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Ja\ G A F lY l A "r 
behöva utvidgas för efterkrigstrafiken 
D et moderna luftkriget har ej mäktat 

inverka menligt på den civila svenska 
lufttrafiken. Hur paradoxalt det än må 
låta) är denna nämligen ej endast av sam
ma omfattning som före krigsutbrottet 
utan har till och med ökat - och det med 
bred marginal. Det är fakta som väga 
tungt i väg- och vattenbyggnadsstyrelsens 
l'iksdag~petita härförleden. 

U nder förra året omfattade den civila 
luftfarten en sammanlagd flygtid på 27.000 

effektiva flygtimmar. Siffrorna för 1939 

voro 24.000 flygtimmar. 

För medlemmarna i följande flygklub
bar ingår under 1943 prenumeration på 
SVENSK FLYGTIDNING i årsavgiften: 

Aeroklubben i Skåne 
Bjuvs Modellflygklubb 
Borlänge-Domnarvets Flygklubb 
Eksjö Flygklubb 
Eskilstuna Flygklubb 
Eslövs Flygklubb 
Falköpings Flygklubb 
Falu Flygklubb 
Gävlebygdens Flygklubb 
Hammerdals Flygklubb 
Karlsborgs Flygklubb 
Karlstads Segelflygklubb 
Lidköpings Flygklubb 
Linköpings FKs Segelflygsektion 
Luleå Flygklubb 
Malungs Flygklubb 
MFK "Kungsörnen", Hotors 
Ors. Flygklubb 
Skövde Flygklubb 
Stockholms Segelflygklubb 
Sundsvall s FlygsäIIskap 
Sunne Modell- & Segelflygklubb 
Trollhättans FKs Segelflyggrupp 
Varbergs Flygklubb· 
Vänersborgs Flygklubb 
Västerbergslagens Flygklubb, Ludvika 
VästerAs Flygklubb 
örebro Läns Automobil- & Flygklubb 

Följ dessas exempel, klubbprenumerera 
för 1943 på SVENSK FLYGTIDNINGI 

Glädjande siffror, som ge väl belägg för 
att det svenska civilflyget efter fredsslu
tet går en hejdundrande snabb utvecklings
process till mötes. Fort går det undan nu 
med! De senaste åren har t. ex. en svensk 
flygindustri av förut otänkbara mått nag
lats fast på svensk grund, oeh åtskilliga 
nya svenska företag kommit till- med den 
vällovliga avsikten att antingen sätta igång 
med eller j större utsträckning fortsätta eH 

yrkesmässig lu[tfart, både inom landet och 
på utlandet. Viktigast av dessa flygbolag 
är det för ej sA lilnge sedan bildade Svensk 
Interkontinental Lufttrafik A.-B., vi lket 
bl. a. även slutit ett avtal med ABA om 
samal·bete. 

För att väl rustade kunna möta denna 
hastiga och kraftiga utveckling av civilfly
get måste. vi i !id vidtaga åtgärder för ut
vidgning och förbättring av våra nuvaran· 
de flygplatser och lägga grunden till nya 
sådana. Det är allt arbeten av tämligen 
dryg natur, varför tidigt börjat är hälften 
vunnet. 

Det är nödvändigt, att redan befintliga 
flygfält utvidgas och markförvärv till nya 
flygplatser göres. Bulltofta flygplats 
måste t. ex. breddas ganska betydligt sA. 
att den även kan nyttjas av större, tyng
re och snabbare trafikmaskiner, vilka kom
ma att sättas in efter fredsslutet. För er
forderliga markförvärv beräknas omkring 
50.000 kr. Till belysningsanläggningar 
beräknas 600.000 kr, till radiofyrar 100.000 
kr och till byggandet och förbättrandet av 

flygplatser 3.650.000 kr. 

Torslandll flygplats kräver sålunda en 
ny och til1räckligt stor hangar och nya 
personalbostäder. Stationsbyggnaderna på 
Bulltofta måste byggas till. Start- och 

landningsb~norna på Norrköpings flygfält 
måste förlängas och Eslövs flygplats vid
ga. betydligt. Under nästa budgetår be

J:I~~~_~~~~_~~~~_ ...... _tl räknas Karlstads flygplats vara färdig i 

sådan utsträckning att den kan öppnas för 
trafik. Flygplatsen blir en av de större 
här i landet och kommer att få sin stora 
betydelse :;;om reträttflygplat!:! för trafiken 
västerut samt som mellanlandningsplats 
för luftleden Stockholm-O.lo. Flygplat
sen bör redan nästa budgetår förses med 
belysningsanordningar för en beräknad 
kostnad av 175.000 kr. 

VAKTOMBYTE 
Som framgick av föregående nummer av 

SVENSK FLYGTIDNING har red. H. 
Millgård på egen begäran lämnat tidning: 
en för att tillträda annan befattning inom 
tidningsvärlden. Till hans efterträdare 
som redaktör har utsetts tidningens hittills
varande redaktionssekreteral·e Ulf Hallvig. 

Herr X går ombord 

Anllu lOb AnAs flyg tiD utlandet - det är 
bllrll nya. namn i l'esandellstaJl - herr X, en 
trä mm ande storman, van lIignatur pA ett av
tal hetyd~r en välkommen utökning av "åra 
knalllH. förrld, är blua ett av dem . . . Da, 
och natt fly ... ABAs orangegula. maskiner -
uppräUhllla. dr förbindelser i kri,; oeh fred. 
Tänk pil detta, när Ni IJäh' rAr f1)'ga igen 
- Un" med ABA! 

Skriv elter broschyreo 
"ABA flYler - i krl, ocb fred". 

.l.--mJ~m-
AB AEROTHANSPORT 



[ng. G. H. Derantz. 

K S A K tillsätter förste instruktör 
för modellflyget 

Det svenska modellflyget stål' just nu 
inför en genomgripande nydaning på det 
organisatoriska området. Visserligen är 
vårt modellflyg rent kvalitativt sett syn
nerligen högvärdigt, men de organisato
riska förhållandena ha dock hitintills varit 
tämligen ömkliga. 

KSAK har därför i dagarna utnämnt ing. 
G. H. Derantz till t . f. förste instruktör 
för modellflyget. Ing. Derantz är allt föl' 
känd för att närmare behöva presenteras, 
varför vi nöja oss med att önska honom 
ett "Iycka till" när han nu går till sin 
viktiga uppgift. 

Vid officiella provningar, 
som företagits för leve
rans till den svenska flyg
industrien, utgick Synt-cm 
Flygplanslack som överläg
sen segrare. 

A.-B. Arvid Lindgren & Co, 

Stockholm ö. 

SVENSK FLYGTIDNTNG 

S E G E l F l YG H A N D B O K E N Segelflygande scouter på Alleberg 
har i skrivande stund börjat slungas ut 
från tryckpressarna - ut till en förvän
tansfull och flygintresserad läsekrets. Vi 
ha just nu fått ett alldeles färskt och av 
trycksvärta doftande exemplar av första 
delen i vår hand och gripa tillfället i förbi
flykten att ge läsarna några korta glimtar 
ur innehållet. 

Det är en läcker bok, rent typografiskt 
sett, men även om själva boken som sådan 
äl' angenäm att stifta bekantskap med, är 
imummätet dock minst lika gott som skalet. 

Det är faktiskt llågot aven tjusning att 
följa dc olika världsberömda segelflygarna
författarna från de årtionden då segelflyg
ningens fadel', Otto Lilienthal, och sedan 
bröderna Wright och många andra syssla
de med problemet att lära människan fly
ga fram till dagens segelflygning. Man 
går så till själ och hjärta upp i cen lätt
lästa boken, att man blir ett med den. Man 
följer segelflygets första stapplande steg, 
man stiftar bekantskap med den ene kände 
segelflygpionjären efter den andre, möter 
gamla ärevöl'diga segelplankonstruktioner 
från anno dazumal och skrattar då och då 
gott åt någon god historia från dessa se
gelflygningens första spröda barndomsål' 
om vilka det första kapitlet handlar. 

Meteorologi i lättsmält uppläggning mö
ter en i nästa avsnitt av första delen och 
där kan segelflygaren mätta sin hunger 
efter kunskap om dessa för prestations f1yg
ning så nödvändiga ting. Att denna kun
skap tillsammans med det ytterst värdefulla 
kapitlet om flygtekniken förmedlas på ett 
lekande elegant sätt är ett av bokens sto
ra plus. 

Denna första del avrundas med några 
korta men läsväl'da kapitel om de äldsta 
och nuvarande skolglidplanen och övnings
seglarna. 

1 några få ord den verkliga fullträffen! 

KSAK och segelflyget 
Chefen för flygvapnet samt väg- och vat

tenbyggnadsstyrelsen föreslå hos K. M :t, 
att KSAK skall övertaga ledningen av mo
dell- och segelflygverksambeten under in
nevarande budgetår med ett anslag på 
65.000 kr och en1igt de riktlinjer som fram
lades vid 1942 års flygutredning. 

Chefen för flygvapnet samt väg- och 
vattenbyggnadsstYl'clsen ha gemensamt 
verkställt en utredning angåendc lcdningen 
av denna verksamhet och framlagt tre al
ternativa organisationsförslag. Man har 
sålunda tänkt sig förlägga ledningen av 
verksamheten antingen till flygvapnet, väg
och vattenbyggnadsstyrelsen eller till en 
särskild modell- och segelflygnämnd, paral
lellställd med KSAK. De föreliggande al
tel'nativen ha emellertid ansetts erbjuda så 
många olägenheter och så genomgripande 
organisatoriska förändringar, att stor risk 
anses förefhmas, att hela ändamålet med 
statsunderstödet kan konuna att fÖl'l'ycka~ 
och åsyftat resultat utebli. Man har därför 
stannat inför förslaget att de ursprungliga 
riktlinjerna för statsunderstödet skola föl
jas i huvudsak, och att KSAK skall få i 
uppdrag att fungera som det sammanhål
lande och ledande organet under flygvapen
chefens samt väg- och vattenhyggnadssty
l'elsens tillsyn och kontroll. 

Det har varit ganska tyst kring våTa 
scouters flygplaner på senaste tiden. Det 
beror emellertid på att militärinkallelserna 
förorsakat ledarbrist och därtill kommer 
att man ännu ej kunnat lösa den ekonomi
ska frågan, vilken är av stor betydelse för 
allt scoutarbete och inte minst om ett flyg
scoutarbete skall igångsättas. Man har 
därför fått sätta. igång så småningom med 
det hoppet i sikte att tiderna skola ljusna. 
De flygbitna, yngre scouterna kunna få 
sitt flygintresse mättet inom ramen för 
scouting. Modellflygbygge går mycket bra 
ihop som patrul1hobby. Den som byggt en 
bra modell kan nämligen få en inteckning j 

l-klassmärket. Modellbygge l'liknas som 
hantverksprov ... 

De äldre scouterna nöja sig givetvis inte 
med bara modellflyg - de vilja flyga själ
va! I sommar har två scouter fått denna 
sin dröm uppfylld. Som de första segel
flygande scouterna i vart land ha i scout
hävderna inskrivits 18-årige Börje Daniels
son, Jörn och 15-årige Roy Carlsson, An
dcrstorp, båda tillhörande Sveriges Scout
förbund. Genom Scoutförbundets förmed
ling fingo de nämligen genomgå en glid
flygkurs på Ålleberg. 

Det vaknande flygintresset hos scouterna 
har uppmärksammats av de danska scou
terna. När därför chefen för Det Danske 
Spejderkorps. ingenjör Ove Holm, befann 
sig i Stockholm på genomresa från Finland 
begagnade han tillCället att noga taga reda 
på de svenska erfarenheter, såväl de posi
tiva som negativa, som gjorts på detta om
råde inom Sveriges Scoutförbund. 

26.000 kronor liII Gimohemmet 
KSA Ks insamling til1 förmån för dc fin

ska flygarbarnens hem i Gimo har till den 
31 augusti gi~it 25.899 krJ varav KSAKs 
dil'ektanslutna medlemmar svara för 10.633 
kr. Genom de lokala klubbarna ha inkom
mit 7.822 kr och från flygvapnets personal 
7.443 kr. 

Den flygmedicinska forskningen 
Ecklesiastikministern har tillkallat fem 

sakkunniga för att avge förslag till den 
flygmedicinska forsknings- och försvars
verksamhetens ordnande. De sakkunniga 
äro major T. O. D. Berg vid flygvapnet, 
professor Erik Christensen vid Gymnastiska 
c/mtralinstitutet, professor Ulf von Euler
Chelpin vid Karolinska institutet, lektor 
Ivan Pauli och förste flygläkaren Nils 
Sundgren. Lektor Pauli blir dc sakkunni
gas ordförande. 

Ledi~ plafs. 
Instruktör erhåller anställning för ut· 

bildning av elever i glid- och segelflyg. 

Närmare upplysningar genom sekrete

raren, tel. Visby 1611 efter kl. 18,00. 

Styrelsen. 
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B 18, det svenska flygvapnets nya medeltunga bombplan som 

utmärkes av snabbhet och slagkraft, är det första flermolo-

riga flygplan, som helt konstruerats och byggts i Sverige . 
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6 SVENSK FLYGTIDNING 

BLIXT KON""rRA FLYGPLAN 

E
n Ju 90 startar från flygfältet i Wien 
för att flyga till södra Italien. På 
ungefär 1500 meters höjd rusar den 

mot bestämmelseorten under ett vidsträckt 
molntäcke. Efter en timmes flygning vält
rar sig ett svallande molnhav fram i när
heten av marken. Snart kan man varken 
se jord eller himmel. Nya och ständigt 
större molnberg torna upp s ig, mellan vilka 
maskinen stadigt ~tyr sin kurs. I uppvin
darna vid bergen längs Adriatiska havet 
råkar maskinen in i molnhavet. Det blir 
kusligt mörkt i kabinen. Föraren hAller 
ögonen stadigt och lugnt riktade på blind
flygningsinstrumenten, som tillförlitligt vi
sa honom maskinens läge i den mörka häx
kitteln. Nu ljusnar det . . " men bara för 
ett ögonblick, ty med ens famnar det grå
kalla diset återigen al1ting, försvinna ving
spetsarna pA nytt i den oformliga, mjölk
liknande massan. Mellan tvA skurar lyc
kas det för telegrafisten att göra en kryss
pejling, och med hjälp av denna kan man 
räkna ut att maskinen just flyger över 
Adriatiska havets norra kust och redan be
finner sig ute över havet. Strax efteråt 
bli störningarna i radioanläggningen så 
starka, att telegrafisten jordar hela an
läggnigen. Släpantennen halas in och även 
den fasta antennen jordas. Sändaren kopp
las från och är strömlös. Nu är man helt 
hänvisad till sig själv. Utan någon som 
helst förbindelse med jorden sätter Ju 90 
kurs mot it.alieJJ~ka kust.ell. 

Där! ... det flammar till! Ett åskväder 
måste ~ra i närheten. Det börjar snöa 
starkt. Kort efteråt inträder medelstark 
isbildning. Skyddsanläggningen arbetar 
emellertid utmärkt och avlägsnar all isbe
läggning. 

Plötsligt hörs en fruktansvärd knall -
besättningen rycker till. 'En eldkula fram
me vid nosen fyller kabinen med ett strå
lande ljussken. En blixt har slagit ner i 
maskinen! Det gör ont i ögonen, alla äro 
bländade. Lika fort som det hela kom, lika 
hastigt försvinner det igen. En stark 
brand- och svavellukt stannar emellertid 
kvar! Maskinen måste ha fått brandska
dar. I förarrummet ha instrumenten till 
största delen blivit förstörda. Moto
rerna gå emellertid lugnt och säkert 
som vanligt, och maskinen är fullstän
digt flygduglig. Långsamt hämtar sig 
besättningen från den första förskräckel
sen. Föraren fortsätter att flyga efter 
kurvindikatorn, som inte blev skadad och 

Nosen på denna. Junkersmaskin blev ganska 
ommöblerad av blixten . .. 

Ett s v e n s kt trafikplan 
blir borta, spårlöst borta efter en fl yg
ning på välkänd route. Ett plan med 
elitbesättning, vilket kommit det hela 
att se än mörkare ut. Teorier ha s täl1ts 
upp, förkastats och åter tagits upp. -
Hur som helst, här är en ny teor i, vä l 
värd aU beaktas av de fl ygintresserade. 

försöker komma ut ur oväderszonen genom 
att strypa motorerna kraftigt och gA ned 
i brant glidflykt. Efter några minuter 
bryter solen fram genom molntäcket, och 
det blir alldeles ljust i kabinen. Med led
ning av solens ställning kan besättningen 
något så när orientera s ig över den vida 
vattenytan. Minuterna förefalla som evig
heter - kommer maskinen att hålla ut? I 
förarrummet framför instrumentbrädan ga
par ett jättestort hål. Till slut dyker ita
lienska kusten otydligt fram ur diset vid 
horisonten, och snart är man framme vid 
den. Med h)älp av kartan bestämmer man 

Blia;tnedslag i landningshjulet på en 
Junkers Ju.. 52 . 

pOl::i itionen och letar rätt på närmaste flyg- ~ 
fält, 80m man försöker nå fram till ge nom 
markorientering. Efter en kvart landar 
mask inen välbehållen på ett italienskt flyg
fält som om ingenting hänt. 

Främre delen av flygkroppen har blivit 
illa åtgången. Strålkastaren är helt bort
sliten och pejlingsramen hänger lös i sin 
ställning. På styrbordss idan är kabi
nen upptill och nedtill nästan helt uppsli
ten, medan babordssidan däremot (il' nära 
nog alldeles hel. Endast en stor reva syns 
där. På två ställen i stjärtpartiet, där me
tallen har smält, har blixten lämnat maski
nen efier att ha slagit ner i fören och följt 
hela flygkroppen. 

Hur uppstå egentligen dessa åskslag? 
Äro de alltid ofarliga, eller förmå de även 
åstadkomma skador, som kunna göra att 
maskinen störtar? Varna inte störning
arna i radioanläggningen tidigt nog, och 
varför undviker man inte att komma i när
heten av åskväder? 

Ett moln består av mycket smA vatten
droppar. Vi veta, att uppåtstigande luft
strömmar förekomma särskilt i och under 

Här har blixten fläkt upp Ju 90:8 
kroppssida. 

cumulusmolnen (stackmoln), vilka äro de 
egentliga åskmolnen. I den uppåtstigande 
luftströmmen finfördelas vattendropparna. 
Därvid frigöres elektricitet, och de mindre 
dropparna, som äro negativt laddade, fö
ras till molnets översta delar, medan de 
större, som äro positivt laddade, samlas i 
de undre delarna av molnet. Spännings
skillnaderna inom molnet självt äro alltsA 
mycket stora. När en flygmaskin passe
rar genom moln, kan den därför själv bli 
laddad med elektricitet. Ytan på maskinen 
blir i så fall laddad med större eller mind
re mängder statisk elektricitet. Om ma
skinen passerar genom moln med stora 
spänningsskillnader, kan dett.'\ ge anledning 
till en utjämning mellan de väldiga energi
mängderna, vilken försiggår i form aven 
blixt. 

Flyger en maskin genom hagel- eller snö
byar, finfördelas hagelkornen eller snö
f li ngorna då de slå mot maskinen, vilket i 
i sin tur har till följd att elektricitet fri
göres. Molnet överlämnar en del av sin 
elektriska laddning till flygplanet, vilket 
kan leda till att planet laddas med stora 
mängder elektricitet. Man har uppmätt 
laddningar, som haft en spänning av flera 
miljoner volt och därför kunna leda till ur
laddning j Cm'm aven blixt, då ett moln 
med motsatt laddning genomflyges. 

Vid undersökningarna. om hur dessa 
elektriska laddningar uppstå och hur star
ka de äro, konstaterade man, att ytan på 
flygplan, som vara försedda med Junkers 
råoljemotorer, ofta uppvisade höga spän
ningar, utan att planet förut passerat ige
nom moln eller att andra dylika orsaker 
till uppladdning funnos. Till slut upptäck
te man, att det var avgaserna från moto
rerna, som 'alstrade den elektriska energien. 
Då dessa lämna avgasröret, slungas de med 
stor kl'aft mot vissa delar av planet, varige
nom elektricitet frigöres. Denna elektri
citet måste emellertid finnas till dessför
innan. Det visade sig också, att råoljan 
hade väsentligt större elektrisk potential än 
vanliga motorbränslen. 

Ett flygplan kan all~,å laddas med 
elektricitet såväl genom atmosfäriska in
verkningar som genom inverkan frAn avga
serna. Den elektriska potentialen gör sig 
märkbar i radioanläggningen genom att det 
sprakar och knastrar mer eller mindre 
starkt, vilket beror på att elektricitet stän
digt strömmar över till luften. Denna övcr-

(Forts. på sid 25) 
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8 SVENSK FLYGTIDNING 

DET DANSKE LUFTFARTS E LS KAB 
D 

et Danske Luftfarlselskab hör vis
serligen inte till de största eller 
mest välkända internationella flyg

bolagen, och ej hel1er har det svarat för 
den första flyglinjen i världen. Men inte 
desto mindre är det det första flygbolag 
som bestått i hela 25 år. 

