,' 40U M~,8 
129,0 (SST,~) no,' SM,S ~12,8 

4~,O 02,8 301,1 407,8 
61,7 (~12,6) .101,0 S2S,3 626,0 

(6l1li.2) 118,0 88,2 834.8 6T8,0 
(47~,O) I II,. 114,0 266,1 MIS,8 
(200,8) JU" (148,8) J"" 301,4 429,6 

67,8 (1611,5) 140,8 840.0 421,11 
67,2 (248,8) JI8,8 318,~ 410,~ 

Boden 

BRÖD 
RE~OMMENDERAS 

Butik: Kunl'.l'atan 1& • Tel. 2414 

Bru:qo Wallstens 
JXBNHANPEL - BODEN 
Telefoner: lJutIken 20 43 • Kontoret 1048 

RUUa Inköpakllllan av: 
Järnvaror. BYl'l'nad .. m lden, H II .hiUb
artiklar, Sportartiklar. F I.kred.kap, Tore:.: 
Jn.ullte ' 

Algop. Pettersson 
TRAFIKBi LÄGARE 

H E D E N - Telefon 65SlS 

REKOl\Il\fENDERAS 

Göt e ~orlr 

Wockatz le CO. A.-B. 
Gullbergabrog. 3-~ Tel. 1~ 36 03, 1~ S6 17 
kllpa Stlekylle. Sven.kull , J.ump o. TextlI
avfall, bejf. T~l'Vlrk .. , H Ii.t- o. KotRl'el, 
Järn- o. )f"tan.krot, kusl'rade BlI- o. 
CykeldliClk, lnneralanl'ar o. annat I'umml
,",vfaU. FöralIlja Putad ukar, Stuvar, Stopp-

nlnl'a~t"rlal , D_ uvlllemater lal. 
Prlatllrf~". pr tel. 111 88" kl. ' -1:1, l -II 

Q J" ltebrok 

HYLTEBRUKs 
BLECK- &: PLATsLAGERI 

Hyltebr llk. 

Telefoner 1M o. 08. 

Utför rostfria Inredningar samt a lla t ill 
branschen hörande arbeten. 

Leverantlir till Kronan. 

QAlsinlrborlr 

A'ervlnn hii/SG 

genom ~HIROPRACTIC 
'foUagnlng varje helgfri dag kl. 11-3. 
Milnd., onsd. oell f red . . kvDllar kl. 5-7. 
Urottnlnl'l'Rtan s, Hälalnl'borl'. Tel. 188 84 

D:r C. Peterson. Chlropractor. 

HArn"sand 

ERNST EKLUND 

GUMMIVERKSTAD 
" lktorlapta" 18 - U Ar nllaand _ Tel. 18 n 

Vulkaoiserlllll' med moderna maskiDer 
Nya BUtbanor 

Arbeten Inolll r ell'ummerlni' i alla före· 
kommande dimensioner 

• 



EnUl't 8Yltem V. d. v. I . med totalUden 
utalal'alrlvande. bli omkutnlnlrarna delvis tUtt 
krafUlra. 

K'-. 8 l: 1/1. 2/G. S/ 6. 4/7. G/8. 6/2. 7/ ... 
Därefter oförUndrat. 

Kl ... 81: 1/2. 2/ 1. 3/5. 4/4. G/8. Dllrefter 
oförilndrat. 

Kl.... 88: l/S. 2/ 1. 3/2. Därefter oför -
Undrat. 

Kl ... M l: H elt oförändrat. 
KIa .. M S , Helt oförUndrat. 
Av det salrda torde framgA. att 6·mlnuters 

n 'lreln Inarut behöver nnderkut .. en förnyad 
gransknlnlr. Inom modellflYlret gUller sam
ma lagar SOlD annars, utvecklln'gen gdr franl 
At. och om det kan anses att en r el'el lute 
motsvarar de förväntningar man s tIlller I,A 
den, sA 11kall den snarut enllttas m ed en ny 
och Undamdlsenllgare. Framförallt bör wan 
hilr se till. att rel'lerna Inte m edverkar till 
att hAlla resultaten nere, vilket man faktlakt 
kan suga att 6· mlnutersregeln iör. Att In 
vilndnlngar kan göru mot de hllr IiImnade 
törslagen. Ur jag medveten om, men det lir 
80m sagt Inte menlllgen att propagera för 
vare 81i det ena eller det andra 8Y8teme~. 
E li diskuulon I frilian torde vara nödvnn
dll'. och den hllr IiImnade bearbetningen av 
t1l1l'lIngUlrt aktuellt material bil r vara ep 
a Ct.'epfabel utlrdni8punkt. NAlrontlnlr anllat 
nr den helle r Inte anedd att vara. 

Att protokollföringen kommer att bli glln 
su Invecklal!. eller I varje fall mera .tlas
ödande nn nu. Ur ett faktum. 80m det li r 
ledumt att behöva konstatera. Men man fAr 
SlJm bekant kosta pd Bill livet möda IblJind 
tör att f A rllttvlsa hUr I vII riden. Sd ilveu 
Inom modellflYIlet . tyck8 det . 

Det akall bli mycket Ihtres8an t a tt hlira 
\'ad de aktiva modelltlygarua har att silga 
om utredningen. HUr har tyvllrr pil grund 
av plat8brlllt eudast kunnat. t a8 med tre av de 
tullstnncllga resultattabeller , 80m ntr!lknat8 
av undertecknad. Jall hopp .. dock att liven 
det publicerade 8kall vara en tlllruckllg~ 
llruudll .. dlakuulonsbaal8. 

"LImIiIpikar" 
Sillen och en del anuat beklU.lnadsmaterlal 

brukar ofta slilpl,a sprygeln pli undersidan 
a\' vinIrar som Ur konkava under. Man kan 
tA sidenet a t t dter futna om man med en 
kn.pp"'l Irör smd hill g enom sidenet och 
sprygeln samt sedan pressar In 11m eller dope 
i desIlB hA\. Samtidigt stryker man 11m utan
pA sidenet . DA tilr man en 80rts 8l,Ikar av 
11m och kInllseln kommer att sitta ber gfas t. 

BlJ\. 

"Jelntoll III" 
h"ter en schweizisk segeimodell som tillkom
mit genom en tnvlln&,. anordnad av modpl1-
tlygflrman Jelmolt S. A. I ZUrich I samarbete 
med achwelallka aeroklubben. Vinnare blev 
J osef Meler. VIllmergen, 80m tick 2110 8cbwel
zerfranc töl'! beavnret. 

Dansk dieselmotor 
Av Ile mIndre nationerna III' de~ Inte bara 

Scbwels, Sverige och ett l,ar andra som har . 
Inhemska modellplan motorer. Även 1 Dan
mark har e t t par Unlr8 mUn I Koldlu&' kon
s truerat och bYlI'llt en dlet!elmotor med goda 
egenskaper . I(pnstruktörerna heter E . Anller
sen och A. J eppesen och Uro mekanIker till 
profesalonen. De har Mlllt pd I ~ li r att 
1I)'glla modelllllotorer I alla storleklklauer 
frdn l/lO bk till 1% hk. Fönöken Illed diesel
motorn pdbörJades tUr unll'ef'dr ett Ar sedan 
och provflYII'IIII1 .. arna nglle rum under novem
ber 104.3 m ed en Iralllmal seg elmodell SF-I0 

KRA.FT FÖR 
Det artllr .1 .. till en 

ny modellfly .. epok 
ute vid 8and'lamn.
plan l 8t.,.,khol .... 
dill' vAr tHkna, .. .,.,h 
kon.truktör _A .... 
ton_, Ilven ka.(lad 
Björn Karl.tröm, h .. r 
sin v .. rel .... I vftrdo .... 
I ..... DI .. selmodellpl .. -
net FLVG-« Ar nllm
n .... n 'lirdlp O$lh nAr 
detta .krlvell har 
-A .. aton- ny.. med
del .. t att den llkall 
d"hut"ra vId " Inter
tltvnn .. "n pA Sk .. rp
näck deo 2' febro .. rl. 
Tyvärr kan vi Int .. 
Ju .. t nu lIvara pi att 
,Iebnten blev av -
men vI hoppa. det. 

80m e.n uppmunt
ran för de .. rabbar 

• • Olll limnar l'y ..... 
_FLVG."» vl .. r vi 
hlir en »Apton»
teeknlo.. av In, 1'1-
nottl" mIi.terverk 
GP-Dle •• I. IOIll be
.krlva I nA .. ot ..,nar. 
nu .... p. 

"FLYG 

~led dl'nna blId vIII red. hedra Halm.tadl 
fJy .. klubb. lom va/,n K8AK:. mArk~tAvlln ... 
Det lir modenfJ,. ... ektlonenll monter VId ut
.tiUlnln .. en .VAr vl'&". l Halm.tad. 

80m .moderske pp • . Modellen st<,1I' nUstan lod 
rilU. med en 8t1lrbas tlgbet av c:a 600 m/min. 
(pAstill!. I den t1an ~ka tidskriften F LYV). 

Dieselmotorn - som sy lies pA bilden bilr 
In t l\1 - bar bl. a . töljande data och prest
a\l(la : Cyllllderdla'l,etern nr 13 mm. och Ilag
IIinlrt1en 18 mm. Motorn utvecklar c:a 1/6 hk 
vid" 000 varv/ min I och I tlYlI'klart skick vII· 
ger den 200 gram. BrUusle t utllöres av olja, 
fotogen och eter I lnmplllr blandnlnlr. 

Koldlng-motorn tllIverka8 nu I serie oclj 
komnwr I handeln um}er vlntern8 lopp. var
för danskarna nu IlII och hopp .. pA a t t tA 
siltta I glin&, med DM I dlet!elmodelltlYlrnlng. 

44" 



MODELLFLYGETS TEKNIK 
Av ."ng, SIGURD ISACSON 

A.'MNE 2: 

P RAKTISK AE ROD YNAMIK 

V-form och U-form samt spets
utformning 

V -form",. avser ju att hålla ny~planet på 
riltt köl I tvilrlNI. Dess verkan bar \'Bn

lIgen förklarats vara att llå lllanet doppar 
I ex viinstt'r vlllgspets, får denna sida av 
vll.gen sWrre projektion vlnkelriltt mot lod
linjen och lyfter mer il n höger (se flg 1). 

Dpt iir liitt att först! 0111 lilan nnrlllare 
iiverllinkt'r Ilrohlemet, att dl'una ntjilmusnde 
kraft ilr \ltpn jilmförd med den I realiteten 
(silrskilt vid sWrre lutning) uppkommande. 

Ett flygplan Hom bringats alt luta At villls
ter börjar nIIlIlIIgen omedelbart kana åt detta 
111111 enligt samma princip som en IlSPIlskiva 
som IiIgg~ Intan,le I luften ocb tlå flyger åt 
det Mil dit liilfsla kanten pekar (se flg 2). 

Hlirvld kommer vingen att förutoIII av luft
slrömmen frallllfrån ilven trilffa8 aven luft
ström frlln sidan då den kanar dllrtH. Dpllna 
".Idvllld. triiffar allts,\ den nedskevsde vlng
<!{'Iell vid spetsen och bIlIser mot mitten, var-

vlrt verkan blir densamma 80m om vi hade 
en vinge med 8pilnnvldd~n lilngs vår vinges 
korda och profllfralllkanten I dess Silets. Den
I!a tilnkta .vlngl" Ilar alltså en anfallsvinkel 
lika med vdr vinges V-form (vanligen 5' -10') 
d... sidovinden kommer rakt frAn sidan och 
fiir sålulltla en extra ly1tkr" f t av '8Idvlnden •. 
P,oJ sIlmma siltt får flen 1I1ll'Rkevade vlng
dl'len l 'U extra noa-Rtlv lyftkraft Rom trycker 
ned dCII. 80 fl.. S. 

Resultatet blir tydligen en dubbel, upp
rlltaude kratt, 80m vid högre nedskevulllgar 
ilr mångdubh('lt större uu krafteu till följd 
av .projektlon8skllllladell'. !\fan Inser också, 
at r den oellare Icke heller ökllr lIilmnvilrt vid 
"" stor nedskevlllllg, att den IUgre viIIgen pe
kar nedlIt, medan .sldvlndskraften. på grund 
a\' större kanlngsfart och alltid lika stora 
mOlllelltarmar stillldl"gt ökar. 

U-formen verkar på samma siltt. Dock tor
dl' kunna fastslAs att den har av • .,vilrt biiUr., 
verkan lin V-formell , då den verkar liJngre 
ut ocb således fllr större momentarm. 