Redan i slutet på förra världskriget voro 
några IramAtskAdandc danskar på det kla
ra med trafikflygets kommande utveckling. 
Och de lade därför - till och med innan 
kriget var slut - grunden till Det Danske 
Luflfartselskab (DDL), som sliftades den 
29 oktober 1918. Dessa framsynta män, 
som gåvo sig i kast med uppgiften, att ta 
upp civil trafikflygning, voro den kände 
bildhuggaren Willie Wulff och löjtnant 
Eckmann. Som fasta stöttepelare bakom 
bolaget stodo en rad kända män med etats
rådet H. N. Andersen från 0stasiatisk 
Kompagni i spetsen. 

1919 började DDL sin verksamhet med 
några Avra-biplan. Samma år var det ett 
av de bolag som i Haag bildade I nterna
tianal Air Traffic Association (IATA). I 
augusti 1920 inrättades den första flyglin
jen, som gick från Köpenhamn över Mal
mö till Warnemtinde och trafikerades av 
"Friedrichshafen"-biplan. Vid mitten av 
september samma år startade man routen 
Köpenhamn-Hamburg, vilken flögs med 
biplan av De HaviIland DH g-typ. 

De första åren av sin tilJvaro hade bo
laget att drns med en hel del både eko
nomiska och politiska svårigheter. Men då 
staten 1923 gav DDL ett mindre understöd 
började horisonten ljusna en smula. Ett 
par Ar senare flyttade DDL över till Kast
rup och tog upp konkurrensen med en del 
andra flygbolag. Då. hade man för länge 
sedan givit de öppna biplanen på båten och 
ersatt dessa med plan av typ Fokker F II 
och F III - båda typerna monoplan. 1926 

DDL. första. trafikplan (överst) hade 2 
ma.n8 be8ättning och kunde ta 2 passagera
re. Därunder en 4-motorig Farman "Jabiru". 

25 ÅR 
Trots stora svårigheter, som Det Danske 
Luftfartselskab har att kämpa med, går 
bolaget stadigt framåt. Höjer aktiekapi
talet, renove rar flygplanparken och rus
tar på alla tänkbara vis för aU väl 
kunna möta en kommande fred. - Här 
nedan en kort historik över det danska 
flygbolaget som i dagarna begår sin 
2S-årsdag. 

~ ~ 

Passagerarkomfort av år 19201 

köpte bolaget 4 Farman "Jabiru" 4-moto
riga plan. Hamburg-linjen förlängdes till 
Köln i samarbete med fransmännen, och 
därvid korn DfiL under en längre tid även 
i samarbete med KLM. 

Vid denna tidpunkt gick ledningen för 
DDL över till ingenjör Knud Krebs, som 
på ett synnerligen förståndigt sätt ledde 
bolaget genom alla svårigheter och lade en 
god grund lör bolaget att bygga vidare på. 
Mellan 1928-29 undergick DDLs flygplan
park en genomgripande nydaning. De flesta 
planen ersattes med nya. Speciellt 4 Fok
ker F VII a - plan med Bristol Jupiter
motorer - användes nu en tid framåt på 
de olika f lyglinjerna. 3 av dessa maskiner 
äro den dag som i dag är alltjämt i DDLs 
tjänst! Dock tjänstgöra de ej längre på de 
internationella flyglinjenIa utan användas 
på de inhemska routerna, till extraflygning
ar, otaliga rundflygningar samt inte minst 
som postplan vintertid. 

Något senare utvidgades flygnätet ytter
ligare. Förutom att man flög linjen på 
Hamburg öppnade man nämligen även en 
route på Berlin och dessutom började man 
så smått med nattpostlinjen till Hannover
Rotterdam. 1931 och 1932 flög man även 
till Flensburg. Det förstnämnda året an
skaffades för "taxiflygning" en liten eng
elsk sportmaskin av typ Desoutter. Vid en 
av de första turerna inträffade emellertid 
den lilla malören att planet gick på ryggen 
ner i vattnet, varför det ej var att undra 
på att DDLs erfarna piloter inte vara helt 
tillfreds med denna typ! Planet fick dock 
tillfälle rehabilitera sig sedermera genom 
Michael Hansens distansflygningar till Mel
bourne och Johannesburg .. . 

Fokker F VIT-planen voro emellertid 
snart ej längre konkurrenskraftiga, varför 
bolaget för att ej stå sina konkurrenter ef
ter, beställde en Fokker F XlI. Det nya 
planet döptes till J'Merkur" och var dl}t 
dittills största danska trafikplanet. 

Direktör Knud Krebs avgick 1934 och ef
terträddes av bolagets nuvarande ledare, 
kapten Knud Lybye. När Bromma flyg
plats öppnades 1936 ökade trafiken på 
Kastrup väsentligt och DDL tog självt del 
i routen Stockholm-Malmö-Hamburg
Amsterdam. Några år senare utvidgades 
Kastrup betydligt och moderniserades. 

Under det staten tidigare vllril föga in~ 
tresserad i trafikflyget och även järnvägar
na spjärnat emot, blevo förhållandena bätt
re när kommunikationsministern Fisker 
kom till makten. Han understödde kraven 
på en flygroute mellan Köpenhamn och 
Aalborg, vilken startades på initiativ av 
ing_ Gunnar Larsen (från F. L. Schmidt & 
Ca), som sedermera blev kommunikations
minister. De första erfarenheterna vara 
så goda, att man byggde en ordentlig flyg
plats vid Aalborg, vilken snart följdes av 
flera, bl. a . en i Esbjerg. 1938 utvidgade 
ma.n de inhemska linjerna med en route 
från Aalborg över Silkeborg till Esbjerg, 
vilken linje senare sattes j förbindelse med 
Hamburg i söder och Kristiansand i norr. 

Dessa. inhemska flyglinjer trafikerades 
med plan av typ F VII, F XII, De HaviIland 
89 samt en Focke Wulf Weihe. År 1936 ut
ökades flygplanparken med en Junkers Ju 
52 "Selandia". 

Följande år ökades aktiekapitalet från 
740.000 kr till 3,2 miljoner_ Statens under
stöd blev större och enskilda personer som 
t. ex. prins Axel, ing. Gunnar Larsen och 
ing. Per Kampmann bidrogo till att höja 

(FOl"!S. på sid. 25) 

(jvre bilden visar en Fokker F VlI löre 
8tarten till Hannover. F XlI på nedre bil
den hade plat8 {ör 16 pa8sagerare och 2 
man.s besättning. Hastighet 210 kmj ti-m. 
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för' flygmotorer är nn beredd 

aU mottaga Eder motor' för reparation och översyn, 

FLTGTJÄNST A..-B. 
STOCJ{1I0LJI TEL,234895 

ha under åratal visat sig mot
svara praktikens alla krav. Kriget 
har yllerllgare bestyrkt $.märkets 
osedvanligt höga kvalitet. 

Beglir våra utförliga specialprospekl. 
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Kapten 

HARALD VICTORIN: Engelska synpunkter 
V id världskrigets utbrott var luft· 

taktiken praktiskt taget helt grun
dad på spekulationer. Man gick i 

Viilli mån in för att tillämpa de metoder, 
som utprovats inom örlogsflottorna - ope
rationer i formationer. De flesta sådana 
gick igen, men inte "kolonnen". Den for
mering, som egendomligt nog särskilt slog 
igenom, var emellertid flyttfåglarnas v
formering. 

Likheten med en sjögående flotta slutar 
emellertid icke med det ovan sagda. Flot
tans vara eller icke vara hänger på en sä
ker basering. Endast på så sätt kan den 
för längre eller kortare tider operera helt 
självständigt. Så gör även flyget. Men 
- en flotta kan verka indirekt på stora 
avstånd genom sin blotta existens, en flot
ta kan blockera. Detta gäller icke för flyg
kriget, även om en "blockad" i trängre be
märkelse kan upprättas. 

Först nu fYl'a år efter krigsutbrottet bör
jar det moderna flygvapnets konturel' klar
na. Men det är synbarligen konturer med 
högst variabel form. En viss förvirring 
vidlåder stundom på grund härav dags
presgens uppgifter. 

Flygvapnet äl' ett exklusivt attack
vapen. 

Flygvapnet är ett exklu:sivt attack vapen. 
Byggt och utbildat föl' angrepp. Ett flyg
vapen kan icke hävda sig om icke angrep
pet är och förblir dess främsta mål. 

Utformningen av den flygande materie
len korresponderar väl häremot. 

l. Jaktflygplanet är strategiskt sett ett 
defensivt vapen men löser sina uppgifter 
härunder uteslutande genom angrepp, of
fensivt. 

2. Bombflygplanet är strategiskt sett ett 
offensivt vapen. Det löser sina uppgifter 
genom taktisk offensiv - och tjänar där
igenom samtidigt ett strategiskt defensivt 
ändamål, skyddandet av hemorten. 

1IIf' 109 (överst), Spitjil'e och Fw 190. 

3. Mellan dessa två huvudtyper finns ett 
stort antal varianter. FrAn spaningsfly
get, som principiellt undviker strid, till 
störtbombplan, jaktbombplan etc. De se
nare typerna äro samtliga exklusiva an
greppsvapen, avsedda att föra striden från 
krigszonen vidare in i etappoml'ådena. 

Jaktflygplanet är luftvapnets kärna_ 

Ett f lygvapens existens är helt avhäng
igt av dess basering. Denna kan icke fun
gera utan ett starkt, av offensivanda be
själat jaktvapen. Luftoffensiven bryts, 
om jaktfl yget nerkämpas. 

Det klassiska exemplet härpa har vi re
dan j Slaget om England hösten 1940. Det
ta s lag fick sA vittgående följder, att he
la tyska offensivplancll fick läggas om. 
Tyska sto.roffensiven fick söka sig andl'a 
vägat· - en ny kontinent. 

Här ovan Do 217 samt Boston JJJ. 

I brist på erfarenheter utformades jakt
flyget till en början mer eller mindre plan
löst. Allt eftersom kriget fortgått, har det 
klarlagts, att ensidighet i konstruktionen 
viiI ledde till kraftigt uppdriven produktion 
- men icke till det strategiska målet. In
genj ören skall arbeta i flygförarens anda, 
icke tvärtom. Följden har blivit, att stän
digt nya jaktplantyper utkristalliserats. 

Jaktflygplanets taktiska egenskaper be
ror som bekant av fart, eldkraft, manöver
förmåga och stighöjd. 

För att nå hög fart och manöverförmå
ga mAste vikten reduceras. Därmed krym
per aktionsradien ner till 80-150 km frAn 
basen räknat. ökas bensinförrådet, mins
kas fart och stighöjd. Samma effekt har 
tyngre beväpning. Man kan icke nå all
sidiga topprestationer, och intet annat än 
topprestationer är gott nog. 

De för närvarande bästa typerna av 
jaktflygplan är enligt engelsk uppfattning 
Spitfire, Mc 109 G, Typhoon, Fw 190, 
Thunderbolt, Zero och Breda; i fråga om 
hangarfartygsburna jaktflygplan 8eafire 
och Corsair. 

En särskild variant av jaktflygplanet är 
nattflygplanet. Dess uppgifter återfinns i 
den strategiska defensiven och de dirigeras 
med hjälp av radiopejling. De tre bästa 
typerna anses vara Mosquito, Beaufighter 
och Me 210. 

B 17 och Stirling. 

Bombplanet representenu slag
kraften. 

Till bombflygplanen kan till en början 
hänföras även torpedflygplanen. Skillna
den ligger fundamentalt sett endast i att 
bomben förflyttar sig i det närmaste ver
tikalt tack vare jorden~ dragningskraft, 
medan torpeden rör sig horisontellt för 
egen maskin. 

Tyngdpunkten i bombflyget represente
l'as av det tunga bombflygplnn('t. 

De medeltunga bombflygplanen hävdar 
dock sin stäl ln ing med glans, då de äro Säl'

:;kilt svåra för den angripne att komma till 
rätta med. 

Särskilt viktiga operationer, som tillde
las de medeltunga bombflygplanen, är un
der dager operationer mot kommunikations
linjer, ubåtar och handelsAngare. Et.t kraf
tigt flygvapen av medeltunga bombflygplan 
framtvingar som motmedel behovet av spe
cialbyggda jaktflygplan, lämpade för me
delstora höjder och med stor hastighet. 

Nuvarande goda typer av medeltunga 
bombflygplan iir Mitchell, DOl'nier Do 217 
och Boston. I fråga om torpedflygplan 
Boston, Savoia Mal'chetti 84, Beaufighter 
och Avenger. 

Tunga dagbombflygplan mA.ste vara 
starkt beväpnade och bepansrade för att 
kunna fullgöl'a sina offensiva uppdrag 
trots starkt jaktförsvar. Dc förlitar sig 
därvid pli. stol' eldkraft utvecklad från slut
na formeringar. Är de rustade för pre
cisionsbombning, kan de operera från stora. 
höjder. Härigenom begränsas dock använd
barheten genom dåliga atmosfäriska förhål
landen. Nattmörkret utnyttjas med fördel 
för anflygning eller återflygning. 

Det tunga bombplanets offen:siva kraft 
minskas på grund av den stora vikt, vapen 
med anununition och bepansring stjäl från 
den maximala bärkraften j för Flygande 
fästningarna uppgives vikten av den burna 
ammunitionsmängden lika med bombvikten. 
De framtvingar som mobnedel jaktflygplan 
av högsta kvalitet med stor stighöjd och 
kraftig beväpning. 

Det tunga nattbombflygplanet kan mer 
förlita sig på skyddet av mörkret. Be-
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pa f /yg st r i d sm a t er ie/en 

Mustang (överst) och Whirlwind: 

väpning och bepanl:il'ing kan ~ålunda mins
kas till båtnad för den burna bomblasten. 
Typiskt är ju att en Lancaster tar dubbla 
vikten bomber (8 ton) gentemot Flygande 
fästningen. Samma bombvel'kan kan allt
så med Flygande fästningar endast nås ge
nom dubbla antalet anflygningar. Taktiskt 
sett kommer därigenom det tunga dag
bombplanet JlUvudsakligen till användning 
mot mer begränsade, viktiga mål, natt
bombplanet däremot utför huvudsakligen 
ytbombfällning. 

Det är icke uteslutet, att samma flyg
plantyp kan alternativt användas för an
tingen dag- eller nattbomhning, varvid man 
för dagbombning utbyter beväpningen mot 
starkare' eldenheter och ökar bepansringen. 

A v nu existerande typer står otvivelak
tigt Lancaster främst tätt följd av Stir
ting och Halifax. Av dagtyper leder Fly
gande fästningen med Liberator som num
mer två. Tyskland har här som bekant in
tet att komma med än så länge. 

Spaningsflygplanet utvecklas till 
jaktflygplan med stor operations

distans. 
För spaning kan insättas särskilt anpas

sade dag- eller natt jaktflygplan, långdi
stansjaktplan eller jaktbombplan. Dif(e
rentieringen är här i full gång. Dit kan 
ock hänföras stöl'tbombplanen, ehuru en 
sträng gränsdragning är omöjlig. 

Uppdragen är mångfaldiga: Spaning, 
attack mot flygplan, sjöfart, järnvägståg, 
stridsvagnar, konstbyggnader, ubåtar. Ge
nom att inmontera extra bensintankar för
vandlas de till jaktflygplan med långa ope
rationsdistanser ; försedda med extra bom
ber förvandlas de till jaktbombplan. I det 
förra fallet blir användningen taktiskt sett 
att eskortera konvojer och tunga bombflyg
plan. 1 det senare fallet blir den förnäm
!5ta taktiska användnin~en operationer mot 
fientliga kommunikationer. 

Till de bästa typerna av den existerande 
mångfalden kan räknas Mosquito, Mustang, 
Me 210, Typhoon, FW 190, Lightning, 
Whirlwind, Hurricane. Vid sjöoperationer 
Coronado, FW 200 Condor, Catalina och 
Sunderlalld. Extrema specialtyper är 
Stuka och Helldiver, om vilka ju striden 
stått ganska het. 

De gamla standardbenämningarna blir 
tydligen allt svArare att strängt följa . Upp
dragets art blir j varje lall utslagsgivande 
för flygplanets stridsutrustning. Ett flyg
plans beteckning blir en taktisk sak. Sam
ma flygplan uppträder i många kapprockar. 

Använda för dessa starkt varierande än
damål fyller emellertid dessa flygplan ef
fektivt ut "gapet" mellan de till opera
tionsdistunsen ~tarkt begränsade jaktflyg
planen och de på längsta distanser opere
rande tunga bombflygplanen. Luftvapnet 
behärskar först därigenom lufthavet full
ständigt. 

Man skulle, rent teoretiskt sett, därige
nom kunna lägga upp följande tabell; 

Jaktflygplan: Distanser upp till c:a 150 km 
Jaktbombflygplan: Distanser upp till c:a 

300 km 
SWrtbombplan: Di~tanser upp till c:a 500 

km 
Långdistansjaktflygplan : Distanser upp till 

c:a 650 km 
Lätta bombflygplan: Distanser upp till c:a 

900 km 

F"dn ovnn : F'w 200 Condor, Cntalinn 
samt Sunderland. 

Medeltunga bomb[}ygplau : Distanser upp 
till 1.100 km 

Spaningsflygplan: Distanser upp till 1.300 
km 

Tunga bombflygplan : Distanser upp till 
1.600 km. 

Denna tabell gel' emellertid en något 
tvetydig bild. Visserligen är det ju möj
ligt att låta de tunga bombflygplanen ope
rera på distanser upp till 1.600 km. De 
har dock hittil1s sällan använts för anflyg
ningsdistanser över 950 km, och har då san
noJigt bara en bomblast om 25-50 % av 
maximum. Sin största slagkraft kan de 
blott utnyttja på distanser upp till c:a 450 
km. Därutöver sjunker bomblasten raskt 
på bekostnad av stegTat bensinbehov. 

Då bombflygkl'iget bevil:il igen kräver lång 
tid - bomkriget mot Tyskland är j u i f u ll 
gång sedan våren 1941 utan att ett avgö
rande ännu på allvar skymtar mer än för 
västra Tysklands del - måste uppenbal'li
gen bombflygets a nvändning upp till maxi
rnidistansen reduceras till särskilt viktiga 
specialuppdrag. 

Enahanda synpunkter måste läggas på 
alla operationet· med specialflygplan använ
da i samverkan med markstridskrafter. 
Bästa exemplet härpå är de stegvisa ope
rationerna vid invaderandet av Italien: 
Pantellaria, Sicilien, fastlandet. Det di
rekta hoppet Tunis-Italien var för långt 
för flyget. 

Tabellen belyser emellertid rätt väl den 
mångfald av bekymmer, som möter kon
struktörer och den strategiska krigsled
ningen, om ett slagkraftigt flygvapen skall 
byggas upp, möjligt att insättas i varje fa!5 
av ett krig. Tvärtom har erfarenheten gi· 
vit de bästa belägg föl' att denna starka 
differentiering lönar sig. 

Flygvapnet blir först därigenom på fulla 
allvaret krigets nyckelvapen. 

Vultee "Vigilant" 
användes som militärt förbindelseplan med 
beteckningen 0-49 A. Det är försett med 
en 280 hästars Lycoming stjärnmotor. öv, 
l'iga data äro : spv 15,52 m, längd 10,36 m, 
höjd 3,2 m, vingyta 30,37 kvm, max. hast. 
197 km/tim, landn. hast. 50 km/ tim, ak· 
tioll!=;tl'äcka 563 km. 

"Skyfarer" - familjeplanet? 
Kraftiga rykten äro i svung om att en 

av 16 möbelfabriker bildad koncern i USA 
förvärvat rätten till "Skyfarer", planet med 
de 65 hästarna som är lika lätt att flyga 
som att köra bil. Meningen är att denna 
konstruktion skall bl i en motsvarighet till 
nutidens "Ford"·bilar. 

Segelflyg i Norge. 
För kort tid sedan började man segelfly

ga i Norge. En segelflygskola för ett 3D-tal 
kursdeltagare hal' nämligen inrättat~ vid 
Haslemoen i VaHer, Solör. 

\ 

Allt som Behövs 

för flygning 

.... _---) 
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Ji. n så länge bara 8må hopp, men ... 

D 
en tilländalupna sommaren har i 
många avseenden skilt sig från tidi
gare och bjudit på många svårighe

ter på grund av pågående krig, svårigheter, 
som delvis nedkämpats, delvis helt bestämt 
skolningens karaktär. Det må dock genast 
nämnas, att resul taten denna sommar över
träffat förväntningarna. 

Då sommarens program planerades i 
vintras, beredde JärarfrAgan det största 
huvudbryet. Alla våra gamla beprövade 
lärare äro nämligen inkallade i militär
tjänst och man kunde alltså inte räkna 
på deras hjälp. Enda utvägen vaT alt som 
nY' l på sommarens program upptaga en 4 
veckors lärarkurs och först härefter flyg
kurser i vanlig ordning. 