Utformnlna-on av modellens V-form. (V-form 
ilr ofta generellt uttryck 
för både V- och U-form) 
bör hilnp Intimt Ihop 
med Iftteralp lft n .. t8 be
stllmmande. Om en mo
dell t. {'le. berilknas "". 
att man skall kunna (Ira 
rH tt den med startlInalI. 
dA den glltt ur kursen , 
bör V-tormen vara Ing-

.s" 
.5j,Sl;,r, 
t!" Sit' 

• .sv 
G ~~~hS"~ 

.,., ~~.., 

sta tilnkhara. Detta emedBn V-formen verkar 
motsatt, (111 planet draK ,it de" npp~kevftde 

vlna-haJvanll htJ.U. 
NIIgon hl('sllsk sA<lan modell finns f n lute; 

den fordrar hl a .Stuka.-form pl\ vingen 
mpd startkroken IIiIstan I höjd med vlog
Sl,etsarna Inne I vln/:I'n8 mittvinkel för att fil 
kl'oken tlllrilckllgl högt relativt lateralcent
rum (Le) d v s nAgot över Le. 

Skall en IIIodelI vara '8.lIUvnpprIUjllld". i 
slarten, II v s sjillv återta kursen, medan 
startlluan h:1l1s slak, skall V -formen vara hög. 
dö planet kallar lit At det 111\11 det skevat 
eller ovilngt och dell höga V -formen pli ovan
niimnda slltt .tar det ur • . 

Den bilala forIlIen torde vara U-form med 
yttre delen ca 1/ 4 av 8pilnnvldden. Spetsens 



Härnö s and 

Yld behov av JJv ame'c1el rekommendera vi 
vdra butike r : 

Wlngstedts Livsmedel 
Stor.atan 28 - Tel. :u fl, U 10 

o c h 

A / B Br6e1erna H6gberg 
H olm ... tall 10 _ Tel. 2204, 2' 611 

H ÄRNöSAND 
E.et kaffero~terl (l"lrman grundad 18811) 

MÖLLERS Eftr. 
(Ot to W . Nordin) 

Första k la.. Herr- I/; Damskplldder. 
Praktik London 

Fre .. nln.ar oeh reparationer 
utfll r"" till ta" Da p rl ... r 

Storgatan 31 • H 11 r n ö s a n d • T el. 2116 

M. DÖlJER 
H ä r n II » a 'n d - Telefon 1811 

Köper och 6äljer 

ALLT från Ångfartyg t. o. m. nubb 

NYA FINBAGERIET 
K . J. NORLIN 

Strandgatan 6 Telefon 2437 
HÄRNÖSAND 

ZETTERLINDS 
F R UKT- Il> ORöNSAKSAFF.lR 

GRöNSAKER . ROTFRUKTER · FRUKT 

HÄRNÖSAND 
Tel. Aff llren 20 42 

Bostaden efter kl. 18 tel. 111 71 

Gynna 
VARA ANNONSÖRER I 

Luleå 

RINGLINJEN 
NOTVIKE N och KABLSVIK 

Uthyr för lU n!rre o. kortare resor moderna 

omnibussar Be.llr kostnadafllrsla. 

Telefon 11 61 

I 

Luleå Laddningsstation 
o. H O LM 

Nyptan I - T el . 10 IS 

Bostad S. St randgat. 27-20 C • Tel. 1808 
Lad(lar, re llarerar, försäljer BU- o. R a dlo-

batt .... ler. Ny .... Ulndlrt pA la.er 
Lindar elektriHka motorer och reparerar 

elektriska apparater av a lla llag 

hlij d bör dl1 rvld vara 4-6 % a ... pHn .... ldden 
fUr .,n . Unu pprUtad. modell och 6-8 % för 
., ... JIUVll p p rUotllnde. F ö r rak V -for m erford · 
ras nA got högre vll rllen, fO nlIr den ilr mer 
Inllpf(pktlv. VUrdena avser frllm s t S 1-kl ... en . 
D .. Itörre modelle r ..... kan ges nl\g ra % lilg re 
v ilrde, enilr de får en jllmnare och s tabilare 
start, 8annollkt be roende pd , att luften8 o ro · 
llghptl'r blir mindre och mind re verknings· 
f u llR relativ t de t s tör re plane t. 

Tvllntablllte ten beror OCk8å till (>n hel de l 
ilA I petautformnl n .. en , varvid man mdste göra 
k lart för sig följanlI e. 

I 8tarten fAr vlngt'n mycke t s t ora anfalls· 
v lnk lRr. kanske tlPPIH 20' l vl8sa fall , dd 
planet IIggl'f I början av s tarten I brant 
stigning och drRs hArt I Ilii s tan 1l0rlsontl'1I 
riktning. Om vingen I varje fall IIggl' r Intill 
IIverstegrlngsgrlln Ken (11'-111' f ör en m odell), 
kan det ofta In t rllffR, a tt endera 8pet s!'n fAr 
h ligre anfallsvinke l iln den andra på grund 
av någon ojiimn luftströ m plIer genom föru t · 
n i1. mnda kanin II' dt s ldall. Denna spet s över · 
8tegras dA d v 8 ly ftkraften sjunkt> f kraf· 
tlg t oell m otstdndet ökas. R (>sultatet ilr ome· 
ddbart ne,lakevnlog nv v lnghalvRn (antag 
högervingen ) samt sväng dt höger . 

Denna g pnomsjunkulng av spet sarna f öre 
d t'n övriga vingen kan elimineras dilrlgenom . 
att apetllllrn ... es 1Il. r .. an faDavlnkel iln ving· 
ens centralare delar, s k .kränknln •. Dd kom . 
m er ju eu viss silkerhetsmarglnal a t t flnua s. 
så att . p .. t......... .,J kIm överat.,.ra. Inna n 
".ntraJvln • .,n .lIr det. 

Denna s tjlrtsilke rbe tsanordnlng sammanfal . 
ler ock8l\ m ed de t arrangl'mang (skrilnknlng) , 
80m minskar sp(>t sutjllmnlngen (Inducerade 
mots tl\ndet) och därmed ökar tly gfö rnulgan . 
En elllp88pe t8 Ur hllrvld speciellt pd smil mo· 
d fOlIer ej sA bra, dd den lId grund av IiIgre 
övent(>g r lngsvlnke l sjunk'er Igenom fortare 
lin vingen I övrigt. Då dl.'8sutom ellips. 
spe tsen nr svdrare att bygga. komme r man 
pI\. alla vilgar fram till, att .,n skrä nk t . tvär 
.pet. lir I Peclell t pi .mA modeller av .. Jort 
överl ...... n en elli p tisk. En så kallad Und . 
s kiva torde !lnnu ml'ra öka s pe taens vlirde. 
m en bör då skrlinknlngen vara måttlig elle r 
C:a. 3·~· . 