Till kursen godkändes 105kolynglingar i 
åldern 16-17 år som alla voro i tillfälle 
att tillbringa hela sommaren i Jämijärvi. 
De hade sommaren 1942 under 3 månader 
genomgått en flygteknisk praktikantkurs i 
Jämijärvi och erövrat A~ och B-diplomen. 
Man måste dock beakta, att en hel del av 
de tidigare kunskaperna glömts under vin
tern då klubbarna endast i liten utsträck
ning varit i tillfälle att bedriva glidflyg. 
Skolningen måste därför tagas om från 
börjaIl. A-provet utfördes på nytt den 
3 :dje dagen efter skolningens början. Aspi
ranternas skolning måste göras om från 
början även på grund av att de senare som 
lärare helt ~kulle kunna behärska den ele
mentära flygundervisningens f inesser. Bf
ter A-provet fortsattes övningarna i vin
schen och även B-diplomet utfördes på nytt 
varefter följde mållandningar samt flyg
ningar med "Ägget" och "Babyn". Jäm-

SVENSK FLYGTIDNING 

segelflyget vid Jämiiärvi 
l nge n j ilr Åke Lundin, 

u tbildnin gschefcn vid segelflygskolan på 
Jämij ärvi, beräUa r hä r neda n för SF1' 
om den intensiva segelflygutbildning, 
som i somm a r - trots a llt - ägt rum 
P:"l de finska segelflygarnas högborg . . :. .:. 

sides med de pl'aktiska övningarna hö llo,; 
föreläsningar för aspiranterna. 

Denna del av skolningen tog ungefär 4 
veckor i anspråk vilket bevisar att skol
ningen var synnerligen grundlig. Inget 
fusk godkändes, allt skulle gå tip-top. 

Nu är det ju klart att det inte är nog 
med att en lärare själv kan flyga felfritt. 
Han bör även kunna meddela andra sina 
kunskaper, han bör kunna upprätthålla 
disciplinen i sin grupp, han bör vara psy
kolog och ha omdömesförmåga m. m. Då 
läraren är ung, själv jämnårig med sina 
elever, komma dessa hans egenskaper att 
tagas i anspråk i högsta grad. Dessa måste 
alltså uppövas, och nu arrangerades i lä· 
rarkursen så, att aspiranterna i t ur och 
ordning f ingo vara lärare för sina kanna· 
ter. En gammal beprövad lärare, silver-C· 
flygare o. s. v., löjtn. Poppius, fick sig an
förtrott att fungera som övervakare i grup· 

En sista liten "duvning" töre starten. 

pen och t illrättavisa läraren·aspiranten. 
Dessutom fingo aspiranterna j tur och ord
ning hålla fö reläsningar för sina kamrater 
över ämnen som meddelades dem först vid 
föreJäsningstillfället. Härigenom blevo de 
tvungna att noga sätta sig in i a lla frågor 
som t idigare behandlats under lektionerna. 

Då 4-veckorskursen var slut, kunde 7 
aspiranter av 10 godkännas som glidf lyg. 

[nu. Lundin jöljer trinmingen av lVeilu-. 

lärare och var och en av dem fick sig till
delad en grupp nybörjare. 

Samtidigt med flygundervisllingen hade 
de asp il'anter som innehade körkort under· 
visats i bilvinschningens teknik. Med dessa 
lärarkrafter genomfördes så hela somma
rens g lidflygprogram vilket omfattade tre 
st. 3 veckors kurser med A- och B~diplomen 
som mål. Dessutom erhöllo även en 1 års 
flygteknisk yrkeskurs samt två 3 månaders 
f lygtek niska praktikantkurser glidflygut
bildning. För dessa kursers undervisning 
reserverades 4 veckor och på denna tid ut
förde eleverna A- och B·proven samt en 
mängd övningsflygningar med "Ägget". 

De unga lärarna arbetade hela sommaren 
på sitt C-certifikat samtidigt som de sköt· 
te sina flyggrupper. En del av de 5 C
f lygni ngarna hade pojkarna redan utfört i 
det de flögo med "Babyn" i vinschen och 
uppnådde stigningar på över 1000 meter. 
Största delen av flygningarna utfördes dock 
med flygplanstart. Dessförinnan genom· 
gingo de en 1-2 timmars kontrollflygning 
med "Kranich". Dessa flygningar visade 
sig vara av allra största betydelse. För
utom att pojkarna snabbt lärde sig hänga 
rätt efter motormaskinen blevo de grövsta 
manöverfelen bortgallrade och konsten att 
på rätt sätt söka termikanslutning samt 
hålla s ig kvar där klarnade bättre än på 
10 föreläsningar. Som det genomgående 
största felet befanns tendensen att giva för 
grova sidoroderutslag samt lyfta maski
nens nos vid svängarna. Under "Kra· 
nich"-turen försv unno dessa fel. Ett ytter:;t 

(Forts. på sid. 25) 
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Modellbyggare-Segelflygare - men sedan? 
SFT frågar och segelflygarna svara 

BERTIL STA R!., T rollhättan : Ska' 
söka bli flygingenjör och få motor
utbildn ing . . . 

N är jag med bara 10 år på nacken 
började plocka lite smått med 

modellbygge, hade jag nog egentligen 
inte någon tanke på flyget som mitt 
framtida yrke. Det var först då jag 
kom i kontakt med segelflyget genom 
skolan på Ålleberg, som jag så små
ningom började fundera på möjlig
heterna att ha f lyget som yrke. Efter 
mitt C-diplom val' jag fast besluten 
att fortsätta på den bana jag slagit 
in på. Och det Jyckades mig också 
genom att jag fick anstäUning som 

kontrollant vid Svenska Aeroplan Aktiebolaget i T rollhättan. 
Mina planer äro för närvarande en f lygingenjörsexamen, mo

torflygutbildning, eget sportflygplan eller ev. motorseglare. Föl' 
att förverkliga mina drömmar började jag 1941 studera till flyg
ingenjör per korrespondens vid NKI-skolan och det hållcr jag 
fortfarande på med vid f.;idan av mitt egentliga arbete. Enligt 
beräkningar borde jag vara klar med studierna om ett par år ... 
Och sen? Ja, vad är väl naturligtre för en scgelflygentusiast än 
att få fortsätta med denna härliga sport ... Men jag hoppas 80m 
~agt även få motorflygutbildning vad det lider. Vilken framtids
dröm vore det inte att på lediga stundcr få kuska land och rikc 
kring med en motorseglare ! 

RUNE CARLSON, Ka lm ar: .Min önskedröm? - F Jygförarulbild
ning, så klart! 

M itt flyg intresse blev väckt gan
ska tidigt. Flyget verkade till

dragande på mig liksom på sil 
många andra, och jag ville komma 
det närmare in på livet. Varför jag 
först började syssla med modellbygge 
och så småningom fick upp blicken 
rör segelflyget. Då Alleberg slog upp 
portarna såg jag min chans - att få 
segelflyga - och tog den. J ag har 
hittills tagit både A- och B-diplomen 
och C-et tänker jag ta här på F. 12, 
vilket inte säger att jag helt släpper 
modellflyget. Även det har mitt all
deles speciella intresse. 

Min framtid '! Den har jag vigt åt 
flyget. Och jag hoppas att någon gång framdeles få flygfö
rarutbildning. 

L. GUSTAVSSON, Falköping: J ag ha r gått in fUr en in genjörli
examen i det flygtekniska facket ... 

J ag har hållit på med modellflyg relativt länge. Det var emel
lertid först 1941 då jag i en tidning f ick 8yn på. en del bilder 

från Allebcrg, som jag blev segelflygbiten på allvar. Och det 
dröjde inte länge förrän jag var i fuU färd med att lägga beslag på 
både A- och B-diplomcn för att senare även ta C-et och D-diplomet. 

Ett hundratal starter har jag vid det här laget hunnit med. 
Att den härligaste flygningen var 
den på de fem timmarna behöver jag 
väl knappast nämna . .. 

För närvarande gör jag Stock
holms Tckniska 1 nstitut den äran för 
att där söka avlägga ingenjörsexa
men - 8jälvfallet inom det flygtek
ni8ka gebitet. 

Någon önskan? Ja, det skulle i så 
fall vara dcn, att smAklubbarna finge 
hjälp att bedriva A- och B-skolning, 
för det blir både dyrt och tidsödande 
at.t ta diplomen vid Alleberg eller vid 
andra större klubbar. Och får jag ön
ska yttcrligare en sak - det vore i så 
rall ett Habicht-plan rör Alleberg och 
en högre skola i norr och en i söder. 

Ij 

• 
t 
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LUFTVÄRDIGHET ÖVERSYN BESIKTNING 
Räd och anvisningar om översyn och besiktning av glid- och segelflygplan 

A" ndamAlet med översyn och service av 
varje flygplan är att hålJa detsamma 

luftvärdigt och klart för flygning. Sköt
seln omfattar rengöring, smörjning, juste
ring, riggning :mmt mindre reparationer 
och service. Då det är nödvändigt att flyg
planet är absolut ti1lförlitligt är en riktig 
):kötsel och övervakning ett livsvillkor för 
flygsäkerheten. Även om skötseln omfat
tar mindre reparationer är dess huvud upp
~ift att förebygga alla slitage- och funk
tionsfel. Många dyrbara reparationer kun· 
na inbesparas genom att flygmaterielen 
(även startmatel'ielen) skötes riktigt. 

Ett flygplan kan inte underhållas riktigt 
om det endast någon gång spontant "tittas 
över". Sådana besiktningar bruka för öv
rigt inskränka sig till "fasaden", och här
vidlag är flygplanet som en kvinna : en 
vacker fasad är till stor fördel, men om den 
icke är i förening med ett prima inre blir 
fröjden som regel kort! Enda sättet att 
ständigt hålla materielen i luftvärdigt skick 
är att genom noggranna periodiska besikt
ningar övervaka skötseln. Härför fordrati 
också att samtliga journaler föras ordent
ligt, angivande antal starter, flygtid, ska
dor, reparationer och besiktningar. 

Precision och noggrannhet äro A och () 
vid alla flygplanarbcten vare .sig det gäller 
tillverkning, konstruktion eller reparation. 
Slarv kan lätt ge upphov till olyckor, var
för det ej kan tolereras. 

Allt arbete på flygplan kan i huvudsak 
hänföras till någon av följande fem huvud
grupper: 
1. Träarbete. 
2. Metallarbetc (ink!. svetsning). 
3. Dukning och lackering. 
4. Splitsning. 
5. Riggning. 

Alla ovanstående arbeten äro vitt skilda 
från varandra och utföra~ fabriksmässigt 
av specialister inom respektive fack. Vid 
klubbarna få de emellertid oftast alla ut
föras aven och samme man, som sålunda 
måste vara synnerligen allroundtriinad. 
Han bör därför vara utbildad till vad man 
i dagligt tal kallar flygmekaniker (till åt
skillnad frAn en "motorrnek"). Vårt se
gelflyg förfogar emellertid tills dato icke 
över specialutbildade "mekar", ut..'ln ännu 
sA länge är det flyginstruktörens och bygg
ledarens sak att övervaka den flygande ma
terialen. Detta är en stor brist, då det 
är en himmelsvid skillnad mellan att byg
ga ett flygplan och att ~köta det tmder 
flygtjänst. Det torde därför i framtiden 
bli nödvändigt att ha särskilda kurser i 

Av Ing. R. ABEL TN 

"marktjänst" med syfte att ge den all
roundutbildning som en flygmek. behöver. 
Några korta råd beträffande skötseln torde 
emellertid vara på sin plats. 

Först och främst skall här framhållas 
att besiktningen ingalunda är något privi
legium som tillkommer bcsih.-tningsmannen. 
Nej, tvärtom, hans besiktning skall endast 
vara en kontroll på hur klubbens egen be
siktning fungerar. Det är sålunda inte alls 
meningen att klubbarna skola avstå från 
besiktningar med den motiveringen att det 
är besiktningsmannens jobb. 

l KSAKs SM-pärm finns ett särskilt be
siktningsschema SM 402/1 och 2, vilket bör 
följas, varigenom garanti erhålles för att 
icke någon detalj bljr bortglömd. 

Innan vi emellertid gå in på själva be
siktningen torde det vara värdefullt att i 

Författaren. 

korthet redogöra föl' de viktigaste hjälp
medleu. Dessa äro som följer: 
1 st. rätskiva, längd c :a 2 m; 
1 st. 1 m stålskala (i nödfall kontrollerat 

stålmåttband) ; 
1 !;t. precisions-skjutmått; 
1 st. vattenpass; 
1. st. graderad villkelmäinre; 
1 st. svarvat lod i 
l st. stav. eller ficklampa; 
1 st. tandläkarspegel i 
1 st. fÖl'stol'ingsgla~. 

Samtliga ovannämnda hjälpmedel måste 
vara av god kvalitet och i gott skick. Den 
klubb 80m saknar dessa materialier i sin 
verkstadsutrustning gör klokt i att snarast 
komplettera den. Då det är fråga om för
hållandevis billiga saker föreligger ju 
heller inga ekonomiska hindel'. 

Man skiljer i huvudsak mellan liten och 
stor översyn. Liten översyn företages i 
regel varje vecka, medan stor översyn lämp
ligen sker varje halvår eller alternativt ef
ter c:a 500 starter. De8sutom skall planet 
ses över före varje flygdag samt givetvi~ 
erter varje hårdare landninE{ eller annan 
abnorm belastning. 

För att effektivt kunna "söka fel" är det 
viktigt att. veta hur flygplanets olika hu
vuddelar belastas. Följande översikt torde 
därvid vara tilh-äcklig för att ge den icke 

initierade en inblick i belastningsförhållan
dena. 

Vingen. böjes uppåt av lyftkraften. Den
na belastning uppträder vid de flesta flyg
tillstånd såsom start, normal flygning, 
kurvflygning samt upptagning ur dykning. 
Vingbeklädnaden överrör lyftkraften till 
spryglarna, som i sin tur överföra den till 
balken eller balkarna. Vid sättningen ut
sättes vingen för en nedåtriktad massln'aft, 
som vid hårda landningar kan bräcka ving
en elle1' ge upphov till bestående deforma' 
tioner. Denna kraft upptas av vingbalkar
na, ev. i förening med stöttor eller stag 
(flyg- och land~ingsstag). 

Vid alla flygtillstånd böjes dessutom 
vingen bakåt genom luftmotståndet. Den
na belastning upptas av diagonaler inne i 
vingen, ytterförstagning (diagonalstag) 
eller hos fanerklädda vingar av det bäran
de fanerskalet i förening med vingbalken. 
I dykning och upptagning ur dykning ut
sättes vingen dessutom för vridning, varvid 
vingnosen vrides nedåt. Vridningsbelast
ningen upptages antingen av inner- eller 
ytterförstagning eller av det bärande fa
nerskalet (torsionsnäsa) i föreningen mer! 
balkarna (balken). 

Vid skevningsroderutslag tillkomma be· 
tydande extl'akrafter på vingen, som i syn
nerhet vid dykningar och upptagningar 
kunna bli farligt stora. 

Styrverket utsättes för liknande krafter 
som vingen. Även här överföras luftkraf
terna via beklädnad och spryglar till bal
karna. Krafterna från höjd- resp. sidoro
der överföras. via roderlänkarna till stabi
lisator resp. fena. 

Kroppen upptar ianslutningspunkterna 
krafter från vinge, styrverk, landningH
ställ (skida e1ler hjul) och sporre. Vingens 
vridande moment kring flygplanets tyngd
punkt upphäves aven åt motHatt håll rik
tad kraft på höjd~tyrverket. Denna kraft 
söker I:ullunda att vid upptagningar böja 
ned kroppens bakdel. Krafterna från si
dorodret söka böja kroppen åt motsatt .:;ida 
som roderutslaget samtidigt som en vrid
kraft uppstår på grund av att sidoroder
kraftens angrepPspullkt ligger ovan fÖl' 
kroppens centrumlinje. 

Krafterna erAn landningsstället förorsa
ka även en ncdböjning av kroppen mellan 
~kida och sporre. 

Det är inte ti,llräckliot med i'n skön !ascul. .. 



Vid liten översyn kontrollerar man på 
glidflygplan i första hand riggningen med 
avseende på stagens spänning, vingens tor
dering och V-form samt stabilisatorns och 
bakkroppens inmontering. Har planet icke 
varit nedmonterat sedan förra översynen 
behöver vanligen icke förnyad mätning av 
V-form och stabilisatorskränkning företa
gas. Såvida inga justeringar företagas på 
roderlinornas spänning behöva ej hellcr ro
derutslagen mätas vid liten översyn. I 
stället kontrolleras rodrens funktioner, ro
derlinornas spänning samt ev. glapp i 1'0-

derlänkarna. 
Vidare går man igenom samtliga säk

ringar på bultar och slagsträckare. Sam
tidigt undersökes även glapp i styrorgan 
och Jllontcringsbultar. ])et viktigaste vid 
besiktningen är emellertiid kontrollen av 
alla livsviktiga detaljer med hansyn till 
hållfastheten. Hur lätt kan det inte hän
da att vid t. ex. hård landning en 
spricka uppkommer på ett beslag eller en 
limfog spricker upp, utan att det alls vi
sar sig i samband med just den flygningen. 
Ofta äro nämligen de yttl'e kännetecknen 
.så gott som omärkliga. Finns det emeller
tid blott den minsta spricka kommer snart 
materialet att utmattas. Ett sådant be~ 

slag kan efter en tid icke ens upptaga de 
normala påkänningarna utan börjar defor
meras. Nu bildas tydliga sprickor, som vid 
god övervakning inte kunna undgå att upp
täckas. 

Utbyte av beslaget eller bulten ifråga 
måste därefter genast företagas. Detsam
ma blil' också fallet om beslagets bult- el
ler nithål genom förslitning blivit ovaliJ 
så att det ej längre sitter absolut fast. 
Ifrågavarande detaljer kunna nämligen då 
röra sig i förhållande till varandra, varige
nom förslitningen blir allt större och större. 
Genom att hålla fingral'na både på besla-

V id Polyteknisk Lrereanstalt - Dan-
marks tekniska högskola - bildades 

för någon tid sen "Polyteknisk Flyvegrup
pe", som redan i starten fick ett femtiotal 
medlemmar. Klubbens stora mål är aktivt 
segelflyg, men håller bara intresset i sig 
är det meningen att med tiden även syssla 
med motorrIyg. 

Skoleglider "Polyt". 

get och den del det äl' anbringat på, sam
tidigt som byggdelen ifråga belastas i oli
ka l'iktningar (cxempel : vingspetscn dras 
fram och tillbaks medan kroppen hålls 
fast) kan sådant glapp lätt upptäckas. 

Det finnes emellertid också den möjlig
heten att Ilålen blivit ovala icke i besla
gen utan i trädctaljen. Upptäcks en så
dan sak är planet emellertid moget för 

stor öVf'rsyn. Till att börja med nec
monteras planet härvid fullkomligt och alla 
lösa delar såsom !iil':i, täckplåtar och dy
likt demonteras. Styrledningar, rodel'län
kar och lintrissor lossas och rengöras. Alla 
lagringspunkter smörjas. Härvid tilllses 
Märskilt att icke fett eller olja konuner på 
roderlinor eller lintrissor, då i detta fall 
damm och smuts fnstnar, varigenom l'ena 
smärgelfunktioncr uppnås! Beslag som 
äro montel'sde på ömse sidor om en tjock 
trädetalj kunna lätt lossa om trämatm'ialet 
torkar. Det är vanligen i detta fall som 
ovala hål uppstå i trämaterialet. Här 
hjälper intet annat än ait byta ut den klots 
i. vilket beslaget är fäst såvida icke besikt
ningsmannen medger annat förfarandc. 
Klotsverket bör alltid uttagas ur bitar med 
tätvuxna årsringar, 

Vid stor översyn skall man med hänsyn 
till ovan sagda även kontrollera att alla 
bultar äro väl dragna. 

Glapp i lagringar borttagas genom nya 
bussningar eller lagel'bultar av överdimen
sion. Större övcl'dimension än 0,2 mm bör 
emellertid icke tillgripas utan att besikt
ningsman tillfrågas. Man böl' även beakta 
att dct i regel är både dyrbart och tids
ödande att anskaffa specialbultal' och spe
ciaibrotschar. En god skötsel nedbringar 
slitaget, varför den i längden blir billigast. 

Vid tl'ädetaljer är det alltid särskilt svårt 
att upptäcka s . k. trycksprickor val'för stor 
uppmärksamhet fordras. En tryckspricka 

I:) 

r 

Precision och noggrannhet äro A och O ... 

innebär inget annat än att träfibrerna 
brustit och stukats in i varandra. Detta 
visar sig genom ett veck, som mestadeljo; 
löper nästan vinkelrätt mot fiberriktning
en. Sådana detaljer måste givetvis ge
nast ersättas. 

Till slut böl' framhållas betydelsen av att 
korrosionsskyddet ständigt är oskadat. Ros
tande detaljer förlora snart sin hållfast
het, och trädetaljcr och limfogar förstöras 
ävenledes snabbt om de icke äro effektivt 
skyddade. Rengör all tid noga innan 
skyddslackering företages. Kom ihåg a.tt 
välskötta flygplan äro säkra flygplan! 

R. A. 

FtJRSTA DANSKA SKOLGLIDPLANET 
konstruerat och byggt av ingenjörsaspiranter 

Främst på programmet står nu ett skol
glidplan av ren dansk konstruktion. Först 
beslöt man bygga en SG-38, men efter ett 
sammanträde med Dansk Svreveflyver Uni
ons byggkontrollant, stud. polyt. Carl Jo
hansen, gav man SG-38:an på båten. Kon
struktionen är säkerligen ypperlig sedd ef
ter tyska förhållanden, men erfarenheterna 
från andra danska segelflygklubbar ha gi
vit vid handen att detta glid plan är rätt 
dyd att bygga och tarvar alldeles för 
många byggtimmar. Dessutom är glidtalet 
endast 1: 8-1: 10 och sjunkhastigheten 
ganska stor. 

Klubbmedlemmarna beslöt i stället ge sig 
i kast med en helt ny konstruktion, och 
vilka. skulle svara för ritningar, kalkyler 
m. m. om inte klubbens medlemmar. An
svariga konstruktörer äro Staffeldt, Zeyl
ner och J orgensen. 

En del stl'änga fordringar uppställdes 
genast. Planet skulle först och främst va
ra mycket lätt att tillverka, flygegenska
pel'na måste självfallet vara de bä~ta tänk
bara, monteringen borde gå snabbt och lätt, 
och sist men inte minst, skulle konstruk
tionen kunna mot.stå ev. hårda landningar. 

Av ritningen framgår tydligt hur planet 
är konstruerat. Mest iögonfallande är 
väl "bom"-konstruktionen, som ju skiljer 
sig avsevärt från t . ex. SG-38 och flertalet 
andra nybörjarplan. Bommen är uppbyggd 
som en vanlig låd balk och har gjorts mot
ståndskraftig mot vridningar genom att 
man byggt in tvärväggar av 1 mm kryss
fanh (streckade på ritningen). De lod
räta strävorna är gjorda i lådkonstruktion, 
medan de snedställda äro massiva. Meden 
är försedd med två oljestötdämpare. 

Vingen hal' 11 m spännvidd och har stål
rörsstöttor med strömlinjeinklädnad. Mon
taget går mycket snabbt och lätt. Ving
ytan är 16 kvm och vingbelastningen un
gefär 10 kgjkvm. VingprofHen är Göt
tingen 497 (användes även på modellplan) 
vars starkt välvda profil i förening med 
den ringa vinghelastningen gel' planet ett 
långsamt glid. Genom beräkningar har 
glidtalet föt' skolglidaren fastställts till 
1 : 12-1: 13 och sjunkhastigheten till om
kring 1 m/sek. Skevningsrodren är diffe
rentieradc: 12" utslag nedåt och 18° upp
åt. Rörelsen överföres med stötstänger, 
vilket i hög grad underlättar monteringen. 

(Forts. på sid. 25) 
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MOTORSEGLAREN KOMMER SÄKERT! 

PeteJ' Riedel. 

PETER RIEDEL har ordet: 
D et är mig en synnerligen stor glädje 

att kunna sända Eder ett bidrag då 
jag som segelflygare förbinder de vackra
!'te minnen med Sverige. Mina sträckflyg
ningal' Jönköping-Norrköping och Malmö 
-Köpenhamn samt senare flygningar i 
lSamband med flygdagen i Malmö, men 
framför allt det kamratliga och gästfria 
mottagandet hos de svenska segelflygarna, 
allt detta gör att jag aldrig glömmer mitt 
korta besök i Sverige under maj-juni 1936. 

Nör jag 1935 utrustade mitt segelflyg
plan "Condo1' [" med en 18 hk Köller-motol' 
önskade jag bevisa att det principiellt är 
möjligt att skapa en motorseglare. Detta 
visade sig dock snart vara endast ett förs
ta stapplande steg i riktning mot motor
seglaren. 

Motorseglaren kommer säkert. Det rena 
segelflyget fordrar för många hjälpmedel 
i fråga om materiel och folk för att kun
na bedrivas av den ensamme sportflygaren. 

Motorseglaren kommer kanhända att ut
formas på olika sätt för att tillfredsställa 
olika krav på sportsligt utbyte av flyg
ningen: 
1. Det segelbara motorflyoplanet. Om man 
försåge sportplanet A rad o 79 med vingar 
av c:a 18 m spännvidd samt ställbar pro
peller så skulle man säkerligen kunna seg
la lång tid i uppvindarna över en flyg
plats. Enligt mina erfarenheter anser jag 
uppvindshastigheterna vid normal väderlek 

När red. hös ten J942 bör jade rundfra
gan " Tror Ni pi motorseglarens fram
tid" sände vi samtidigt en a nhållan till 
ett pa r kända tyska segelflygare~kon

s trukWrer med erfarenhet på området. 
N u ha svaren kom mit. från den vä rlds
berömde se~elf1ygare ll dipl.-ing. Pele r 
R i e d e I och en av de båda kända brö· 
derna och fJYJ.,wlllnkonslruk törerna Hor
ten, näm ligen ka pten W a lt e r H o rt e n . . :. .:. 

s.;åväl här i Europa som i Amerika tillräck~ 
l igt stora för att kunna neutralisera den 
större sjunkhastighet som blir fö ljden med 
ett lågvingat f lygplan och flöjelbar pro~ 
beller. 
2. Högvärdigt segelflygplan med hjälpnw
tOJ' för start. Denna form av högvärdig 
motorseglare torde vara lämplig [ör s.;träck~ 

f lygningar utan molor under semestrar och 
weekends. Motorn är endast i gång un
der själva starten. Om propeller~ eller ra~ 
ketdrift skall väljas är en fråga som bör 
lösas av motortekniken, D~nna kommer i 
framtide n att finna !ösning-a,', Rom göra 
den infällbara propcllel'n onödig, då många 
nackdelar äro förknippade med densamma, 
F ör att uppnå 200-300 m höjd, vilket hit
tills skett genom vinschstart, åtgår en myc
ket r inga mängd bränsle, vilket man alltsa 
kan anse som en bisak 

Jag kan redan nu se framtide ns segel
flygare framför mig : Före starten under
söker han noga de rådande uppvindsför~ 
hållandena, väljer med kännarblick den 
rätta rakettypen ur en medförd sats och 
sätter in denna i dl'ivanordningen. En 
minut senare susar han iväg uppåt, om
g iven av ett moln av eld och rök, för 
att eLter några minuter ljudlöst segla om
kring högt över startpunkten. 
3. Mellan under punkterna 1 och 2 be
skrivna olika slag av motorseglare finnes 
möjligheter till kompromiss. För närval'an
de är detta dock mycket svårt. Ulveck~ 

lingen sammanhänger t ill stOl' del med 
framsteg inom moloJ'tekniken och mcd 
möjl igheten att erhålla nya drivanordning
ar, varför denna frågas lösning ännu så 
länge måste ställas på framtiden. J ust 
nu är det för mycket av "framtidsmus ik". 

WALTER HORTEN: 
D en s lutliga utformning

en av motorseglaren 
kan först ske vid s.;törre ef
terfr ågan och förblir där
för tillsvidare i sitt experi- .... __ 
mentstadiurn. Detta gäller 
särskilt framdrivningsan· 
ordn ingen. Själva flygpla~ 
net är redan i nuvarande 
ulform ning a nvä ndbart som 
motorseglare. 

Fastän motor~eglal'en har 
en mångsid ig användning 
har dess utveckling tillba-

Bröd.rna Hurtl'7/.s 1notorsf'glarc
fl1Jgande vinge. 

Motorseglaren d,' nödl'ändio: 

1. Som forsknings flygplan, med vilket den 
tränade segelflygaren själv Ktartar och ef
ter utförande aven sträckflygning kan ta 
sig fram med egen kraft till nästa flyg
plats. Där tankar han, startar utan hjälp 
och flyger hem igen. Härigenom bl i flyg
prestationerna ej beroende av några hind
rande eller fördröjande faktorer och bli 
ändå billigal'e, då de ej äro förknippade 
med hjälpmedel {ör start. Den meteorolo
giska forskningen erhåller i motorseglaren 
ett värdefullt hjälpmedel; flygarna själva 
komma säkert att sörja för att motorgång
Iiden håller sig högst omkring l / lO av he
la flygtiden. 
2. Som flygplan med !Samma användning 
som i punkt 1 men som de:isutom användes 
vid skolning efter C-diplomet. I synnerhet 
vintertid är uppehållandet av flygskicklig~ 
heten samt fortsatt skolning av segelfly
gare nödvändig. 

För dessa båda ändamål må::tc motor
seglaren konstruer~s så att den erhåller 
flygegenskaper ::;om övercnss.;tämma med de 

kasatts. Det är emellertid ~~!~:i;;;i 
nödvändigt att fylla igen! 
den lucka som frånvaron av 

Peter Riedcls nwtorseglare "La FaUla". motorseglare skapar. Grunau "Baby" som motorseglare med 18 hk motor. 



rena segelplanens. Även landningsstället 
bör vara detsamma. MotOl'instal1ationen 
måste göras så att segelplanets sikt och 
föral'anol'dning ej ändras. 

A varter av 11wtQrseglare,' 

a) Som skol plan för omskolning av segel
flygare till motorflygare. Genom dessa 
krav uppstår ett lätt motorplan, som måste 
ha en mycket tillförlitlig motor. Land
ningsstället skall vara som på ett motor
plan. Genom god aerodynamisk utform
ning kan flygplanet givas tillräckligt stort 
kraftöverskott och dessutom "segelflyglik
nande" glidegenskaper. Härvid är benäm
ningen "lätt[lygplan" bättre, och typen 
skall ej närmare behandlas häl'. 
b) Flygplan för privatbruk. Härför läm
par sig efter vars och ens smak såväl mo
wrseglal'en som lättflygplanet. Privat
mannens flygplan bör dock vara tvåsitsigt 
så att den intresserade åskådaren, som i 
längden blir trött på att stå där nere och 
bara titta på, kan få åka med. Genom 
dessa krav frångår man emellertid princi
pen motorseglare och får fram en typ som 
hellre bör betecknas som "tm'istflygplan". 

Det är endast de under punkterna 1 och 
2 nämnda användningsformerlla som föra 
fram till motorseglaren, och det är gläd
jande att FFG~Chemnitz fått fram en 
lyckad typ av normalflygplan (C 10. Red:s 
anm.). 

Genom användande aven "flygande 
vinge" är det möjligt att bygga in motorn 
nästan utan aerodynamiska förluster. En 
sådan inbyggnad t. ex. på vår firmas se
gelplan UH III" förbättrade t . o. m. egen
skaperna för prestationsflygningar. I det
ta fall låg förbättringen i att vingbelast
ningen ökades genom den av drivanord
ningen höjda vikten och därmed marsch
hastigheten vid bästa glidvinkel. 

Vid konstruerandet av motorseglare mås
te den mest gynnsamma aerodynamiska ut
formningen (flygande vinge) eftersträvas, 
samtidigt som den föl' segelflygplan maxi
mala vinghelastningen erhålles. Höjandet 
av vikten medförde i detta fall en obetydlig 
ökning a v minsta sjunkhastigheten, dock 
blir sjunkhastigheten mindre vid högre 
marschhastighet än 70 km/tim. GJidtalet 
är lika på båda flygplanen, varför motor
seglaren ej står segelplanet efter i fl' åga 
om prestanda. Nackdelen med den något 
högre sjunkhastigheten hos motorgeglaren 
uppväges av dess höga hastighet. 

Till slut el' jämförande uppstäl1ning av 
data och pre!:itanda hos motorseglaren 
"Horten III d" med 40 hk motor och segel
flygplallet "Hortcn III b". 

Segelplanet Motorseglaren 
"Horten 111 dl) 

Spännvirld 20,0 
"Horten III b" 

20,0 m 
Vingyt..t 37,5 37,5 kvm 
Flygvikt 450 360 kg 
Vingbelastning 12,0 
Glidtal L 28,0 
Minsta sjunkhast. 0,74 
Sjunkhast, vid 

100 km/ tim 1,J5 ' 
Landningshast. 45 

Med motor: 
Maxhastighet 168 km/ tim 
Marschhastighet 155 km/ tim 
Max. 8tighastighet 3 m/ sek 
Normal stighast. 2,5 m/ sek 
Startsträcka vid 
vindstilla 30 ffi 

9,3 kg/kvm 
l: 28,0 
0,65 m/sek 

1,48 m/ sek 
40 km/tim 

.. 
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Del. I-IV översättning ur "Handbuch des Segellliegens': 
Del. V svenskt komplement. 

Översättning av Ingenjörerna E. Wendel och A, H an,son, 
Granskning av Majoren vid flygvapnet C, O. Hngosson, 
Svenskt komplement redigerat av Gymn.-dir. K.-E. Övgård. 

..t'ö.·U.l"d av bl. K. 

Generalsekreteraren i KSAK, Överste H, Enell och Chefsin
struktören för segelflyget inom KSAK, Kapten Sven ÅhbIom, 
vilka skriva: 

övers'e Harald EnelJ: 
Det tyska !lf'gelfln;-eh sltrnhtde e rfarenhe

ter, framförda Ill' flerlL ItV dess förnämstl" 
r epresentant er, m A.8te ägH. myc ket ItV värde 
för d e s \'cnskll sl'lgelflyga.rDIl. Detta. dår 
klart lör PII\' llr. !wm pi\, ort och stäJle hart 
tillfälle att Ht udf-'r lt. dpn umrHUande och högt 
kl'allticerade verkSAmheten Inum segel[lygets 
förCJ;"ång-sJand - T)'sklllnd . 

Det; 8\ 'cnskll segelflyt'et. 80111 just nyss läm
Dnt novlsst:\diet, kan ur föreliggande up;:;
singsverk finna S"är pa\ många av de pro
blem, vilka det eljest skulle hava. tuglt myc
ken tid <Ich möda att bemästra, ävensom r åd 
och Jedn ing beträffande den framtida ut
vecklingen. 

Ett studium ä\' Hrket ifräga. giver läS!lren 
ett bes'tåcnde intr~'ck av segeltlYKninKens 
stomr1ude mÖjlighder. Är JiiSll rcn därjämte 
Ilktiv ~cgf'lnygllrf'. berikas ImRS "I.ltunde I 
,.,tijr,.,tu. utdrilckni ng, HaNäl tf'nreti!;kt SOIll 
J1rllktiHkl. 

Samtliga utkomna delar kunna köpas i 
SV .. ..:NSK FLYGTIDNING. MalmlL .l'rlll pl':r 
pOI·tO- Odl emballag('fl'itt. 

Kilpfell Sven Ah"'om: 
Genom ö,tersi:'ttningen av "llandbuch de!! 

Segdflit'gen!l" har den svenska mycket 
kmlpphilndlg" IIcge1flygliUNaturen rätt f'tt 
värdefullt tillskoU. 

Uoken är lIynllcrligell lIt!ölllmlLntle och klllr~ 

lägger alla spörsmål för den, som "iII lärll 
sig segelflyget l grunden. 

Uoken är författad av ett flf'rLlll perlionPr, 
80m alla är.:> aktiva. segelflygare och hörn. 
till viirldselit('n. Varje kallitel är sAledt'1i 
fi.rlattat aven C'lxpert. som har praktisk er
futI'nlll,t liV dt't hlLn "krh'l'r 0111. Hett", är 
s~·tme rIiK('n , 'ä rdcfllllt och boken får härige~ 
nom flll )u'rsnllllg Ilrägf'I, 1(t1 111 giir tlp" lii.tt~ 

liid och intressunt till skillnud från miln~R. 
3J1dru. tekniska handböcker, som ufta ha ilc· 
nägenhe.ten att hllva. torra, 

nä-rll1tl8te bokhundel eil c l' direkt [ran förlaget 
MI 2: ;iO kr, Förlaget översändpI' t)ö('kprna. 

Abonnc:.mang kan dessutom tecknas på samtliga ell~l' speciellt utvalda dplal' (dol':k ('ndaHt 
genom SVENSK Fl.YGTTDNTNG, J\.1ahnÖ). Abonn('lllang5pl'll:H~t äl': 

2 delal' ,1 : 75 kl'. 
a delar 6: 75 kl'. 

.j delar 8: 50 kl'. 
5 dela,· 10: - k". 

Jnl:iätl "Cloppet på SVENSK FLYGTTDNINGs postgiro H7660 och angiv på. postgll'Okll~ 
pongeu vilken e llet' vilka delar som önskas. 
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UBAT 
För en tid sedan 

måste den australiska 
staden Sidney för 
första gången tillgri
pa luftskyddsåtgär
del'. Ett japanskt 
flygplan uppenbara
de sig nämligen över 
:,:taden. En officiell 
konununikc förmoda
tie att flygplanet ha
de sin bas ombord pA 
någon ubåt. Det har 
dock hittills ej be
krärtats om japaner
na baser~ flygplan 
ombord på en del u
båtar, varför man ej 
vet om Sydney-kont
munikens antagande 
\'ar riktigt. 

Emel1ertid äro flyg
plan bärande ubåtar 
ej något nytt. Engels
männen gjorde cn 
gång ett sådant för
sök, vilket dock ej 
blev särdeles lyckat. 

SOM 

Den franska ubåten "Surcou[l', som på sin 
tid var den största ubåten i världen och 
som sänkts under det pågående kriget, med
förde ett sjöflygplan. Detta förvarades, 
~om teckningen visar, pA ubåtens däck i en 
vattentät hangar framför to!'net. Flygpla
net kunde i lugnt väder mycket lätt starta 

FLYGBAS 

från ubåten. De olika momenten härvid 
framgå av våra bilder: överst: flygplanet 
dras ut ur hangaren på en plattform; där
under: hangaren har stängts och planets 
vingar fällts ut. och nu dyker ubåten så 
mycket att flygplanet kommer fritt från 
plattformen; nederst: start på vanligt sätt. 

Englands flygande kanon - II;\WI{ER 
Tl' P IIOON 

F ör två år sedan gick det en hel del ryk-
ten om en ny engelsk jaktkonstI'uktion, 

som skulle vara ett av de kraftigast be
styckade jaktplanen i världen. Men inte 
förrän föl' någon tid sedan kom de första 
offentliga uppgifterna, även de dock täm
ligen ofullständiga. 

Hawker Typhoon har varit j aktion än
da. sen augusti förra året och blivit om
~orgsfullt testa{l. Det är ett av de snab
baste, kraftigaste och tyngst beväpnade en
sitsiga jaktplan som finns för närvarande 
och har en topphastighet på väl över 600 
km-strecket. Det är ett stort plan, har en 
längre aktionsradie än HUl'l"icane eller 
Spitfire, är kraftigt bepansrat och lätt
manövrerat. Det har karateriserats som 
"ett stort flygplan. som stiger som en ra
ket" - en mening, som kan verka väl över
driven. Men säkert är det en ypperlig kon
struktion, och det måste det nästan vara, 
kollega som det fir till senaste Spitfire
typen. 

Typhoon har konstruerats av Mr. S. 
eamm chefkonstruktören vid Hawker Air
craft Ltd. som även svarat fi)l' Hurricane. 

Projekten till denna nya engelska jaki
konstruktion lades ut så tidigt som i mars 
1937 och prototypen provflögs av FLight 
Lieut. P. G. Lucas - Hawkers testpilot. 

Som de flesta nya typer - och i synner
het som det var utrustat med en ny motor 
- var Typhoon ingalunda fullt färdig från 
den stund prototypen gled ut från fabri
ken ... Men de svårigheter man mötte blev 
övervunna. Dessa besvärligheter med den 
nya Sa1>re-motorn har varit orsaken till den 
relativt sena leveransen. 

Som efterträdare till Hurricane har Ty
phoon från första början mötts med stör
sta intresse, speciellt som det inte är brit
tiskt bruk att annonsera någon ny kon
struktion förrän planet ifråga varit i tjänst 
under helst ett flertal månader. Såsom 
fallet varit t. ex. med Lancasterbombpla
net, som offentliggjordes förra året ertel' 
den stora raiden mot Augsburg eller de 
Havillandfabrikernus .nya bombjaktplan 
Mosquito, som dök upp i samband med en 
attack mot Qfilo. 

Typhoon är märkbar även genom sin 
motor, en Napier Sabre, som ritats av ma
jor 1<'. H. Halford och hans medhjälpare. 
Sabre-typen är 24-cylindl·ig. luftkyld och på 
ungefär 2.400 hk. När en gång nyheter 
- mer detaljerade sådana - publiceras om 
Sabre-typen kommer dessa självfallet att 
vara i högsta grad intressanta, ty denna 
motor är den mefit kompakta 24-cylindriga 
typ som någonsin byggts. På ett så li
tet utrymme som knappa två meter ryms 
2.400 hälStkl'afte!'! 