DA emeller tid il nd8klvo r , 80m lir belllg nR 
hCig t tipp (pd vingspe t sarna ) avsevllrt höje r 
late ralcl'n t rtlm, b ör de utformas må t tligt 
s tora. Dl't ilr dl\ s k ll l I att låta bakkantl'n 
böjas framåt I en kvarts cirkel till ving. 
kordan8 mitt. Den frilmre kor(lhalvan tilcks 
dl\. av ilndsklvall. som göra I de t niirmaste 
c irkelrund för att bli ve rk n ingsfull. Se flg . ! 

Som sRmmanfattnlng vill jag rekommen · 
d a>ra fllljande vllrd t> n , diir något högre vä rden 
tas fö r klass S 1 Un kla8s S 3 (S 2 mitt m el · 
lon) . 

r · form I % av 8PV 
fmn spetspn 

Knilek.en8 Iilge I % av 
Skränkning I g rade r 

.Llnupp· 
riltRd. 
modell 

Sjlllv . 
upprUtande 

modell 

Spe tsl'n utformas relativt tvllr. Speciellt t 
S 1 lIndskivor öve r halva kordan framifrån 
(nllatan cirkelrunda) . 

Vingell8 ned8vepning 
. Vllken anfallsvinkel har vingen., kan man 

frl\ga en mOdellflygare. .Det Vl't jag Inte., 
kan svaret; bli. Den modelltlygaren ve t över· 
huvud tage t Inte mycket om sin modell och 
vad den kan preste ra. En annan sil ge r att 
vingen bar + S' I förllltllande till stablll· 
satorn. 

Det senare lir Inte v ad vingen I reallte· 
t en fAr. För att vingen 8kall kunlla lyfta, 
mhte luften f A en nedåtriktad lmilUIs, dvs 
l u ften bakom .,n vin .. ., pr" .. al a lltid neellt. 
]i'öljtlen blir a tt 8tablllaatorn ,fA r flyga I en 
nedåtrlkta,1 luftatrIIm dvs den fAr negativ 
anfallsvinkel. Detta .flnner 811\'> s t abilisatorn 
av aln natu r Inte I, utan ökar aln vinkel, t ills 
anfallsvinkeln blir = O', dvs den akllnkl'r 
planets stjllrt. ~Iodellen kommer l s j llIva ve r · 
ket att flyga med bög nos, nAgot lom mA liga 

Lul eå 

Johan Olss,ons Eftr. ' 
SKR ADDERIAFF AR 

Stor .... tlln 15 Telefon %0 12 

l :a kl. CIVIl .. · & UNn'ORMSSKRÄDDERI 

R e k o mm e nd e ra s 

Nya Glasmagasinet 
Stor .... t ..... 19 

SpeclalRffll r I 

L U LEÅ Tel. U lil 

Ohu. Por .lln, K r18taJl, ArmRtur, NysUve .. 
... mt övrl ... B ,II •• er l d""rtlklar 

Lng sta I)rlsl'r . Presen tkort 
Stör sta sorte ring 

F(J NSTERGLAS 
Ofol. Spegelglas. Ma8klng laa. R ågla l\. 
T rt\tlgJas . Olla x ltg las. F öns te rkitt III. 1\1. 

Infordra offe r t! 

Ahlstrands Glasmästeri 
Tull.atan 19 L ULEÅ Te!. 2086 i 

By •• nRd.-. BII- och Spe • ., .... IIl. m. Dl. 

G I a s l n 8 il t t II I In g a r I 

Föll~t e rpu t8 n l ll g ar 

Bröderna Boman 
GLASMÄSTERI 

Tel. %246 L ULEA 

Erik Hellstens 
F ä rg h a nd el , 
8tor .... t .. n 41i - J .. ULEÅ - Telefon 2 1 M l 
Lal{er av I<' nrger • Lino lja 'l'apeter I 
T'ap~ • P enslar . Irern ls80r • K t>mlkaller 

~1:':a:r:y:n:lC:r=:.=p=u:d:e:r=o:C:h=:T:o:a:le:t:t:ar:t:1:k:18:r:::: 1 

WE STERBE 11GS 
B O K ~[NDER[ , 

L II I e A '. r"" %1 " I 

I.B. KARTONGER, KONTORS. 
BöCKl<1R , BIBLIOTEKS· 
BöCKF.R m . m. ' 
Trevligt n t fö rande I 

Prima materialle r 
BllllgR prise r 

, 
B liv da.lI. .Ii.t pA 

Astas M~tsalar 
SmedJe. atan U _ Tel. st 80 

Obs. I ' N y r e gim . 
I nneh. !'tl. H olm, H. \.rohansson 

NY FESTV ÅNI~~ 

Sjögrens Conditori 
Stor.atan " - Telefon %4 n 

DA NI önska r en god T Å R T A 
bestllll den b08 OS8 

TArtfllrmedllng liver hela landet 

SERVERING 
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:modeJlnygar e Iakttagit men ej förstAtt för
klaringen till. 

Samtidigt har emellertid vingens vinkel ock
så ökat, dA stjiirten 8Önktlf mot flygrIktnIng
en. Följden il r, att var je vln~e har hö~re 
a otaUavlnkel mot loften än mot 8tablll ..... torn. 
8e tl~ 5t .TIlIUggsanfallsvlnkeln. (= vingens 
ned8vepnlng) heteckna8 Iltmpllgen A a (delta 
- alfa). Den !:l\r att berlikna I samband med 
Indncerade motstAndet och visar .11f tör aU .. 
nor ..... l.. modeller h.. 8torleklordnJn~en 50_ 
Jag har sammanstilJlt ett antal kurvor ur 
KTH :s komllendlnm till en enkel och för mo: 
deller avsed,1 kombination, dilr endast 8tablll
satorns vertikala avstAnd (m) frAn vlngllla 
net behöver medrliknas . . Om lyftkraft.8koeff. 
Ca kan utrUknas InsHtts Uven detta vHrde I 
alUllet för tabellens allroUnna oa-vUr<ie pA 0,7. 

UtrHknlngen av anfallsvinklarna tlllgAr sA
lunda: 

1) bestilm kroppens O-linje (för minsta mot
lItADd). 

2) bestIIm vlngen8 IInfall8vinkel a för 
"kroIlpens O-linje. }'ör de moderna vlngllro
filerna I den kommande profllserlen Ur denna 
5-8'. 

3) bes tIIm stabilisatorns lodrItta avstAnd 
:frAn vingplanet (m) och dividera detta med 
spv (P). 

OMSLAGS8ILOE;N 
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vlll&l' denn.. ~AD~, 

b ur FLYG-t..cknar en 

Björn .A~atoD' Kar l
atröm tänker al~ 

framtiden. • ... en lka 
folknYlfplaD. Se vida
re artikel och okl .. er 
p4 old. t . Filr~~lada
re prlvatnT~plan ... UI 
.A~aton. ha och det. 
Ikulle no~ IDt .. 8kada. 

4) uppsök I tabel11m nedan nUrmast mot

narande ~-vllrde . Det hllremot 8varande p 
Aa ir den anfallsvinkel (poslth' ) stRblllsa
torn skall ha pA kroppens O-riktnlngO ) för 
att planet 8kall fly!:a lO-riktningen. Ob8.! , .. 
o,,~atht p -vllrde avser stab under vingen. 

'" 
7f 

A a O 
A aO för 

O,. '-'J 0.7 

- 0.04 7.0 • O a 5 
0.02 0.2 • ca 4.5 

0.00 5.4 . Ca t 

För den minlire !:eometrlkunnlge ge8 nedan 
de lutningsförhAllanden. 80m motsvarar grall
talen 1--8. 

En vinkel a ... 
l' 
2° 
3° 
4' 
ISO 
O' 
7' 
S' 

motsvarllr en lutning av 
1 : 117 
1 : 29 
1: 19 
1 : 14,3 
1 : 11.4 
1 : 9.5 
1: S.l 
1 : 7.1 

EXl'mpel: En vinge med kor(lan t = 16 cm 
skall ha en anfalJsvlngel av 7' , Den akall 
alltsA llgga med 7' relativt kroppens O-linje. 
Stab ligger .. cm över vln!:en . d v 8 m = 4 

JI" 
cm. och 8pV. {J = 100 cm. SAledes lir fl 0.04. 

varför A '-'J = 4.5' (motsvarar egentligen 
In 
(J = 0.00). Stab 8kall alltsA ha + 4.5' an-

fll1l8vlnkel relativt kroppen8 O-linje. + 7' 
motsva rar eD lutning av 1 : 8.1 (tab ovan). 
varför A a = 4.5' (mot8varar egentligen 
cm = 2,0 cm = 20 mm. Med 8tab förfars 
pA samma 811tt. 

O) Om kroppen har en plan lIvenida blir 
O-Ilnjen lllggll8 = - A a relatl ... t Ilv81'81daD. 
varvid Itab ligger plaDt och vlngeD med 
a .- A a IlA övel'llldan. 

Nä .. Jö Fly~klubb har plaDer pA att ta upp 
glid- och 8egelflyg pA 81tt program. Hittills 
har avsaknadeu av fiygflllt lagt hinder I vII
gen. men nyllgen tillsattes Inom stad8full
mäktige en kommIttt!. 80m skall utreda frA
gan om nygflllt. varför det tIlrhllnlla Inte 
kommer att dröja länge. förrän NII88jö Flyg
klubb Kan f A se sina planer förverkligade. 

NHasjö stads myndigheter Uro mycket posi
tivt instllllda till NIlssjö Flygklubb för deBB 
arbete att f08tra ungdomarna och bereda 
!lem lilmpllg frltldasysselsllttnlng. NUr dllrfilr 
Igångsattes en utredning om byggande av ett 
l. k. Medborgarhus. blev Nil8sjö Flygklubb 
tllIfrAgad om des8 lokalbehov. Senare bellu
todes, att Flygklubben 8kall erhålla Mrsal 
och klubbrum samt en förstklas81g bygglokal. 

F örf.Jskade rekord 
Vice ordf. Imodellflygklubben .Condor •• 

Heisingör. Hel~e And ...... n. har under 1943 
(förmOdligen liven 1942). anmlllt en mllngd 
falska modellflygrekord och elltnygnlngar till 
Dansk Modelnyver U~llon8 reko r dllrotokoll
förare Jörgen Skov!:aard I Oden8e. som god
kUnt dem. Efter uPlltllckten har Helge An
dersen fö r alltid llteslutlt8 ur .Condor. och 
förbjudits att lIDder 5 Ar tIllMra någon an
nan flygkluhb. Andersens 8amtllga rekord och 
elItflygningar ha annullerat\lo och DMU kom
mer vid nll8ta Arsmöte att före81A att för
folskaren för alJtid vllgra8 Inträde I alla till 
DMU an8lutna klubba r. Skovgaartl fAr ej 
ll!ngre vara rekordllrotokollförare. 

P LA TS S ÖK AN D E : 

Flygmekaniker 
Ung maD f. d. fut aDltltlld vid Flygvapnet 
80m ml'k, lInskar plats 80m nygmek. eller 
pA verkstad fllr fpi. och motorer. Tjllnst
gjort lom l:e mek, A 2-motorl&,t /f,,1. 
Svar UIJ .Fly~m .. k-44 • • d. t. k. f. v. b. 



Luleå 

I. C. Hells Bageriaffär 
H erm .. I .... . afau 15 T .. I .. foll U 15 

• 
Rekommenderar 81na tillverkningar av 
LIMPOR - SKORPOR - KAFFEBRöD 

m.· m. 

NYA 
CHARKUTERIAFFÄREN 
Statlcms ... tan 30 Telefon 16 46 

F ARSKV AROR och SPEOERIER 

' R e k o m m e n d e r a S 

ArsUdens 
bl~mor och krukvClxter 

från egna driverie r köpas 
aUtltl fördelaktlga8t från 

Kallkällans Blomsterhandel 
8tor.atall 19 LULEA T .. I . U 11 

Mgot Axelsson 
Snlck .. r l_ och B y&'.nad .. rb ...... n 

av a lla al ... utföra8 vill och bUII.t 
T elefone r 

Verk8taden 28 79 ' _ Storgatan 7 
Bostaden 27 79 - Parkgatan 18 

JUlP OCH LAGA EDRA CYK LAR HOS 

Stig Wikströms 
VELOOIPEDVERKSTAD 
Stor.ataD i8 Telefon 25 M 

* Ob".! CykelbelY8uln. 
Nya cyklar gtnndlgt I lage r - Sportartiklar 

Tvättinrättningen 
Maja Persson 

Varvsgatan 22. LULEA - Tel. '-49S 
H OTELLTVATT _ RESTAURANGTVllTT 

HERRTVllT T 

AKTIEBOLAGET 

Luleå Snickerifabrik 
T elefoner 15 29 - 15 28 

FLAKVAGNAR - B I LKAR088ERIE B 

Rekommen(leras! 