SVENSK FLYGTIDNING 

Transportproblemen mot 
förgrunden 

D e allierade operera i fråga om den 
europeiska krigsteatern på de s. k. ytt

re linjerna. Krigets förlopp fram till den 
nu igångsatta attacken mot Italien har 
också inneburit e n oavbruten kamp om 
transportvägarna. Fästningen Europa har 
varit rätt mycket i fred. Där opereras på 
de inre linjerna, och med den vändning sla
get i luften tagit hal' landkommunikationer
na kommit allt mer i förgrunden. 

Tyskland disponerade före krigsutbrot
tet fi4.000 km järnvägar och till dessa i det 
näl'mnste 24.000 lokomotiveHer cirka 6.000 
mindre än vid krigsutbrottet 1914. Genom 
de successiva invasionerna utvidgades detta 
nät till över 200.000 kilometer och samtidigt 
lades beslag på nya mängder rullande ma
teriel. Affären Stalingrad kostade dem 
emellertid 1.200 lok. Det engelska flyg
vapnets attacker .synas ha medfört en yt
terligare reduktion med 1.500. I stort sett 
uppskattas på grund härav tillgången i för
hållande till ban längden ha sjunkit ner till 
50 % jämfört med förkrigsförhAllandena. 

Svårigheten beror delvis på att Tysk· 
land, som ägt 20 lokomotivverkstäder, nu
mera - enligt engelsk uppgift efter direkt 
initiativ från Hitler - endast har 8 kvar. 
Detta har skett på bekostnad av autostrad
byggandet. 

Det är därmed icke så lätt att operera på 
de inre linjerna. Avstånden Nordkap
Kreta occh Orel-Brest uppgår till resp. 
4.840 och 2.700 km. Vid de masstranspor
ter det numera är fråga om spelar inte 
längre vare sig biltransporter eller flyg
transporter någon reell roll. Man lär sö
ka hjälpa sig fram genom att öka den nor
mala totala i.åglast.en från 641 ton, för vil
ken vikt den rullande materielen byggts, 
till 752 ton. Detta medför givetvis ökad 
förslitning. 

Den allierade krigsledningen har klart 
sett sin chans. Kriget mot järnvägskom· 
munikationerna är sedan ungefär ett år i 
full gång. Till detta måste läggas direkta 
sabotage. Från Ungern har det varslats 
om hundratals urspårade militärtåg. I det 
ögonblick en invasion börjar på allvar i 
fästningen Europa kommer givetvis sabo
tagehandlingarna att växa lavinartat. 

Det stål' alltsA höjt över varje diskussion 
att transportproblemen fått en vida allvar
ligare betydelse i och med flygets tillkomst. 
Det ~tratcgiska planläggandet kompliceras 
avsevärt, upprätthållandet av basområde
nas järnvägstransporter tenderar till att 
bli ett allvarligt bekymmer. Det växer 
helt enkelt till ett olösligt praoicm. om icke 
tillräcklig styrka kan hållas i luften. 

Exempel: En al'm6 om 20 divisioner be
)'äknas kräva 1.600 lok och omkring 80.000 
Jarnvågsvagnar. Två till fyra dubbelspå
riga järnvägar är en blygsam fordran föl' 
denna materielmängd, under given förut
sättning att dessa linjer ' funktionerar. 
Med ett överUigset fientligt flyg dag och 
natt över dessa linjer är det helt enkelt ma
tematik att transportsystemet icke funge-
1'31'. 

Den forhiatta händelseutvecklingen kom
mer säkerligen med de bevis som eventu-
ellt hörför kan efterlysas. H. V. 
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}\ugusl Röggeberg, Uiiro RerUn· C.25, 
AleXBn(lel'st~:~ 

Lättmetaller 
i nästan alla legeringar svetsas 
lätt, med garanti f6r hållfasthet 
och kvalitet med 

Svehpulvret A U T O G A l 
det äldsta ach mest välkönda 
svefspulvret. Men mon skall ock
så anvönda den sedan 10 6r be
prövade, högeffektiva 

G rleshei m -svetsbrännaren 

Fr6ga oss I Vi lämna gärna r6d . 

LACKER OCH FÄRGER 
För Aygplansproduktionen 

I~ 
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KRIGSFL YGAR-ESS Pardon varken gavs eller begärdes. Sex· 
ton fientliga maskiner förstördes, och av 
dem nedsköt kapten Karhunen tre. Under 
loppet aven vecka nedsköt hans grupp 
sammanlagt 26 plan. Under samma tid 
kommo på kapten Karhunens eget konto 
åtta fiendeplan. Sammanlagt har hans 
grupp skjutit ned -betydligt över 150 fi
entliga plan. Den 25 november 1942 var 
antalet av kapten Karhunen Jled~kjutna fi
entliga plan 27. 

.Fin l a n d: 

Kapten Jorma Karhunen 
D e flesta av Tysklands mest berömda 

jaktflygare, såsom t. ex. Mölders, Gal
land, Gol1ob och Graf, ha varit chefer för 
kämpande förband. I denna egenskap ha 
dc från första början att dra försorg om 
utvecklandet av strid.':;dugligheten inom si
na resp. förband. Stl'idsutbildningcn av de 
unga jaktflygarna ävensom det personliga 
deltagandet i striderna ha hört till deras 
dagliga plikter. Om man bland dc finska 
jaktdivisionerna söker efter liknande che
fer för kämpande förband, måste otvivel
aktigt som en av de främsta bland dem 
nämnas kapten J orma Karhunen. 

Hans fJygintrcsse daterar sig frAn ~kol
tiden. Sin värnplikt fullgjorde han vid 
flygvapnet. Efter att ha genomgått 1"e
servofficcrskursen och flyglinjen vid ka
dettskolan kommenderades han till en jakt
division. 

Under vinterkrigets hål'da strider ned
l<köt han fem fiendeplan. 1 början av det 
nu pågående kriget fick kapten Karhunen 
befälet över en egen grupp. Till denna 
hörde bl. a. fänrik L. Nissinen och flyg
mästare J. Juutilainen. Redan krigets 
första luftstrider läto ana vilka resultat 
denna grupp skulle nå. Ovanför Kirvu 
nedsköt Karhunens jaktgrupp i augusti 
1941 nio fientliga maskiner, av vilka en 
kom på gruppchefens konto. I dcn synner-

Ända sedan kulsprutor för första gången 
monterades i ett flygplan - så tidigt 

som 1913 - vid Royal Aircraft Factory 
vid Farnborough, har flygplankonstruktö
~rna strävat efter att förse sina plan med 
mesta möjliga "sprutor". 

Xnnu ett pinnhål har man nAtt på den 
senaste typen av Hurricane - II eJ även 
kallad "konservbrytaren". Visserligen har 
ännu ej några närmare detaljer offentlig
gjorts om denna konstruktion, men tanken 
för oss tillbaka till den tid då det förlita 
flygplanet med tyngre eldvapen provflögs. 
Det var som sagt 1913 och planet ett Short 
~jöflygplan. Det hade utrustats med en 
Vickerskulspruta framför motorkåpan. 
~lan berättar - med en vis~ ironi - att 
när vapnet första gängen gav eld planet 
stoppade upp i luften, föll bortAt 150 me
ter för att därpå plana ut. Mr. C. Pratt 
som konstruerat planet, blev nödsakad lö
sa ett nytt problem - att söka absorbera 
rekylen från projektilen. Detta problem 
får även nutidens konl'itl'ukWrer brottas 
med, särskilt då det gäller att montera 
tyngre vapen, såsom t. ex. en kanon, i ett 
jaktplan. 

Dessa tidiga experiment gick vidare 1916 
med E'. E. 4, som försetts med en halv
automati~k kuls[lruta. Samma år som ett 
amerikaIlskt CUl'tiss-plan })rovflögs med 
en Davis·kulspruta! 

Den enda kulspruta som användes mot 
markmal under Aren 1914-18 var en Cow
kulspruta monterad i en }<'. E. 2 b. An· 
flygningal' förf'tog$ nattetid år 1918 mot 
fientliga ställningar och med goda re5ultat. 
DeOll&. kulspruta som fick sitt namn efter 

Knpfen Jorma Km'hunen 'med mfUJcot. 

ligen häftiga luftstrid, som den 15 augusti 
detta år utkämpades övel' Finska viken mot 
26 fientliga maskiner, nedsköt hans grupp 
elva fientliga jaktplan av typen "Rata", 
och denna gång ökade gruppchefen sitt kon
to med tre maskiner. Några dagar senare 
utkämpades ovanför Finska viken den dit
tills största flygstriden J j vilken sexton 
finska jaktplan och c:a sextio fientliga ma
skiner deltogo. En del av de sistnämnda 
utgjordes av störtbombare typ PE-2 och 
resten jaktplan av typerna 1-16 och 
Hurrieane. Striden varade en hel timme. 

Men innan gruppen har kunnat utföra 
dessa lysande prestationer, har det av che
fen krävts förebildlig tapperhet och strids
lust, skicklighet och rådighet samt framför 
allt målmedveten skolning. I många stri
der har han berett sina unga piloter till
fälle att angripa ett fientligt plan och på 
detta sätt hos dem utvecklat självtillit och 
säkerhet i striden. Vid sidan av jaktflyg
ningarna utför han det egentliga utbild
ningsal'hetet. Det är verkligen en njutning 
att följa den lysande flyguppvisning man 
kan bevittna då kapten Karhunen och 
någon av hans unga piloter leker "katt och 
råtta". Resultatet av denna utbildning 
framstår i ännu klarare dager om man be
aktar att endast två flygare äro kvar i 
gruppen av dess ursprungliga personal -
de övriga ha flyttats till andra divisioner 
och grupper. Det oaktat har gruppens to
talresultat ökats och den ena striden efter 
den andra tagit ett för gruppen framgångs
rikt förlopp. Gruppen har inte lidit någ
ra egentl iga förluster, och i anseende till dE' 
utkämpade stridernas antal och häftighet 
äro materialförlusterna mycket små. 

P. Virkki. 

"KONSERVBRYTAREN" GENOM TIDERNA 
initialerna pA Coventry Ordnanee Works 
vägde dock alldeles för mycket. 

Problemen är många när man gAl' att 
bestycka ett modernt jaktplan med ett an
tal kulsprutor, men problemen är vida 8tö1'

re då det gäller ntt förse jakten med en 
kanon. Och svårigheten blir än större då 

Hurricane 11 C - fruktad "konaervbr!/tare". 

det gäller att använda denna kanon på 
rätta sättet under fientliga anflygningar. 
Själva konstruktions problemen har på oli· 
ka sätt övervunnits. Den 37 nun kanon 
som skjuter genom propelleraxeln på den 
amerikanska jakten Bell Airacobra P-39 
är ett gott exempel därpå. 

Det rent taktiska problemet är att hålla 
målet i sikte tillräckligt länge föl' att ku.n· 
na åstadkomma största tänkbara skada, vil
ket kan vara nog sA besvärligt när man 
betänker att hastigheten på ett sådant 
jaktplan ligger vid 550-600 km-gränsen. 
Med denna ha.tighet täck. 1/ 8 mil på 3 
sekunder varför piloten måste vara snabb 
i vändningarna! Antar man att en kul
l5pruta skjuter ungefär 100 skott i minu~ 
ten kan man i bästa fall f A in endast unge
fär 5 träffar. Och då är det självfallet 
bäst att det är fem fuUträffar med en 37 
mm kanon. Ty även den stal'kast bepans
rade tanks har besvärliga blottor och där 
gäller det att sätta in ordentliga träffar. 

En 37 mm kanon har mer än 20 gånger 
sA l;to r slagkraft som ett maskingevär och 
mer än 6 gånger så stor som en kulspruta. 
Enda nackdelen med kanonen är den låga 
~kjuthastigheten - 85 skott i minuten 
jämfört med 1.100 :skott i minuten för 
ma:skingeväret och 750 för kulsprutan. 
Dessutom är "kon:servbrytaren" självfallet 
relativt sårbar vid attackcr från fientlig 
jakt, liksom jaktplan är idealet mot andra 
f lygplan men tyvärr cj kan tränga igenom 
pansar med sin ammunition. 
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+~ 
FJygarringen 

Flrg\'8.pnets flyg-
miirke 

gediget och omtyckt. 
fö r sett med krlumAI. 
Förgyllt. 

Pris kr. 2: 25 

3V kontrollerat sil
ver. Uppgiv im'ä.n
dlgt mAtt (dlam. I 
mm). 

Pris kr, "': 85 
FÖI·gyllt silver 

Prl!<i kr. 6 : 26 

1"lygct!<i lJerl.'dskllP8IUärke 19-12 och 1!)-IS. 

Föl·gyllt l tl'f'vllgt utful"3.nde. Murken 
finnas rör alla flygflottiljer lIled flottil
jens nummer t upphöjda siffror. Uppgiv 
vilket flottlljmärke som önskas och vllket 
årtal det gäller (ex. 1913). 

Pris end ut kr. 1: 50 

lUanschettknappnr 
av förgylld alpacka 
med flygmiirkel In
fällt i blå. emalj. 
l)riK kr. 5: 25 pI· pal" 

),'LO T T l L.J MÄ Kli E 'l' 
Fitt utsökt notl 1'11 X R K Jo: 

utCöl't I förgylld metall med s köld I 
biA. emalj samt försett m ed kråsnål. 
Pris endast 2: 50 kr . Märket finn e:.; 
för alla fJygflottiljcl', 

R eprelit'ntllntt' r IlnilLK" 1l11 v iu va.l·je fl ygflottilj, Hög pl"o\'ls lon' 

Ord er ö\'er ii kr. portofritt ! 

Ovanstående pl"iser äro inkl, oJTl:.;ättning:;;skalt. 

VAr stora katalog med 100-tals artiklar (ör f1 ygi nt l'cs:;cl"udc sll n
des mot 30 öre I frlmärken. 

A E R O • T J Ä N S T, Malmö 

$ 
RINGSDORJ:J: 

KOLBORSTAR 
för 0110 GENERATORER 

och HJALPMOTORER 
i FLYGPLANET 

A K T I E B O L A G E T G A L C O, S T O C K H O L M 

Röntgenkontroll
röntgenanlögg

ningar för 

Svetsfogar 

Våra specialimr 
konsultallOTI. 

kontroll 

upptäckt har vårt företag 
__ ...... ,;,:öntgenföriarandets ut-

Röntgenfirman 

RICH. SElFERT & C:O 
HAMBURG 

Represenlanl : A·B Bergman & Bev,ng, Slockholm 7 

Pannundersökningor 

Gjutga 
genomlysning 



Ing. B. Andreasson : 

SVENSK FLYGTIDNING 

Motorn bör för den ensitsiga versionen 
vara på omkring 30 hk och den tvåsitsiga 
på c:a 50 hk. Den bör helst vara av väx
lad tvålaktstyp eller fyrtakts med direkt
insprutning, Tankarna borde av säkel'
hetsskäl placeras i vingarna - men tank· 
ningen blir enklare med kl'oppstank. 

Några synpunkter på lättflygplanproblemet 

Den del av kroPP1:!n som omger sittplat
serna samt bildar infästningspunktel'na för 
vinge, landningsställ och motor är av svet· 
sad stålrörskonstruktion. Denna skänker 
förutom andra fördelar den största säker
heten åt besättningen. Stålrörskroppen för
ses under gittplatsema med en pressad trä· 
panel, som tillåter lätt inspektion av st yr
organ m. m. 

D et är egendomligt att flygplan med 50 
hk motorstyrka och därunder äro sA 

sällsynta. Jag är förvånad över att inte 
verkligt små flygplan erbjudits våra pri
vatflygare för så länge sedan att de i dag 
(d. v. s. undel' fredstid) skulle erbjudit en 
vanlig syn vid våra civilflygplatsel'. 

netta är onekligen något skevt. Enbart 
i vårt land finns hundratals privatflygare, 
vilka oftast sakna möjligheter att flyga. 
När det någon gång händer är det i all
mänhet med så långa intervaller att trä-

Stinson "Voyager" - 75 hk nwlor. 

P REN UMERERA på 

Helår endast 5:- kr. 
O Nov.-dec. 0:90 kr. 

FLYGTIDN I NGEN 1942 
Inbunden l nott pärm med gUldlryck. 

.Pris endast 6: 50 kr. 
Löa pärm med guldtryck för Inbindning. 

P r la eDdast 2: 76 kr. 

Följande iJd.re Dummer finnas: 
Fris 2~ öre: 
Nr 1. 2. S, 4 år 1940. 
Pris SS lire: 
Nr 12 Ar 1940. Nr 6, 7, 8, 9, 10, 11. 12 ål' 1941. 
Nr l, 2, a, 4, 5 år 1942. 
Prl, 415 öre: 
Nr 6, 7, 8, 9, 10. U, 12 är 1942 
och samtliga nummer utkomna år 1943. 

Brevmärken med äldre flygmotiv. 28 märken 
I en karta. Pris SS öre. 
FJygvykort I 4-fil.rgstryck av jaktflygplanet 
J 9·Republlc. Prl8 15 ö re. 
SegeUly,;kort med humoristiska Inslag (olika 
motiv). Pris 15 öre. 

FOB FLYGT .. :KNfKER. 

Kopior i storlek 45 X 33,5 cm av det "Ola· 
gram för beräkning av luftens spcc. vikt, 
utthet samt INA·böjden ur barometerstånd 
och temperatur" som var Infört t juninumret. 

Pris l : 25 kr, 

8FT. MODELLBITNI NGAU, 
Ska.lamodell "PZL" - polskt jaktplan. 
Konstruktör: Gösta Hellström. 
Ritning Sl X 42 cm. P r is 75 öre. 
ReplIkamodell DOR NJER DO 217 - tyskl 
bombplan. 
Konstruktör: Ake Tollln. 
Ritning 72 X 92 cm. P r b 2: 65 kr, 
UHU·lIm. Liten tub. 1'1'1, O: 65 k r . 

Vid köp av bägge ritningarna el'hAlles en 
tub UHU·lIm .. rati!!! 

Förl,,: SVENSK FLYGTIDNlNC, Malmö. 
Postgiro 147660. 

Ombud för IÖlinummerför sii.ljn i n g a n tagas! 

ningen blir otillräcklig. Anledningen till 
detta missförhållande är att hyran eller un
derhållskostnaderna för vål'a nuvarande 
typer av Itlätta" f lygplan äro alldeles för 
höga. 

Jag bekänner mig inte till "motorseglar
skolan". Inte heller skulle jag vilja före· 
slå att man på en existerande lättflygplan· 
typ halverade motorstyrkan och "klippte" 
vingarna. Men jag håller fast vid att det 
är möj ligt att på allvar flyga med mindre 
än 50 hk. 

Utveck lingstendensen inom flygindustri
en när det gäller ekonomiska lätta flygplan 
kan indelas i två perioder - från förra 
världskriget till omkring 1925 samt från 
1925 och vidare. 

Den förra perioden kännetecknades av 
mycket experimenterande samt entusiasm 
för verkligt småmotoriga och därför verk· 
ligt ekonomiska flygplan. 

Den följande perioden repret5entcl'al' ut
vecklingen av e.xisterande typer av "lätta" 
flygplan, vilken utveckling naturligtvis 
fortfarande pågår. 

Bland flygplanen från förra perioden 
funnas flera mycket lovande konstruktio
ner. Den senare perioden kännetecknas 
som vi veta av goda och effektiva maski· 
ner, men tyvärr råka de vara en lyx som 
det stora flertalet av våra civilflygare inte 
ha råd att hålla sig med. 

Hur skall då det idealiska p l'i vatplanet 
se ut? 

Vad först farten beträffar måste vi ha 
i minnet att det projekterade planet är av
sett för den mera erfarne och fordrande 
privatflygaren. En medelhastighet av 130 
km/tim med c:a 20 km/tim i reserv torde 
vara acceptabelt. 

Komforten få vi nog inte pruta föl' myc
ket pA. Var och en som gjort en längre 
flygning kan intyga hUl' viktigt det är med 
bekväma stolar och 1iI1räckligt utrymme 
för ben och axlar. 

En typ, som förenar utmärkta siktför
hållanden med goda möjligheter til1 inkläd
sel av sittplatserna, är det högvingade mo· 
noplanet. Ett belägg för denna typs lämp
lighet som privatplan är den stora sprid
ning den fAtt i Amel·ika. V i behöva en
dast erinra oss Cub, Aeronca, Stinson m. fl. 

Sammanrattningtwis skulle konstruktio
nen av vårt idealplan följa i stort nedan
stående linjer: 

Cub "Gl'uiser" med 75 hk motor. 