A nnons e ra . 
r. FLYG! 

~KSAK~ 
Verks tällande uts kottet 
Mammantrndde den 11 januari lM4. Nllrvaran
d(' : af Uhr, ordf., Ah\l\n , Frrencke l, Rot~m8n, 
Stark , SlIfverberg, CI!'V :s rep~e8('ntant, GlI 
vort, VlIg- och Vattens r epre8entant, Schy
berg, suppleant. Dilrjlimte uilrvoro ord!öran
tl pn I seg elflygkommlttl\n , iF lorm81l, den av 
g{ • .,nde chefs ins t ruktö ren , Ahblom, den ny t111-
trä dande cbehlnstruktören , KarlMson, chefen 
tör Informationsavdelningen. Norrvi, 1. In
s t rukW re n för modellflyget, Dl\rants samt ge
Ill'rlllsekr .• Elnell, vid I)rotokolle t. 

I s in redogöre lse m f!ddelacle ge neralsekre te
raren , att det t o rde kunna förutall t tas. att 
Kungl. Maj :t komme att undersöka möjlig
he te rna fö r pn ned skllrnlng liV bl. a . KSAK :s 
administ ratIons bidrag för bUdge tlIre t lM4/ 45. 
"Vtskottet uttalade s ig fö r, att K SAK borde 
vidhålla sin begilran om l\dmlnlstrations bl 
IIrag på 00.000 : - krollor för a tt kunnll åtaga 
sig ledningen av det stats upderstödda segel
och mode llflyge t under budgetåret 1944/ 411. 

Betrilffande luftfa r t s myndighetens skrivel
se angående dispositionen av modellflygansla 
ge l . Jlåpekade Ingenjör F lormau det bek lag
liga I att m y ndighete rna nedskrivit (le t .av 
KSAK föreslagna beloppet till bidrag t ill 
bygglokale r. Ingenjör Gilvert meddelade, att 
nooskrIvningen ske t t frUmst med anledning 
liV myndighe te rnas !lnskan, a tt under det 
ftlrsta verksamhe ts lIre t se ve r kan av utbeta 
landet av hyres bidrag till k lubbar lu01l\ de 
st/irre st.lIde rna för att dU.rlgen01l\ vinna e r
farenbeter I frllgau. Talarep ansllg det Icke 
omöjligt. att. för ett kom1l\IInde bu(lgetAr en 
nndrlng bilrutlnuan kunde göras. Verkstijllan 
de u tskotte t riktade en anhå llan till luft
f a rtsmyndighetens re lHeKl'ntant att I fram 
t1d('u om möjlig t bt'akta K SAK:s önskan om 
/jkat. anslag till byglrlokaler för modellflyg
klubbar. 

Generalsekret"rareu medclel8de, att cn viss 
okhlrhet var rllc\8ncle be trUffo n cle kom(l('tcns
fordri ngarna för byggledare. Ve rks tillluncl e 
utpkottet anhö ll hos htftfarts m Ylldlgheteus 
npr('sentllnt, att n ya bes t ilmmelser rö raudll 
kom(letensfo rdrlngarna fö r bYlI"gledare mätte 
utarbetas av luftfartsmyndighe te n och med 
delRs KSAK och flygklubbarna. 

Ordföranden meddelade. att Informations 
cbefen före tagit en InspektIonsresIl I december 
m/lnad fUregllend l' li r. Redaktör Norrvl före
drog I sammandraA" rappor ten fr'''t H' san. 

Be t rUlfande utdelandet IlV byggsatse r na u r 
Tempo-donationen Ilnsåg Info rmatlouscbefen 
a tt Ingen av de besökta f1 ygklubbarua, kunde 
an8es tillräckligt stork och villorganlse rad för 
a lt nn mottaga ell bYlCgsat8. 

Generalsekre teraren meddelade, att en IIn 
b/lllan Inkommit f rAn Stockbolms FlYll"kl llbb, 
Stockholms Sl'gelfly&"kluhh sRmt Modellf lyg
k lubben Vl n&"arna om bildandet av .St ock
bolms F lygförb u n(h . G" neralsekr fll res lo/C ett 
g (.dkännande av s tadgarna med' ell i1ndrlnir 
liV I 1. va r i förutsa t tes . at_ förbundet skulle 
olUfatta ilvl'n klubbar luom Stock ho lms IiIn . 
Ollnera1sekre tt'rarcn anHll g detta olllmllllgt 
cnU r hnrlgenom bl. a . fö rdelen med e tt ge~ 
mensamt sekretariat bortfö ll. 

Utskot.tet gOdkilnde bllclandet av e t t Stock 
holms Flygfilrbllnd omfattande Stor-Stock
holm och med av lI'en t> ra lsekre te raren före
Hlagen Und ri ng av stadgarnas I 1. 

Ordföranden meddelade. att nllgon vlirde
ring av Inom KSAK :s loka le r befintliga 
kons tsaker a ldrig hade gjor ts. DA det vore 
av störs ta IntresHe för KSAK att få Inven
tarie rna kons tvnrderade ilvi!Dsom att erhålla 
UI>pll" lft på dess u rsprnng ocb historik be 
myndllCades genera lsek rete rl\ren att verkatil11a 
kons tvU r derlng av k lllbhhuseh Inventarie r . 

Elfter framstil Ilning f rån Ingenjör Rotaman 
upl>d r ogs At generalsekrete ra ren att konferera 
m ila luftfartsmyndighe ten angående möjlig
heter tm en nedsnUnlng av avgiften vid be
siktning av flygi,lan , då sAdan beslktnlnar 
samtidigt företogs (lA fle ra f lygplan. 

Slutligen meddelad8 ordföranden, att HKR 
Prin8 Gustaf Adolf bestnmt. att KSAK:8 guld _ 
plaket t skul1e t11ldela8 den avgående chefs
Instruktören. kal>teq Sven Ahblom. .För 
pioniDrakap Inom sell"elflYlrClt och förtjllnst 
fu llt arbete Inom Kungl. Svenska Aer oklu b 
ben.. Plaketten u tdeladel till kapten Abblom 
ullder aammantrndet. 

Malmö 

CENTRALGARAGET 
Balt .... r .. t . u MALMö Tea. Na m nanrop 

ALL ROUND /:IKlt VICF. 
500 GARAGE 
BILKOr, OCH BILV ED 

. öPPET UyqNET OM . 

FLORINS 
JABN-, VERKTYGS- OCH 

B OS.IlTTNI NG8AFFllB 

Södergatan 7 MALMö 
Tel. 179 « , 1118 55 Bost. 201 66 

Rekommendera" 

Norrköpinc 

Reporero Eder BIL hos oss I 
VI stil rllMtade. att med för General Motors 
vagnar sJlecla lutl)lldad persoual betjUna 
],Jder. Original reservd~lar till 

Chevrol"t, B u!ck, Opel, Bedford. 
BUb, :rA> Sal \ .. 

för v ilka fabrika t vi ilro auk tor. f ll r s llljare. 

ADOLF S6~ER8ERG 
IiItockholmavä.en 22-28 - T el. växel 294:ro 

IVAR LÖWGRENS EFTR. 
(Johans son och LIndskog) 

N. Rådstuglltan HI - Te l. 24910 
NORRKö!=,INO 

PlatsenH största sorte ring av 
VART A ACKUMl JJ,ATORI';R o. 
PERTRI X TORRBATT~RIER 

Ls.tclnlngsHtatlon och lJlle lektrls k service 

RIT Z HÖTEL 

Radio 

Ny.tt 

NORUK~PING 
Stadens modernI1ste hotell 
E nkel r um .... K... :>--S 
Dubbelrum . .. Kr. 10-12 

I a lla rum. I,uft~kyddsrum. Garage. 
Uest.aursnt. Betj~lIlngs·avglft. 

- ~[od"rn t - 1'rlvoamt - B IIII.t 
T el. NamnalIrOI) : Hotel Rit .. 

Piteå 

TURLISTA f ll r 

Omnihu.uen LULEÅ-rPITEÅ-LULEÅ 
Va rdaga r frit n Lttleå 9.00 

• Piteå 15.00 
Bön- o. belgdagar • Luleå 9.00 

• • Piteå 17.00 

Telefon LuleA II! 04 

~L[8 DANIELSSON r Tel. P it'" 11 GlI 

ELIS BI,.OMS 

ÅKERI" BII,STATION 
Telefo n 10 INI P I T EÅ 

Stor.atan .1 
REKOMMENDERAS 
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Piteå 

EIRA 
SJ UKV Å R DSAF FÄR 

p I T E A 
TEL. 1654 

Ronneby 

RONNEBY BRlJNNS 
. TVÄTTINRÄTTNING 
ulrör all 81ags tviltt och strykning tlll 
synnerligen moderata priser. Tel. 60 

KeJnI.k TvlUt .. motta .. ,," 
Hålmlua och hem.Undes 

s O II e et e å 

Skoc i ty 
'J'elefon 71'1 SOLLEF'rEA ~'elefon 7(; 

Lilmpllgaste Inkiipskillla av 

SKODON, GA LOSCHER 
Dl. JlI . 

Goda , 'nror lA .. " priser 

E. A . ERIKSSON 
SAGVERKS_ ,. TRJtVARUAFFJl.R 

Röd.ta - SoU"fte4 
Tell'ton O 94 Postgiro 184698 

~' ö r 8 ii 1 j e r såvill hyvlad" 80m ohyv
lad .. trävaror, Ilater m. m. Träfiberplattor 

pl\ lagl'r 

S u ndsva l l 

GRAND HOTELL 
Sund.vall 

Ljusa trevliga resanderum 
Fullt modernt 

Varmt och kallt vatten 
Telefon pA rummen Obs.! Ny regim 
TrIi.dI'Ard ..... t .. n 4 T .. I. 1110 _ 48 90 

S. VESTPHAL 
KONDITORI '" II"INRAGERI 

LlInggataJl 38 SUNDSVALL Tel. 1018 

Kaff .. bröd, SmAbrlld och Konditorivaror 

.. v blhta kvallt~ 

Måleriarbeten 
UTFöRES INFORDRA OFFERT 

T .. I .. fon %8 08 

Målarmästare 
A R I LD AND E RSSON 
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I K ONKURRENSEN OM ••• 

Forts. fr. sid. 24. ---_ 

vägarnas arsenal är emellertid Den Större 
Säkerhetlm, ett a·rgu men t till vilket lult
trafikmännen genmäla att det mera rör sig 
om en psykologisk än en praktisk faktor. 

I det sammanhanget kan det vara av in
tresse att se tillbaka på den annonskam
panj som PuJlmanbolaget på sid tid förde 
mot flyglinjerna. Redan 1938 ställde järn
vägsbolaget som motvikt mot dessa upp 
extra bekvämligheter, absolut pålitlighet 
och punktlighet på minuten. Genom att öka 
farten ha också järnväg.sbolagen lyckats 
slå en - visserligen ganska svag - bro 
över tidsskillnaden. Men det fanns ingen 
ri!<tig äkta amerikansk säljarglädje i denna 
annonsering. Det var i stället en ängslig 
och allvarlig »med~ryggen-mot-väggen-pro
Jlaganda». Kriget har visserligen stoppat 
det slaget av aktivitet, men den kommer 
med all säkerhet att dyJ..-:a upp 'igen så 
snart kriget börjar 'närma sig slutet. 

Slutligen måste man också konstatera att 
det ännu är lång väg kvar till den dag då 
alla människor och alla stater få njuta av 
det fredliga tra,fikflygets välsignelser. 
Många problem måste klaras ut dessförin
nan och ny,a komma under tiden att upp
stå allteftersom lufttrafikens tekniska ut
veckling går framåt. Det mest hoppfulla i 
denna onekligen rätt komplicerade och öm
tåliga fråga är dock att Amerika kommer 
att ha försprånget ifråga om utrustning ef
ter kriget medan Storbritannien å sin sida 
har fördelen av flera och bättre belägna 
baser. Atskilliga neutrala länder, bland dem 
Sverige, äro också i besittning .av flygbas
möjligheter, utan vilka tung trafik på vissa 
av de långa linjerna inte är möjlig. 