Bakk .. oppen tänke8 uppbyggd aven lätt 
tl'äskalkonstruktion. Den kan ev. "bakas", 
varvid man erhåller ett jämnt och slätt ~kal 
med ett fåtal inre förstärkningar, 

Sittplatserna äro, för att. minska krop
pens bredd men samtidigt erbjuda god 
kommunikation, placerade snett bakom val'
andra. Ett rymligt bagagefack tänkes an
ordnat bakom stolarna. 

Av kostnadsskäl göras vingarna halvt 
fribärande och stagas med V-stötta på val' 
sida, Genom att förse vingarnas näsa och 
översida med x-faner kan all innerförstag-
11ing slopas. 

Vingprofilen blir densamma för hela 
vingen med undantag föl' skevningsrod· 
ren, vars yttre ändar böjas uppåt. Den 
härigenom uppkomna aerodynamiska torde
ringen tjänar till att ge planet mjukare 
stallegenskaper. 

I förbilligande syfte böl' stor omsorg äg
nas detaljkonstruktionen. Exempelvis böl' 
man försöka standardisera så mycket som 
möjligt. l vAl' vinge kunna t, ex. alla 
spryglarna göras i en jigg. Man kan kan
ske också använda samma sorts gångjärn 
till höjd-, sido· och skevningsroder o. s. v, 

Den efterlängtade freden är kanske inte 
så avlägsen. När den inträder så kommer 
även en stegrad efterfrågan på små ekono
miska flygplan , Rätta tidpunkten föl' pla· 
nerandet av ett dylikt är därföl' inne. Sve
rige har, därom är jag övertygad, väl så 
stOl'a chanser som något annat land att 
åstadkomma det idealiska läUflygplanet. 

'l're-benla I:.'rcoupe 1ned 6'5 hii~d(LTH COlltinelltal. 



OKTUHEJ<, 1~4a 

Ameri kanska flyg plan beteckn i ngar 
Armeflygplan. 

Ensitsiga jaktplan. 
(P: pursult) 
P·36 
Curtiss Hawk 75 (RAF: "Mohnwk"). 
1'·37 
Curtiss (senure utvecklat till P 40). 
1'·38 
Lightn ing Lockheed 322·61 (RAF: "Lighining". 
P·39 
Alracohra aBell P·400 (RAF: "Airacabra"). 
]>·40 
Cortlss 81/87 
]) 40 U (RAF: "Tomahawk"); ]l 40 D (USA och 

RAF: "Kitlyhawk"); P 40 I!~ (USA: "War
JUlwk", RAF: "Klttyhawk II"). 

P-43 
I.llnc~r Rf'publl~ (utveckling u.v P 41). 
P-41 
ThuntlerlJllIt Rf'publlc. 
P-51 
~'u tita.ll" NOl'lh American NA 73 "Apache" 

(RAF: "Mustang"). 

Bombplan. 
(B: bombel') 
B-17 
Fo rtrC"ti l, 11 Bo(>lng 299 (BAl"; Fortl'pss I och 

II). 

F ~F-3 Gru1wman Mc{.rtld. 

:B-18 
Bolo Douglas DB 286 (RAF: "Digby"). 
B-24 
J.iberlttur Consolidated 32 (RAF: "LIberato!" '), 

Se SFT 
B-25 
Mitche.lI NorUl American Nu 82. 
B-26 
Mu.rauder Martin 179. 
B-S4 
Venturu. Lockheed Vega 37 (RAF: "Ventura"). 

Spaningsplan, 
(O: observation) 
0-4' 
North AmeriClln Nit 25. 

Vad är detta för flygplan? 

Silhuetten i detta nummer är måhända 
litet svårare än vanJi,gt, men så kommer 
också belöningen att bli desto värdefullare 
- nämligen första delen av "Segelflyg
handboken", svenska översättningen av dClI 
världsbel'ömda tyska "Handbuch de? Se
gelfliegens" av Wolf Hirth. Vi hoppas det
ta skall sporra än fler läsare att delta i 

vår populära pristävling. 

O-51 
JJmgonfly Ryan. 
O-52 
CUJ'tillll. 

Attackplan. 
(A: attack) 
A-20 
Jla,'oc Douglas DB 7 (RAF: "Boston", ibland 

·'Havoc"). 
A-Z'" 
DauntJess Douglas DB 19 (RAF: "Dauntlesl:I"). 
A-25 
UltTlSCC (lllllllvcl"::3ion av Curliss "Hclldivcr"). 
A-29 
lIudtion Lockhccd L 414 (RAF: "Rud30n"). 
A-SO 
l\-rurtin 167 (RAF: "Mur·ylund"). 
A-Sl 
Vcn gCI~lIce Vultee V 72 (RAF: "v('tlgcanl,;.,"), 
A-S6 
]\fUtilanlC North Aml'l"ilJlln NA 73. 

Transportplan. 
(C: cargo) 
()·<l5 
Tr!lvcJlcr BccchcrQft 17 R 
Voyager Beechcraft B 18 
(1-46 
Commllndo Curli::3l:1 CV 20 C (l:Ie l·iebelcl;kning pi'!. 

prototyppn, spnare utvecklat till C 55). 
C-47 
Sk,ylnuu (RAF: ·'DokOta }"). 
C-M 
S!;:y muster Douglas DC "I A (mllitäl'vo",·sion av 

DC 4). 
C-55 
Cu rti~1j ev 20 C. 
C-56 
Lodefitar Lockheed 18 (även med beteckning 

C 57, C 69 och C 60. Vid USAs mar·in, R 51 
och R 52). 

C·61 
ForwaJ'der Fall'ehBd 24 W (RAF': "AI'gus I"). 
C-63 
J~ockhecd 14 
C-64 A 
NooJ'duyn "NorsemIlII " (kanadensisk konstruk-

tion!). 
C·69 
Con stellation Lockheed 49 
C-76 

Jaktplan. 
(F: fighter) 
F 4.F-3 

Marinflygplan. 

WUdcat Grumman G 36 (RAF: "Mal'Uel"). 
F 2A-4 
Uuffldo BI·cw$lel" 439 «RAF: "Buffalo"). 
F 4U-l 
Corliair Voughl·Sikorsky VS 166. 

Sjöspaningsplan. 
(SO: See observation) 
sO 3 C-l 
SCllguU ClIl"tiSS (RAF: "Seagull" ellet" "Sf'Il

mew'·). 
SO 2 U·l 
KIngfisber Vought - Sikol"sky VS 310 (RAF: 

" KlngfishCI""). 

SWrtbombplan. 
SBC~4 
Curt iss 77 (RAF: "Cleveland"). 
SH 2 C-l 
Helldiver Curtiss De Luxc (RAF: "lIeUdivel"·). 
SBD-S 
Du,untlc8!i Douglas DB 19 (jUmföl· med attack

bombplanet!). 
SH Z U-l 
Vindi cutor vought - SlkOI·sky V 156 (RA F': 

"Chesupeakc") . 
SH 2 A-l 
Hllrcaneer Bt"ewslel· 340 (RAF: "BCI"IHuda"). 

A-31 Vultee Vengeance. 

Torpedflygplan. 
1'HJ-' 
Avenger Grumman 
'l'HD 
Uev.Ilstatur Douglas 

Flygbåtar. 
)'U 2 Y-3 
COJ'onado ConsolIdated 
)lH 2 )1·1 

MIU'& Martin 
PH!\o[-2 

Caravan CUl"tJss lI![u.riner Martin 
C-87 PHY-5 
Ltberator };xpJ'efiA Consolidated ll2 D (transport- Catalina ConsolIdaled (inom USAs Army be-

plnnsvers!on av ConsolIdated B 24 D). teckning OA-IG). 

Sista. dag [Öl' syar är den 30 oktober. 
Märk svaret med "Silhuettävlingen". Priset 
blir alltså "Segelflyghandboken", del L 

Transporlllygphmet 
Messerschmill Me 323 

En del korta data har på senaste liden 
frigetts om det tyska tl'ansportflygplanet 
Messerschmitt Me 323, som i större antal 
kom till insats under det sista skedet av 
fälttåget i Nordafrika. Det är ett stagat 
monoplan med en spännvidd på 55 m. Ut
rustat med 6 Gnöme-et-Rhöne-motorer på 
vardera 965 hk hal' det en marschhastighet 
av omkring 270 krn/tim. LandningsstäUet 
består av 5 hjulpar. Lastrummet är så 
stOrt 3.tt det kan rymma en 3 tons lastbil 
eller 100 fullt utrustade soldater. Förar
platserna befinner sig i den synnerligen väl 
bepansrade främre delen av kroppen. Pla
net har stark defensiv beväpning, beståen
de av ända till 18 ksp med 13 mm kaliber. 

Försöksanstalt i USi\ 
Föl' kort tid sen blev en ny amerikansk 

försöksanstalt fäl'dig vid Langley Field. 
Den består aven vindtunnel med en mun
stycksdiameter på 4,9 m och en hastighet 
av 800 km/tim, vidare aven ny provkanal 
föl' hydroplan, en högtryckstunnel och slut
ligen en tunnel för mätn ing av stabiliteten 
hos flygplan. 

Taylor "i\uster" 
a,nvändes sedan någon tid i England där 
det byggs på licens och tjänar som förbin
delse- och skolplan. Under det detta plan 
i USA hal' en 65 hk 4-cyl Lycoming, COtl· 

tinental eller Franklin är den engelska ver
s ionen utrustad med en 4-cyl Cirrus-motor 
på 90 hk. Dell militäl·a beteckningen är 
L·57. 



~I PRESENTERA: 

b',' i k W ~ n d e l, 

ingt;njiir, 'Vt!1'kstadschef vid ABA, ÖV(>1'· 

sättare av "SegelflyohandbQken". 

D en sont pet ,ulgot sätt kommer i kon-
takt med ARAs verkstäder stöter 

ofelbart pu. ingenjör E:. Wendel, chefen 
för bolagets verkstäder i Malmö. Han 
har M:ng er/rlrenhet (I.V svensk flyoindu
stri bakorll. sig l Född i norra Skåne år 
1906 ko'n" han efti;T avzlutooe tek-niska 
studie)' 1925 till flygskolan i Lj"ltn gby
hed, dä1' han var anställd fram till år 
]929. 

De därpå följande !e1n åren va?' han 
knuten 80m tekniker till S venska Tänd· 
ticks A.-B. 1994 förde honom hans stora 
intresse för det flygtekn~ka över till 
A-.B. FlygindWJtri, Limhamn, där han ~ 

~ 
blev konstruktör och kontrollant - en 
fL1!ställning 80m scclerm.era vid Flygi1t
dustris nedlägga1ule överflllttMf:'S till F. . 
Sparmans Flygplanverkstad. 

Då Svenska Flygmotor A.-B. i Troll
hättan hade stor användning för duglig 
personal, och ing. W endel dokumenterat 
gedigna J...-unskaper på detta omrdde, v a" 
det naturligt, att han snart knöts till 
detta tJoiag 80m kontrollchef. Unlkr sin 
tid vid denna fiM1Ut var han en tid över 
i England för att studera engf:'lsk flyg
'matol·tillverkning. 1940 korn han såsom 
vcrkstadschef till ABAs ve'tkstäder i 
Malmö dä?' han under des.;a år hunnit 
skaffa sig ett allnUint förtroende genom 
sitt sllnl>patiska väsen och sina omfattan
de h"U'YI.8kaper, 

hwrn fö,-enings'Väselidet tar ing. W"n
del verksamt del. Han är t, ex. ledamot 
av styrelsen i Skånska Aeroklubben, in
om vilken klubb han nedlagt ett intres
seTat arbete 1}ti flllumater-if-'lens muler
MU. 

Det goda samarbete, som. känneteck
nar ARAs verJ..'städer i Malmö, kan ntan 
helt, gotts/mva ing. Wendels konto. Btt 
trafik bolag sådant S011l> ABA fordrat· 
framfur allt sanwrbete och ansvar~lcän!1-

la hos de ledande såväl som övrig per
sonal. Och denna ansvarskänsla och 
dessa eyenskal )f-'r äger ing. Wendd till 
t"UQ. 

Som översättare är halL gammal 1,å 
omrddet. Det är en hel del, bMe tunna
re och tjockare, tekniska ve1·k. som via 
honom planterats över i svensk örtagård. 

PIX kåserar : 

Finsk tidningsman 
och militärflyget 

D et iir liirorikt och bra med facktidning
ar ! I 5Adana skrivcr fackmän om allt 

som l'ör dcras område, och en person som 
skl'iver i en facktidning utan att känna till 
det område inom vilket ifl'ågaval'ande tid
ning rör sig, kan näl'mast förliknas vid en 
lössläppt elefant i en porslinsaffär. 

Å andra sidan äl' det orginellt med per
soner som skt'iver i facktidningar utan att 
ha en aning om det område tidningen spe
cialiserat sig på. Och jag har nu beslu
tat att denna tidnillg - frAn att ha varit 
en facktidning i ordets strängaste bemär
kelse - numera skall bli cn orginell fack
tidning. Såtillvida att jag, som blott för 
kort tid sedan anslutit mig (på grund av 
order från högre ort) till vårt ärorika flyg
vapen, nu skaJl bli elefanten i porslinsaf
fären. Jag skall m. a. o. på ett alldeles 
förtju sande humoris tiskt sätt skriva om 
flyg, flygmaskiner, höjdroder och fallskär
mar o. s. v. utan att alll'l vara specialist 
på området. En tröst är ju att vad man 
inte äl', det kan man bli och jag ber el' 
bara vänta några tiotal ål', sH. försäkrar 
jag att jag kan starta och flyga ett plan 
av enklare konstruktion lika väl som nå
~on annan. Jag har förresten redan hun
nit lägga märke till en sak av fundamental 
betydelse inom flyget, och det är att det 
svåraste med ett flygplan är starten och 
att därpå. komma upp i luften. Gamla va
na flygare påstår att det äl" landningen, 
som är svArast, men det tror jag inte alls 
på. Ner kommer man ALLTID, antingen 
det gål' långsamt eller fort. Naturligtvis 
föredrar jag det långsamma sättet, jag på
står bara att man kommer lättare ned än 
vad man kommer upp. Endera dagen skall 
jag be min svärmor bevisa det i praktiken 
inför en utvald kommitte. Först skall jag 
be henne ställa s ig på någon trottoarkant 
och försöka hoppa upp till ett fönster i 
sjätte våningen av ett hus. Därefter skall 
jag be min svärmor ta husets hiss , fara 
upp till sjätte våningen, gå fram till fönst
ret och hoppa ned. Och därmed har jag 
kommit på en alldeles ny l·evolutionerande 
teori inom Clyget: det ÄH lättare att kom
ma ned än att komma upp. Jag förstår 
fortfarande inte varför gamla beprövade 
flygare påstår motsatsen. 

Min svärmor frågade mig häromdagen 
vad en fallskärm val' för någonting och 
jag svarade att det har jag ingen aning 
orn. 

(ports. på s id. 25) 

En fallakärm, mitt herrskap .. . 

SVENSK. Fl.YGTTDNING 
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A _J: t! l H a n s s o n, 

in,qenjör, vakstadsillgenjör vid ABA, 
översätta1·e etv "SeYI,Lflyghurullwkt-n". 

F iidd 1912 begav sig ing. Hansson ti-
digt f rån sitt henl> söd~r 01n lands'vii

gen fÖ 1' att pei egen hund klara sig frarr., 
bäst han kunde, Eftn några års prak
tik vid en 'fIwtQ1~ve1"k8tad. och sedan han 
avs lullLt sintL t~krLiJ:jku studiu, kom han 
1934 till F. 5 ICh' att fullgörn sin ·vänt
plikt. 

Sena?'/J blev han verktygslconstruktö,' 
hos Luth & Rosen, vid vilken linna han 
var anställd under ett par år. h 1.tresset 
för 1notorer förde honom. emellertid snart 
tilllw.ka till motorindustrin, närmare l 
bestä'mt ti ll A.-B. Vulvo Jlentaverken, 
Skövde, där han nliflra lir frarnåt var 
'1wloringenjih' vid finnans laborato1-ium. 
Sina kunska1,er inom flygindustrin fick 
han god användning för under sin tid 
S01n verkstculsingenjöl' vid. A .-B. Tidan, 
där han bl. a. utförde vissu arl>eten för 
flygindustrins räkning . 

Den på detta vis återknutna kontak
ten 'med flygvapnet resulterade i an
ställning som motoringenjör i Norrland. 
Mf-'1t htu' kundl' en skåning (Lcklimatise1"et 
sig i vårt nordl,tyastt! landskap? Ja, det 
gick bra det 'med! Till och med så bru, 
att ing. Hansson selsom en av deltagar· 
na i F. fils lag VlI.1' 'nwd och bel(ule 
tredje plats i DM i skidbudkavle, vilkd 
väl 1,dsade att han kände sig som hem
ma,. . . Näst arbe.tet är följaktligen 
spot'ten Hanssons stora intresse och fö?'
utom skidlöpare är han elitgymnast och 
orienterare. 

Våren 19,4.-1 tillträdd" ing. Hans80n. 
sin befattning S0111> verkstcuIsingenjör 
vid ABAs 'lnotorverkstädet· i Malmö. 
Man /ö1·stch' livligt, att han här funn.it 
ett m'bets/ält i hems egen smak - ett 
arlldf-' där hans ambition och kU1I1Iandl' 
helt kan komma till sin rätt. 

..: RA lutr ord om s'ig nlt luUla sig med 
kVllli!f.cemd m·betskraft. D~t är 'med 
män som ing. Hansson ABA 1ned tillför
lIi/ct kan ,·usta på ett sunt uch omtä1/k
samt sätt för en kO?n,mande fred! 
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Blixt kontra flygplan 
(Forts. från sid. 6) 

föring försiggår för det mesta vid spetsiga 
delar av planet, emedan spänningarna där 
äro starkast. Följden är att det bildas 
gnistor, vilka framkalla störn ingar i den 
känsliga radioanläggningen. Elektriciteten 
kan också bli synlig genom en eld. som 
vid flygning under natten irrar omkring 
som ett blekblått ljusknippe vid vingspet
sarna eller på hela maskinen. När ett flyg
plan landar, bibehålles den höga spänning
en under en längre tid, emedan gummiring
arna isolera det fullständigt från marken. 
Om en mekaniker kommer för att öppna en 
dörr eller en lucka öch däl'vid berör en me· 
talldel på planet, kan han få en så stark 
stöt att han kastas omkull. För att för
hindra dylika obehagliga och inte alldeles 
ofarliga företeelser, försåg man förr alla 
maskiner vid sporren med en kort släplina 
av metall, som ledde över elektriciteten till 
jorden, då planet landade. Numera använ
der man i allmänhet ringar, som gjorts le
dande genom en viss tillsats till gummit. 

Störningarna i radioanläggningen ge 
ingen tillförlitlig ledning för styrkan hos 
maskinens laddning eller för den elektriska 
energien i molnen, emedan de ofta före

'komma även vid vackert väder. Under 
flygningen är det därför mycket svårt att 
avgöra, om ett åskväder är i antågande. 
Oftast finns det farliga åskväder längs en 
front, där kall luft strömmar in och som 
man inte kan flyga omkring, emedan den 
ofta har en längd av flera hundra kilome
ter. I allmänhet kan man inte heller flygn 
över sådana åskväder, därför att de nå 
mycket högt, ofta ända upp i stratosfären. 
Lokala åskväder, som oftast uppträda un· 
der högsommaren och vilka man känner 
igen på. de vackra, högt upptornade stack
molnen, kan man däremot nästan alltid vä
ja undan för, 

Om man har tillgång till tillförlitliga vä
derleksrapporter, är det mycket sällsynt att 
flygplan träffas av blixten. Alla hittills 
kända fall, då en maskin utsatts för åsk
slag, ha varit av harmlös natur, varför de 
inte utgöra någon direkt fara för flyg· 
planen. -wowa-. 

Det Danske Luftfartselskab 
(Forts. från sid. 8) 

kapitalet. Tack vare detla kunde DDL 1938 
anskaffa ett par moderna Focke-Wulf 
"Condor"-plan och sätta in dem på linjen 
Oslo-Göteborg-Köpenhamn-Hamburg
London. 

Denna rekordsnabba utveckling stoppades 
tvärt a~ det nuvarande världskriget, men 
sA måmngom kom man ånyo igång på en 
del router, t. ex. på Berlin oeh London, 
MUnchen och Wien. 

Liksom man under förra värld§.kriget be
r:<ide sig för kommande fredlig flygtrafik, 
valver man idag stora planer. DDL har 
bl. a. än en gång ökat aktiekapitalet - till 
15 miljoner. 

25 Ar ha gått, de första spröda barndoms
Aren. .. Alla tro och hoppas vi, att de 
kommande 25 åren skola föra med sig ännu 
starkare utvidgning av bolagets bAde in
hemska och utländska flygrouter. 

Per Weishaupt. 

Danskt skolglidplan 
(Forts. från sid. 15) 

Med hänsyn till stabiliteten har stabili
satorn fått en stor yta och bommen till 
stjärtpartiet gjorts relativt lång. Enligt 
beräkningarna kommer glidplanet att gli
da mycket stabilt, även om föraren för ett 
ögonblick skulle släppa spaken, 

Varje liten detalj på planet är noga be
räknad för att kunna motstå tänkbara på
känningar. Alla dessa beräkningar m, m. 
ha. företagits efter de tyska bygg-Iöre
skrifterna, såsom de finnas framlagda i 
"Bauvorschriften flir Segelflugzeuge". 

De viktigaste flyglägena 80m tagits med 
vid kalkylerna äro följande: 
1) lodrät dykning (ej till sluthastighet) ; 
2) vinschstart med 60 km/tirn; 
3) flygning i termikblåsa som stiger 10 

m/sek. 
Som exempel på styrkan hos planet kan 

nämnas att vingbalkarna inte brytas förr
än belastningen på vingen är ungefär 8 
gånger så stor som, vid normal glidflykt. 

Full fart på segelflyget . 
(Forts. från sid. 12) 

litet antal bogseringar gingo härefter för· 
lorade på grund av att eleverna inte erhål
lit termikanslutning, 

Resultatet med kontrollflygningarna var 
överhuvud taget så gott att de utsträcktes 
att gälla alla elever före flygplanstart. 

Nytt finskt rekord i uthAllighetsflygning 
sattes denna sommar ay läraren E. O. Kor
honen vilken med "Weihen" höJ] sig uppe 
i 10 t. 1 min. Flygningen utfördes helt i 
termik liksom alla andra segli ngar i Jä· 
mi järv i. 

Tyvärr kunde inte denna sommar liksom 
ej heller den föregående distansflygningar 
utföras. 

De byggtekniska kursernas uppgift be
stod i verkstadsarbete. De byggde under 
sommarens lopp en helt ny Grunau 9 samt. 
reparerade i det närmaste alla maskiner 
som havererat. Pojkarna ha efter en sådan 
kurs alla förutsättningar att mönstergillt 
leda arbetena i en klubb samt goda möjl ig
heter att vinna inträde vid någon flygplan
fabrik elTer mekanikerskola. 

Samma fart på segelflyget som vi hadt! 
före krigen kunna vi uppnå först då freden 
åter kommer men till dess f A vi försöka 
göra det bästa möjliga av situationen. 

A.-B. 

Efter de första kalkylerna fick klubbej 
av läroanstalten en lämplig bygg;lokal ti1 
sitt förfogande, och tack vare stort intresl 
se frAn många firmor - SKF, AB Titar 
m. fl. - blev man i stånd att utrusta verkl 
staden med bl. a. en rundsåg för tillsåg, 
ning av lister. 

Och så kunde man sätta igång med byg. 
get. De ekonomiska medlen voro dod 
Tinga, och många stenar lades i de ener, 
giska klubbmedlemmarnas redan förut rik, 
ligt törnbeströdda väg. Men så ble, 
Dansk SVJeveflyver Union intresserad a, 
konstruktionen, och när sedan den s. k. Tu· 
borgfonden beviljade 8.000 kr till dansk! 
segelflyg kom en tävling om den bäst2 
danska skolglidaren till stAnd. Som delta, 
tagare i denna tävling har klubben fätt 3.00( 
kr till sitt förfogande för att kunna slut, 
föra bygget. Enda konkurrenten hittill! 
är Skandinavisk Aero Industri, "Kramm~ 
och Zeuthen". 

Det skulle vara intressant att höra va~ 
svenska experter kunna ha att säga OIT 

det nya danska glid planet ! 

Pix kåserar 
(Forts. från sid. 24) 

En gång i mitt liv har jag haft en faH· 
skärm på mig. Det var en underlig sa~ 

och den tjänar säkert inte till något annal 
än att trassla in sig i. Jag hade trott atl 
en fallskärm var en tjusig liten tyglapp 
vackra mönster som man lätt höll meHa~ 
två fingrar medan man graciöst dalade ned 
till jorden men nej, inte alls! En fallskärm 
mitt herrskap, är en underlig kudde med 
remmar och spännen och öglor och snörel'l 
som man trär över och under sig och pJ 
benen och på armarna så att man vilke1 
ögonblick som helst är nära att slå knul 
på sig själv. Kudden hänger antingen p~ 
bröstet eller så sitter den ... hm ... un, 
der. ,. hm . .. hm ... , nåja, ni vet, Del 
sitter remmar på magen och bröstet acll 
kring benen och kring ryggen och armar· 
na, och det hänger öglor och remmar över· 
allt och så finns det ett handtag som mar 
skall dra i om man verkligen önskar aU 
fallskärmen skall veckla ut sig, Ifall mali 
inte önskar det, skall man inte dra i öglan 

Som ni ser, har jag redan hunnit läre 
mig en hel del under de få dagar jag till· 
hört flyget. Utan att överdriva tror jag 
att jag redan kan anse ntig vara en näs· 
tan fullärd flygarveteran. NAgra små tek· 
niska detaljer återstår naturligtvis ännu 
men dem lär man sig fort om man är s~ 
intelligent som min mamma säger att jag 
var som barn. PIX: 

FLYGSFORS GLASBRUK 
OR R EFO R S 

ETT AV SMALANDS STÖRSTA GLASBRUK 

Tillverkar: 
Belysningsglas, konserv· och syltglas samt glas 
för speceriskåp. 
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FlygterDler på feDl språk. XXXIV 

Svenska 

vinge 
vinge i tvA sektioner: tvA-

delad vinge 
\'inganslutningar 
vingurrangemang 
vingbulk 
,·ingbcla.stning 
vingbrott 
,'ingfil[cli vinganslulnings

stycke 
vingOottörer 

vingCorm 
vingfäsle; vinginfästning 
vinghalva 
viogkanon 

vingkläd8cJ; vingbeklädnad 
vingkorda; vingdjup 

vingkulsprula 

vingkylare 
vingmittstycke 
\'ingnäsa; vingnos; vlng-

framkant 
vingprofil 
vingslot 
vingspets 
vingslomme 
vingställ 
vingstöttor 
vinglank 
vingljocklek 

vinguppbyggnad 
vingyta 

(A" Lofllalt Ahltens) 

Tyska Engelska Frs.nflk.ll. 

FIUgel (m); TragCiächc (fl 
zw€,ltel llger Flngel 

wing 
wing in two sections; wing 

aHe (t) 
alle en deux pleces; alle 

FlUgel-AnschlUsse (m) 
FlUget-Anordning (t) 
FIUgelholm (m) 
FIUchenbelastung (f) 
Fltlgelbruch (m) 
Anschluss-StUck (n) 

FIUgelslUtzschwimmel' (m) 

FHlgeIfOl'm (f) 
FlUgeIbeff"8t1gung (t) 
Ir31bflUgel 
FIOgeI-Kanone (f) 

FH.lgel-Behäutung (t) 
Flugelsclme en 
.F'lUgel-Masehlnengewehr 

(n) , 
Tragflä('henkOhler (m) 
FlOgel-Mlttstuck (n) 
Fltlgelnase (t) 

FIUgf"lprofll (n) 
.F'lOgelsplllt (m) 
FlOgeispitze (f) 
FlUgel-Gerlppe (n) 
Tl'agwel'k (n) 
FlOgelstl'ebe.fl (f) 
FIUgf"ltank (m) 
ProtlIdicke (t); Flilgel-

Dicke 
}<'lugell\utbau (m) 
FlUgelflächc: (t) 

bullt in two parts 
wing junctions 
wing arrangcment 
wing spar 
wing loading 
wing fuilure 
wing fillct 

\Ving-Up floals 

wing shape 
wing fixlng 
wing half 
wing cannon 

wing Covcring; wing skin 
chord 

wing gun 

wing radiatOr 
wing ccnter·section 
wing-nose; leading edge 

wing profIle 
wing s lot 
wing tip 
\Ving skeleton 
wing unit 
wing struts 
wing tank 
willg thickncss 

wing structure 
wing area 

en deux sectlons 
attaches (t) de l'aile 
disposition (f) des aUes 
longeron (m) de voilure 
charge,. (f) alaire 
rupture (t) d'aile 
piece (t) de liaison 

IloUew' (m) de bouts 
d'ailes 

formule (t) d'aHe 
fixation (f) de l'aUe 
demi-alle 
canan (m) de voilure; 

canon d'aile 
revetcmcnt (m) de I'aile 
pl'ofondeur (m) de 1'3ilc 

' mitrailleuse (f) d'aUe 

radiateul' (m) d'alle 
seftion (f) centrale d'alle 
bec (m) du profile; nez (m) 

d'aHe 
profil (m) d'alle 
fente (t) d'aHe 
bout (m) d'aile 
ossature (f) de J'aile 
voilure (t) 
mäts (m) de voilure 
I'eservoir (m) dans l'aile 
epaisseur (m) du profil'; 
~paisseur de l'aHe 

structure (m) alalre 
surface (t) alalre 

Betald annonsplats 
av /irma intresserad för 

flygets popularisering 

och SVENSK FL YG

T I.D N I N G s framgång. 

Italiensks 

ala. (t) 
ala In due parti 

aUachi (m) della cellula 
disposlzlone (t) delle all 
longherone (m) aIare 
carica (m) alare 
rottura (1') d'ala 
pipa et) di attacco 

galleggiantini (m) alle 
estremltå dell'ala 

forma (t) dell'ala. 
flssaggio (m) delle all 
Cf'mlala 
cannene (m) 

rivestimento (m) alare 
corda (t) alare: profondit.A 

(t) dell'ala 
mltragllatrlce (f) d'ala 

radlatore (m) aIare 
parte (t) centrale dell'ala 
becco (m) dell'ala 

profile (m) aIare 
fenditura (t) dell'ala 
estremltå H) dell'ala. 
scheletro (m) dell'ala 
velatura (t) 
montanti (m) della cellula 
serbatolo (m) nelI'ala 
spessOl'e (m) del profilo 

struttura (f) alare 
supertlcle (f) alare 

B. Månssons Regummeringar Betald Prö"a .. 
Reparationer annonsplats av OLOVSSONS BROD 

Glasmästeri-
. 

OSTERMANS Malmabergsgatan 22, Västerås 
Inramningsaffär Stadshotellet 

Gummiverkstad A_-B. 
Butiker: Kungsgatan 5 

Saluhallen 
O. Förstadsgatan 52 l 

Tel. 33798 och 35003 Kanaltorget 1, (lilla Bommen) 

Tel. 24397 GOTEBORG Enköping 
M A L M O Tel. 111514, 114895 Leverantör till bl, a, F I, V-ås 
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fött flyemo.ottett 1 

* 
Aktiebolaget 

AMERIKANSKA MOTOR IMPORTEN 
Stockholm MAlMO Göteborg 

Ilalmö 

WANGELS 
.. .. 

KEMISKA TVATT AR 

KVALITETSARBETE 

PRIMA MEJERIPRODUKTER 
erhållas alltid från 

Centralmejeriet 
Malmö 

Förs.-ställen i stadens alla delar. 
Tel. 25010, 28796. 

VID KONSTRUKTlON AV FLYGPLAN kan 
en skild placering av motor. och pr·opeller med
föra avseviirdn [öl·delar, varför olika lösnlngal' 
av detta. problem prö\'ats. Förutom förlängning 
av propeller3.XE'ln, som på det amerikanska jakt
planet Bell "Air-:l.cobrfi" P-39. är förSkjutning av 
propellcr- och motoT'centT'um I sidled av intresse. 
För kraftöverföring av delta slag har pA senaste 
tiden den schweiziska propeller firman Eschel· 
Wy!!S gjort lyckade försök med ändlösu siden
remmar, som kännetecknas av ringa vikt, okiins
lighet fö,· fukt samt för sina gOdo. egcDl;kaper 
livcn vid höga J)crirerihastlgheter. Den sista 
egenskapen ber·or På. att remmal'nn genom !lIn 
porositet fÖI'hlndr·a bildandet aven luftkudde 
mellan rem och remskiva. J<~Ör· några Al' sedan 
gjordes cxpcr'i!Hent med sA,dana sidenremmar . 
Det va'· vid institutet föl' aerodynamik vid Eidg. 
Technlsche Hochschule I samband med drivning
en av propeller för motorseglare. Helt nyligen 
har man vid samma högskola satt igång med för
sök I större skala. Anledningen hil,·UII iir den, 
att man önskar· konstrUPl'a ptt aerody-Jlamlskt 
högvärdigt flygplan med tvA propellrar men utan 
motorgondole'·, Motorn, vars effekt pluncras til' 
210 hk. placeras bakom kabhwn, varpftPI" proppj
lerdrivningen sker genom sidenremmar inuti de 
aerodynamiskt vill ·(ormad e vinga,·na. Denna me
tod kan föra utvecklingen fmm mot ett Idealiskt 
tvåmotorigt flygplan med gemensam drivning av 
båda propellrarna, sA att om den ena motorn av 
nAgon anledning stoppur, dc båda p'·opellrarna 
l!kola kunna drivas av den andra, varlgf"nom oHt
gonheten med flygning med endast en propeller 
bortfallel'. Under planflykt kan vidare ekono~ 

mlsk flygning ske med endast en motor iglng. 
Under försök med remdrift byggdes cn provun
mggning lör cn 150 hk motor, som kopplades till 
en fast bromspropeller genom remIlIar, varvid 
användes dels 150 mm breda. aldenremrnar av 
fransk tillverkning. dels 10 st. kilremmar av 
gummI. som löpte på en remskiva av lättmetall 
med 250 mm/dinm. Prov utfördes såväl med 80m 
Utflll fipiinm·ullu,'. Under försöken I"pglstl'el·ades 
motOT"- och ])I"Opellel momenten samt remspän
ning och varvtal. Resultatet visade. alt den ,·em
dimension man från början vull kunde uvscvärt 
min:-;kas, Vidare gå:to proven bclllgg !ö,. att 
sldCITI"CII"nUI"D!t \'0'·0 gllmrnil"ClTlmanla överlägs
na. dA Inga spännr·ullar erfo'·dmdes. och likasil 
bphövdr sidrnremmarllll. lägz·c '·emSPänning än 
kilremmama (c:a 400 kg pr rem). Remmarna.<; 
verkningsgrad var !i6 fJ(. Samtidigt utlördes 
mätningar uv friktionsvärme och övel'föring av 
v!'bratlonPI' o. d .. "lika resultat sammanställda ge 
en klar· blick över remdriftens problem. 

DEN I KANADA KONSTRUERADE och bygg
da Noordwyn "Norseman" ha,· nyligen satts in i 
mn('rikanska flygstr·idskraftcrna som transport· 
plan med beteckningen C-64. Det är utrustat 
med en 550 hk Pralt & Whitncy-motortyp och 
har en lastkapacitet ~LV 2.900-3.350 kg. Genom 
inbyggning av extra bränsletankar kan aktions
radien ökas från 900 km till 2.000 km. 

DET AMERIKANSKA PRIVATFLYGPLANET 
i<'"'airchlld C-I6 "Argus I" användes numera även 
Inom RAF som kurirflygplan. Det är avsett för 
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en pilot och 3 passagerare och il.r av typisk 
Falrchlldkonslruklion ~ stagad högdäcka.re med 
kabin. Vingarna lir I det närmaste helt rak1\. 
med avrundade vingtippar. Motorn är ~n 165 
hk, 7-cyl Warner "Super-Scarab". Några data: 
SPy 11,07 m, längd 7.24 m, höjd 2,21 m, vingyta 
16,09 kvm, vlngbelastning 72,7 kg/kvm. max
hastighet 216 km/lim, landningshnstighet 77 
km/tlm. högsta höjd 4.800 m och aktlonsradip 
1.160 km. 

TRANS CANADA AIR LINES befordrade är 
1912 106.000 pafifiagerare. 1.013 ton po$l och 180 
ton fraktgods. 

NYTT IM- OCH ISBILDNINGSSKYDD: 
United AirlInea har· provat en nya anordning 
som förhindrar lm- och isbBdnlng på r1ygpla
nenl! vindrutor. Anordningen består av dubbla. 
glasrutor. Den f,·ärnre (yttre), som ligger mot 
fria luften, har en tjocklek av 6 mm, och på ett 
avstånd av c:a 6 mm trAn denna finns en c:a 
3 mm tjock glasruta av konstglas. Mellan de 
båda rutorna finns således elt mellanrum, vil
ket genomströmmas aven vann luftström mod 
en temperatur pA c:a 800 C. Varmluften tas 
från värmeanläggningen för passagerarkablnen. 
Från mcllannllnrnet mellan r'utorna gAr varm
luften ut i dpt fria. 

FLYGETS ~1-~ 
l 

® I N KÖPSKÄLLOR 
BIL TILLBEHÖR 

GöTEBORG: AB Dahlbergs Maskinaffär, 
Kaserntorget 9. TeL Växel 170620. 

MÖBLER 
öSTERSUND: Otterström8 Möbelindustri, 
Prästgatan 13, Tel. 838, 458. 

AKTIEBOLAGET 

RA DIOSPECIALISTEN 
Frllsgafan 6. Malmö. Tel. 16723 

flUtL Trycksaker ~ Klicheer 
t'1-\(\ Sydsvenska Klich~· & 
~ Tryckeri Aktiebolaget 

NorraVallg.l6, Malmö Tel 21660 - 21960 

Bliv medlem 

SOLIDAR 
MALMO 

DRIC K "1II0TOR-1IIA.NDIN" Ägare av spilloli a Del bäsla ln!ödel 

BRAVALLA BRYGGERIS Flygmotorrevideringar 
äga rätt att för eget bruk om- fås från 

raffinera oljorna hos oss. 

ANGBAGERI omtyckta och tillverkning av Vi äro av Statens Indu- OHlSONS 
strikommission auktoriserade. 
Varje kund garanteras få sin Huvudaffår : 

SVAGDRICKA flygmotordetalj er. egen olja tillbaka. Insänd edra 0 , Storgatan 7. T.I. 64-191 

på 10-, 5·, 8- 0, 
oljor för sakkunnig och be- Ankn . Filial: 
tryggande omraffinering. Vår Brunnsgatan 34. Tel. 64 

1-liters flaskor, Bröderna Mandins metod är den av experter och 
Filial: 

Alla slag av leskdrycker. kunder erkänt rätta. 

Motorverkstiider A.-U. NorrköplDgs Oljerallloaderl 
V. T,ödgå,dsg. 28. Tel. 1164 

Ring tel. 24385 och vi hemsända. 
NORRKOPlNG Norrköpjn~ 

Flor3.\·ägen 20 - Ordertelefon 20861 NYKOPING 
NOnnKÖPING 



SVENSK FLYGTIDNING 

nODELLFLYGETS ORGANIS,ATION 
D et har på mer än ett slUt och I mer än 

ett avseende vlsnt tdg, atl det svenska 
modelInygel ännu Inte fått nAgon stadgå, 

Nlrken organisatoriskt eller reaullnlmlissigt. Det 
kan häremot visserligen erinras om den höga 
kvalltatlvn standarden Inom rörelsen. och denna 
standard skan här Icke heller förnekas. Men 
den reprcscnlero..s aven topp - och dessutom 
av cn mycket spelsig och btiicklig sådan - och 
det är på bredden, 80m modellflyget framförallt 
har cn uppgift att fylla. Atl ha en represen
tativ elit är givetvis nödvändigt. En sådan finns 
också, mcn det ur fara värt att även den för
svinner, om ingenting snabbt göres för att sti
mulera rekryteringen. 

Alt förhållandena blivit sAdana behöver ingen 
egentlig förklaring. Orsaken ligger förmodligen 
helt enkelt l att modellflyget hlllllls ickc varit 
nAgot egentligt behov, I varje fall inte I vld
sträc.ktare betydelse. 

Till följd av den tröghet. 80m lär vara ett 
betecknande karaktilrsdrag hos de nordiska fol
ken och främst då hos svenskarna, har vi helt 
enkelt nekat att, mera allmänt åtminstone, 
acceptera mOdellflyget. både som sport och som 
ett grundläggande element för fostran av den 
ungdom, 80m vi av aUt hjärta önskar att den 
skall bli bärare av den iira., vilken lämpligen bör 
tillkomma en mregångsnatIon Inom det ena. el 
ler det andra området. I detla fall flygets. 