Eftersom det ena inte kan klara sig utan 
det andra finns det kanske därför en möj
lighet att åsadkomma det samarbete som 
är nödvändigt för att slå tillbaka den kniv
skarpa konkurrensens hydra, men än så 
länge har man åtminstone inte sett några 
nämnvärda tecken därpå. 

Selrelflych andbok p å. s"en ska 

Det har länge varit dåligt beställt med 
den svenska segel flyglitteraturen, vilket va
rit desto underligare om man tänker på hur 
vårt segelflyg utvecklats. 

Nu har Svensk Flygtidnings förlag i 
Malmö sökt fyll3! denna lucka genom att 
låta översätta Wolf Hirths klassiska verk 
»Handbuch des Segelfliegens» till svenska. 
Översättare och granskare äro major C. O. 
Hugosson och kapten H. Höök-Nilsson. 
Boken är uppdelad i fem häften, av vilka 
det första nyligen kommit ut. Det inne
håller utom förord följande kapitel : Se
gelflygningens historik, Meteorologi för se
gel flygare, Flygteori, S!<olfJygplan och 
övning.sflygplan. 

övriga delar -av :.Segelflyghandboken» 
utkomma så fort översättningen hin.ner av
verkas. Del V, :som för vårt vidkommande 
torde bli den intressantaste, utgör ett 
svenskt komplement, som redigeras av 
gymnastikdirektör Karl-Erik övgård. 

P . S. Just före pressläggningen av detta 
nummer anlände andra delen av Segelflyg
handboken. Innehåll: Högvärdiga segel
flygplans utveckling, Data över olika segel
flygplantyper, Motorglidplan - motorse
gelpLan, Instrument för segelflygplan, Olika 
startsätt, Segelflygutbildning samt Hang
skolning. 

S und sva ll 

BROR H. NILSSON 
SMIDES_ ,. REPARATIONSVERKSTAD 
Skoll1UsalUln 17 SUNDSVALL Tel. M428 

BYIr .. n .. dumlden, Våcnsslden, 
8vet8nln .. "r, SvaFvlllnaar och 

~lekanl8kOo arb .. ten 

O Infordra offert O 

Allas Motorverkstad 
Axel E. Nål.lund 

Un .. lr .. tan O - Sund.vall - Tel. GlIll! 

TlTFöR ALLA INOM BRANSCHEN 
FöREKOMMANDE ARBETEN 

U 'm eå 

Pmktl8ka och hAlIbara 

Cykelställ-
tIll lAgt prl8 Infordra offert! 

K .. ro .... r lJ'ep .. rBtloner 
Svetsnlng8' och mekaniska arbeten 

BJUHRS Mekaniska Verkstad 
Å n ... vä .... n 28 Tel. 1680 UmeA 

lJ pp s al a 

Uniformer kem. tvättas 

AROS kemiska 

* Svårtbäcksgat. 8. AdiJsgatan 2.7. 
Tel. 33944 Tel. 339Z2. 

V ilr lrb y h o lm 

Day. carlssons Eftr:s 
DIVERSEHANDEL - Tel. VI"l'byholm 14 

Innehavare G. Hellman 

~1.TöLK - SPECERIER - MATVAROR 

Filrg- & Jiirnbandelsvaror 

Vä ste rå s 

Pröva OLOVSSONS 

BRÖD 
Fili a l: Ku ngsgatan 5 och Sa luha llen 

. VÄSTERAs 

LeverGntör t l/l bl. G. F I 
Beställningar å tel. 337 98 o. 35003 

Gällivar e 

Pd 
, 

Temperance Kafe 
frivas alla 

Gillllvar. T. I.fon 199 



LO(jKDEED 

FÄRGSCHEMA: 

UPPIFRÅN SYNLIGA YTOR BLAGRÖNA. 
UNDERIFRÅN SYNLIGA YTOR VITBLA. 

NATIONALITETSBETECKNINGAR 

pA VÄNSTER VINGES ÖVERSIDA 
OCH HöGER VINGES UNDERSIDA 
FÄRG: VIT STJÄRNA pA 8LA 
BOnEN OCH VITA SIDOREK· 
TANGLAR ENL PRICKLINJEN. 

"LIGDTNING II" 

/.9~~G--~~~ 

a0~~6Q 

BEVÄPNING: 

I ST 37 MM AKAN, 
SAMT 4 ST 12,7 MM KSP 

c: 3-3~ 
1-1 

====-
c:: 2-2 ~ 

y 

" -< 

~ 
m 

SIDORODERSKYDD VID LAND-
NING MED LAG STJÄRT. 

PACKARD ROLLS ROYCE "MERlIN LXVIII" 
(TIDIGARE VERSIONER ALlISON I 090 HK 
C·IS OCH I ISO HK F.2.M,."'O"'D"'E""LL"'l _______ ...J, 

LOCKHEED "lIGHTNING II " 

SKALA I. 100 I RITNING NR 37 

DATO 14/2-441~~ 

, 

Här ovan kommer en ny -Agatontyp», som varit särskilt efterlängtad. Det är Lockheed _Lightning n », alltså en senare version, och 

_Agaton» har på ett ny taget foto trott sig kunna se, att den är utrustad med 1 520 hk Packard Rolls Royce .Merlio LXVm_, men 

det ä r alUså inte alldeles bergsäkert. Fotot finnes f ö på sid 6 i detta nr. Data: spännvidd 15,6 m, längd 11,9 m (.Lightning I_ 
11,3 m). Se f ö FLYG:s Londonkorrespondents artikel på sid 6-7. 

35 



Flyg nr 5/1944 

o 

INGENTING FAR TAGAS FOR GIllET 
vid konstruktionen av ett ilygplan 
Ett flygplan har att över

vinna ett mycket stort luft

motstånd, då det rusar fram 

genom luften. Det förefaller 

därför självklart att varje 

del av flygplanet pressas 

bakåt. Vid en undersökning 

av påkänningarna på motor

kåpor av den typ, som finnes 

bl. a. på SAAB 18 visade det 

sig emellertid att dessa pres

sas framåt med en kraft av 

2 1/
2 

ton. Hade motorkåpans 

fästen varit konstruerade 

med hänsyn till den påkän

ning, som låg närmast till 

hands, skulle den ha slitits 

loss vid första flygningen. 

ÄHLEN & ÄKERLUNDS BOKTRYCKERI, STOCKHOLM, SVERIGE 19M 