Många av oss har gAlt Omkring och trott _ 
och mAnga gör det fortfarande - att flyget är 
någonting som kommer. FJyget är framtidens 
kommunikationsmedel, har det sagtEJ, och vi bar 
Inte haft någonting att Inviinda. Det har bara 
varit att vänta tills det blivit fullt utvecklat, 
och då plocka de gyllene frukterna och Instal
lera 08S gott och bekvämt l det 'vurIdsomspän
nande fredsflygets tldp.vn.rv, Men vi har mera 
sällan tänkt på vem ellel:' vilka SO lD Hkall utveck
la det. VI har ingenting emot att Sverige blir 
en flygande nation. men vi nr en smula för be
kväma, eller kanske rättare sagt en smula för 
optimistiska och obetänksamma. mr alt själva 
komma på l(Mn att göra någonting för att på
Skynda saken, 

Till nationens försvar bör emellertid sägas. 
att en liten kJtck redan på ett tidigt stadium 
tycks ha Insett mOdellflygets betydelse I utveck
lingen hän mot ett viii utvecklat flygväaende. 
Eller kanske det bara varit omedvetna instink
ter, som drivit vederbörande att arbeta tör en 
rörelse, utan vilken vi aldrig kommer att bli 
ett flygande folk? I AtsklIlIga länder runt om
kring oss har man för Hinge sedan blivit med
veten om vad det betyder att ha en flygsinnad 
ungdom att ta till, och där har också framgång
arna kommit SOm ett brev på posten. Efter 
kriget kommer den verkliga rusningen etter 
marknader på luftfartsområdet. Då guller det 
att vara med från början för att få en bra start
positlon I kampen om det fredliga "Iuftherra
l'IU det" , 

Hur som helst, Det finns nu en "6relse, som 
heter svenskt modellflyg, men det måste sägaS, 
att den vid närmare påseende Icke Imponerar. 
Vad som däremot gör det är ])ionjllrerna och 
det de åstadkommit trots alla svArlgheter, den 
största kanske att få rörelsen accepterad av all
mänheten, SvArlgheterna har Inte blivit mindre 
den senaste tiden och kommer kanske alt bli 
betYdligt större Inom kort, d. v. s. under det 
uh'eckllngsskede som nu stundar. Ty nu är det 
meningen att pa ett eller annat sätt rycka. upp 
rörelsen och f A den att bli vad man vill ha den 
till och vad den bör vara, nämligen en god och 
grundläggande skola, och därtill en rOlig sådan, 
tör den generation, som skall "göra" det sven
ska flyget I framtiden. 

Det har vid många tlllCiillen varit frestande 
att hugga till med valda stycken ur den skrift, 
som 1942 Ars tiygutredning i vAras uppvaktade 
Kungl. Maj:t med. dA det gällt att övertyga folk 
om mOdellflygets betydeiMe. Ty man har reso
nerat som ~A, att vad en sakkunnigkommitte, 
sammansatt av betYdelsefulla, insiktsfulla och 
r~presentatlva herl'ar, utvalda av Kungl. Maj:t 
Själv, har all sUga, förvisso mAstc vara ord att 
lägga på hjllrtat. Undertecknad har sjulv inte 
underh\tlt ntt flerfaldiga gånger citera Hl12 Ars 
flygutredning I syfte att komma med starka 
argument (ör modelltlygets sak, men den här 
gången skall jag nöja mig med att kOrt och 
gott relatera sakkunnlgkommllt~ns kardinalin
ställning till modellflyget: "ModeUrIytel. ä r W" 
K'rnndJätgande betydelse fur hel" fly~utveck
IIn,en och bör stödjas av staten." 

a.v R edaktör Yngve N orrvi 

För fa ttaren. 

Och som en följdriktig konsekvens aven så
dan inställning föreslog utredningen ett belopp. 
som staten varje år skulle bidraga mcd. Nu 
har staten bestämt sig, Prutat litet har man 
v!il gjort och ruckat på ett och a.nnat. men fak
tum kvarstår dock: modellflyget får från och 
med nu statsunderstöd, bl. n, 30.000 kr om året 
i kontanter och vidure mindre indirekta bidrag 
till kurser och till E'n förste Instruktöl·. Sum
ma.n är Inte stor, och det Aterstår att se, vad 
som kan göras fö l' den, men det är ett konkret 
lecken på uPPska.ttning, !Jorn de modellflygin
tresserade av olika kategorier Intp böl' vara se
na att notera, 

Stll.ten lir emellertid en hArd herre, och den 
ger Ingenting, om den Inte har några utsikter 
att få någonting I stället. Och vad vill nu sta
ten ha från mOtlellrlygamll.? Jo, helt enkelt 
duktiga !lygarämnen, duktiga piloter. mekani
ker. folk som nr vant vid luften och flygplan, 
precis som man Inom handels- och ijrlogsflottan 
vill ha sjövant folk Ull rekryter. 

Det är meni ngen att inordna modellflyget I 
dess naturliga plats I den utvecklingslinje ut
etter vilken ett modernt svenskt flyg (såväl 
flygvapen, trafikflyg och sportflyg) skall byg
gas upp. Och nu AtcrsLAr niUsA att se hur det
ta skall gå till. 

Först och främst måste givetvis modellClyget 
_ liksom vilken annan rörelse som helst ha en 

organisatorisk ryggrad, 80m kan stA emot tör-

Ing'eJJjö.· H. ViIen 
den välkända stockholmska modellfll'man har 
dagarna celcbl'cral sitt 10 AI'M jubileum med att 
öppna en läckel' detaljhandel vid en av stadens 
mera centrala gator. l mr tir elt dktigt eldorado 
Cör den modplllntl'esserade och det yngre gardet 
har också fastnat utanför tirmans lockande 
skyltfönster som flugor på ett flugpapper - E'tt 
nugpapper av mycket god k\·aIlM. - Speciellt 
intressel'ad Ur man av firmans serie replikamo
deller I skala 1: 20, en serie som tack vare sin 
prisbIllIghet ocll kvalil~ slagIt mycket väl ut. -
8FT bpr att på modellflygarnas vilgnar få önska 
den jubilprande firman och dess ehef, ing. H. 
Vil6n, ett "lycka till" nyen i fortsättningen. 

nar av olika slag oeh kring vilken den naturliga 
tllIv!ixten kan ske I lugn och ro. Det torde 
vara tiimllgen klart att KSAK liksom hittllls 
bildar stommen i denna organisation, men lika 
klart torde det vara, att betydligt mera arbete 
måste läggas ned föl' alt tA rörelsen att växa. 
än vad som hittills skett. 

lIlttllls har allo. mOdellflygfrAgor handlagts 
av KSAKs mOdeJlnygkommitt6. Men denna 
kommltt6 har Icke hatt sAdana resurser till sitt 
förfogande och Icke det stöd (ekonomiskt och 
moraliskt), att den kunnat utöva den kontroll 
pli. rörelsen 80m varit nödvändig. och icke hel
ler har möjligheter för positivt Ingripande fun
nits, 

Jag 111' medveten om, att många nv mina Hi
sare vid del här laget gör sig redo att fram
kasta de mest energiska protester och t stället 
göra gällande att det svenska modeUfiyget gått 
raskt framåt undpr de s('nare åren och t. o. m. 
kan bclraktas som en riktigt blomstrande rö
relse. Jag är ledsen, men protesten måste Ulm
nas utan avseende, Svenskt modellflyg är på 
vippen att hamna I glömSkans och förintelsens 
dalar om Inte en uppryckning snarast kommer 
till stånd. Det hjälper Inte längre med en 
grupp goda ellttlygare, vilka till och med kan 
hävda sig i Internationell konkurrens. Vad som 
behöva är bredd (till och med för att under
hålla toppen, som ju ständigt frätes), och väJ' 
förhoppning står nu närmast till statens pengar 
och vad KSAK med dess hjälp - och med mo
dellClygarno.s hjälp - kan åstadkomma. 

En sak är frAn början klar; en kommltl(i med 
samma funktion och resurser som KSAKs mo
dellflygkommltt6 är Icke tlU fyllest. Dess 
främsta - och enda - uppgift (som kommltt~ 
betraktad) bör vara av rent rAdgtvande art, och 
vid dess sida måste finnas ett verkställande or
gan med relativt stor myndighet alt handla 
fritt dA det gäller den aktiva. verksamheten. 

I förslaget till omorganisation av det svenska 
privatflyget, uD(lerstölt av staten, n1imnps bl. IL 

en chefsinstruktör tör modellfiyget. och I sti
pulationerna för utbetalning a.v ölahlunderstöd 
föreskrives också 1I11sl1.tlandet aven sådan, dock 
med den skillnaden. att personen I fråga här 
kallas förste lnRtruktör föl' modellflyget - av 
den anledningen att en sådan kostar betydligt 
mindre ... 

KSAK har redan nu tillsatt en sådan förste 
instruktör, Ing. Georg TI. D~rantz, som tUls vi
dare sknJl upprätthAUa sysslan. Ingenjör 06-
ranLz är inte nAgot okänt namn inom svenskt 
flyg. Han har tidigare tjänstgjort 80m chef för 
KSAKs Informallons- och propagandaavdelning 
och vidare stått i förgrunden bl. a. dA det gällt 
diskussionen om modellflygtävlingarnas organi
sation, och det kan uta.n vidare sägas, att han 
utövat ett icke föraktligt inflytande på den ut
veCkling I rält riktning, som kunnat spåras I 
detta hänseende den senaste tiden. 

Ingenjör D(irantz har gjort sig känd som en 
duktig organisatör, och det skall bli intressant 
att se vad han kan åstadkomma med sina försök 
alt ge modell flyget pn fast grund att stA och 
byggo. vidare på. 

Utan tvivel är hans uppgift inte Hitt. De en
do. erfarenheter som står till buds är av negativ 
art, I varje rall erfarenheterna frän arbetet in
om landet. Det tlnns emellertid ett par ljus
punkter, den ena är Finland och den andra 
Scpwelz, Därifrån finns åtskilligt av positivt 
värde att hämta, kanske främst (rAn Finland, 
där mOdellflyget nått mycket långt. och den ny
in salte modettfiyginstruktören här I Sverige blir 
säkert Inte SCn att ta till vara de rön. som hans 
kolleger utanför gränserna gjort. Utan tvivel 
torde åtminstone finnarna ha en uppsjö av er
faranheter från de senaste Arens Intensiva or
ganisationsarbete. och säkert finns där mycket 
att hämta, som direkt kan omplanteras i svensk 
jord. 

Inge njör D~ranb: har såsom den första utåt 
synliga Atgärden vidtagit en "inventering" _ 
om uttl'yekct tillåtes - av det svenska modell
flyget och kommit till ganska anmärkningsVä.r
da resultat. 

Inom föreskl'lven lid har rapporter inkommit 
från cirka 25 modelltlygflcktioner, modellflyg
klubbar eller modellflygande avdelningar under 
klubbar, anslutna till KSAK. Själva siffran är 
betecknande: knappt 50 % av de svarsskyldiga 
klubbarna har besvärat sig· med att svara på 
cirkulärskrivelsen, vilket är det första konkreta 
tecknet på, att instruktören !Säkert inte får etl 
lätt arbete. 



Medlemsantalet i berörda organisationer va· 
rierar mellan 137 och 5. End3.\lt 2 hur uppnått 
sittran 100 elle" där över, och av siffrorna fram· 
går vidare, att det Inom flertalet av de "stora" 
klubbarna hUr Inte alls är lråga om aktiva mo· 
dellflygare utan i ganska stor utslräckning 
passivt folk, som aven cller annan dunkel an· 
ledning placerats i modeUflygsekUonerna. Grund· 
Id~n med den seklionsindclning av flygklub· 
barna, som fÖI'cskrives i KSAKs normalstadgar . 
ur ju att f A "rätt man på rätt plnls", d. v. s. 
modelltlygare I modeltrlygscklioncn, segelflyg· 
gare l segeltlygsckUonen och motorflygare I mo· 
torrlygsektionen. Dessa seklioner skall vara 
klubbarnas aktlvl arbetande organ OCh får inte 
fyllas med folk, som aktivt Ingenting göl'. De 
passivas plats är m(itcslokalen, förhandlings bor· 
det och åskådarläktarna. Och deras uppgift är 
atl moraliskt och ekonomiskt stödja. verksam· 
helen, inte att uppta plats för de aktiva .. , 

Den största rapporterande klubben, som hal' 
187 medlemmar, uppger att endast 4. av dessa 
111' aktiva, Detta understryker mycket kractigt 
den uppfattning, som på scnare tid blivit allt 
vanllga.re bland initierat folk. n!imllgcn nll mo· 
deUnygets organisatIonsproblem ilr så vitt skll· 
da frAn de problem, som gäller seg",l· och mo· 
torCJygklubbarnas organisation. att de Inte kan 
nämnas pA samma. dag. Det är tydligt, att vad · 
som giUler för segel· och motornygklubbarnu 
inte alltid gäller för modeUnygklubbarna. 

Av inventeringen framgår bland annat, att den 
klubb, som f. n, kan anses, vara den blLsta mo
dellflygklubben här 1 landet, ur segel- eller 
motorflygets synvinkel skulle ha en ful1stlindlgt 
omöjlig organisation. en lullständigt omöjlig led
ning och en fullständig avsaknad av alla tänk· 
bara resurser, Inte minst ekonomiska. " Denn!\ 
vAr bästa modellflygklubb skulle sålunda. strängt 
laget vara utesluten vid [ördelningen av sto.ts· 
medlen, enligt de villkor som uJ)pställts för 
denna fördelning, 

J. andra sidan har det visat sig, att flertalet 
av de klubbar. som ur segel- och motorflygsyn· 
punkt är verkligt förstklassiga, d. v, s. har prl· 
ma ledning, god organisation, gott ekonomiskt 
underlag etc" Icke kunnat sköta modellCJygupp
gitterna på ett tillfredssU1l1ande sätt, Här gäl· 
ler det alltså att se upp när man skall Cördela 
statens pengar, sA. att de kommer på. rlltt stlille. 

Tre av de "edovisade organisationerna saknar 
fullständigt regelbundna bygg- och flygdagar. 
Då anordnandet av sådana måste anses Hom den 
viktigaste uppgiften för en modpllrJygorganlsa· 
tion, mAstp $Iffran, även om den vid lörsta 
ögonkastet tycks vara lAg, anses beklämmandp. 

Om man ser på antalet anordnade tiivlingl1r 
är det inte mindre än 50 % som Inte arrangerat 
en enda tävling under hela året (1943). och ef· 
tersom tävlingarna är den absolut bästa spor· 
ren och det som ur modellnygarnas egen syn
punkt mAste anses som den enda meningen med 
hela verksamheten, sA. är det tYdligt, att något 

Ing. H. Vi I Ii n har öppnat 
" Modellbyggarcentrum" l Stockt.olms centrum 

Norrlandsgatan 18 

Vi hälsa lilla mOdel1flygare l'älkolllllH till 
till \'Ar nyöppnade ubtällnin~ I hjiirtat al' 
fl'tMden, blott nAgra Hlejt' (rAn Kung/oigutnn och 
Stureplan. VI \'iH" en måol;"ralcl intressant~ 
och trevll,~ modeller av fllrt~'K. flygplan 
m. m. 110m blde äro roliga nU se på och lii. ro· 
rika för denl som HjälvlL b)'jt'jt'& Ilwdellcr. 

Ar Ni Ickf' I tilIfulle att personligen besöka 
oss återfinner Ni hela. "lr stora kollektion i 
\'lr rikt. iiI. kataloJ. som erhilles g r a t i H 
mot porto. 

Sänd mig Edfr stora modellkatalog. 40 öre i 
lrim. bit. till porto och expo 

Namn 

Adress 
SFT 10/4.S 

måste göras och det mycket snart. KSAK fAr 
tydligen lägga sig I anordnandet av tävlingarna 
litet mel"l1 än \'ad som varit fallet hittills, aHt;;å 
inte bara beträffande tOJ)pllivllngurna såsom S. 
M. och VInlertävlIngarna. 

Vidare framgAr det av rapporterna, att det 
faktiskt rinns klubbar, som ännu Inte upptiickt 
ntt det !inns någonting som heter KSAKs mo· 
delltlygmäl'ken (järn , brons, silver och guld), 
Orsaken kun inte vara någon IUlnan. un alt led· 
nlngen antingen är ovanligt slö eller också helt 
enkelt nonchalerar det hela. 

Ett par HI(frar I detta sammanhang är värda 
alt titla på. En ur motor- och scgelflygsyn· 
punkt välol'ganlserad klubb har bland sina med· 
lemmar' rtlljtUlde modellflygm111'kesvnlörer; l 
jäl'D, G brons, 8 sllver och 12 guld. Vad innebär 
nu dessa siffror, som laktlskt ser riktigt trev
liga ut, innan man börjat tänka över deni? Jo! 
En gång har Intrcsset för modelltlyg funllit.~ 

inom denna organisation, därom vittnar ju det 
relativt stor8 antalet guldmärken, Men hur är 
det med rf"kryte"lngen? Om denna ger jurn
märkesslrrran besked. Ett, säger cH, järnmär
ko på 12 guldmiirkcn! Det kan man verkligen 
kalla upp- och nedvända världen, Hade klub· 
ben utvecklats sunt, skulle antalet järnmlll'ken 
ha varit minst 50, 

Nu är det visserligen att märka, all detta 
exempel är det mest typiska för den successiva 
tillbakagången organisatoriSkt för svenskt 1110· 
c1ellflyg, men tendensen är densamma på många 
håll och någonting att se upp med. över lag 
kan sägas, att alltför litet har gjorts för re
kryteringen nerifrån. Vi har fått ett slags 
klickbildning, som är mycket olyckltg och som 
med det snarasto måste motverkas. Man får 
det Intrycket att storll klubbar knappast kan 
anses vara till gagn lör rörelsen och att det 
mähända blir önskvlll't att på. ett eller annat 
sätt inrikta utvecklingen dithän, att klubbarna 
blir mindre och CJera - och naturligtvis effek· 
Uvarc, Även här rramstår alltsA skillnaden 
menan mOdellflygklubbar A. den cna sidan och 
motor- och segelflygklubbar å den andra, 

Av det sagda rramgår, att det svenska modell· 
flyget räkat in i en återvilndsgränd, som det 
lortast möjligt gäller att komma ur. Det är 
inte för mycket sagt, alt många av de stora 
flygklubbarna nonchlllerat modellflyget - tr'ots 
alla vackra deklarationer om motsatsen - och 
Inte förstått dess grundHiggande betydelse för 
nyget över huvud tagct. Det vittnar om föga 
förståelse för de ideella strävandena Inom 
svenskt Clyg, om det kan pålvasas att denna 
nonchalans val'lt medveten. Även om den skett 
I oförstånd, är den Inte förlåtlig. Asldosättan· 
det a\' det grund lUggande elementet i en utveck
ling får alltid ödesdigra följder. 

Det är möjligt, att den nya ol'gani~ationen får 
lUggas upp efter linjer', som radikalt skiljer sig 
från dem, 80m hittills ansetts 80m de enda sa· 
IIggö'·ande, Och det VOre oklokt. att dröja en 
enda dag med ell omläggning. om yttel'ligare 
bevis för den nuvarande organisationens olämp
lighet framkommer. Det vore inte förvånande, 
om en fortsatt undersökning av förhållandena 
ger delllltl bevis. 

Skulle det visa sig, att modellflyget gynnas 
bäst genom att man drar en skarpt markerad 
organ lsatarlll k gräns mellan å den ena sidan 
segel- oeh motorflyg och A den and m modell· 
flyg, sA bÖl' man inte dröja med att dra denna 
grij,ns. I stället blir det sedan nödvändigt att 
utveckl1ngs rniillsigt Infoga modellrlyget som ett 
naturligt led i hela utbIldningsprocessen, och 
ett sådant arrangemang torde Inte vara svårt 
att gCllom[öra. Ty mOdelJfl}'get är en naturlig 
del av flygel som helhet. Det gäller bara att 
få upp ögonen fik detta faktum. Vldal'e tor'de 
man kunna utgå Ifrån. att segel- och motorflyg
klubbarna enbart skulle bli betjänts. av, om 
modellflygorganlsutionen bleve skild från den 
övriga, I varje fall är det klart, aH segel· och 
motorflygklUbbarna urganisatorlskt icke kan gO· 
ra modellflyget stor nytta. Dl1remot skulle do 
kunna ge moraliskt och ekonomiskt stöd. Hur 
det skall gå tut blir emellertid en annan histo· 
ria. 

Orgl1niscrandet av ett livskraftigt svenskt mo· 
dellflyg blir Ingen mu uppgift, och den som i 
fortslittnlngen skall ha hand om del kommer 
att sätltUl på. många svAra pro\', Först och 
f"ämst mAste han övervInna det passiva mol
stAnd, som uppenbarligen kommer att resas här 
och var mot en "nyor·dnlng". Han måste (ram· 
rönlllt vara en duktig OI'ganisutör men också 
en god psykolog. Han måste ha fantasi och en 
rik fond av uppslag. Och slutligen mlste han 

kunna se de praktiska konsekvenserna av dfn 
organlsationslorm han förordar, långt Innan den 
blivit verklighet. 

Av vad som sagts här o\'an. drar måbanda 
många den slutsatsen, att förrattaren är beMlt 
aven obotlig pessimism eller I varje fall gri
nighet. Jag försäkrar att sA Inte är fallet. I 
stället är hela denna artikel ett ärligt rör9ök 
till kritisk granskning av förhållandena, Dft 
har visat sig, att viljan att $(l enbart det bästa 
hos någonting, ofta haft obehagliga uPJ)Vak· 
nanden ur dc optimistiska drömmerierna till 
följd, medan däremot den kritiska och Objekti
va granskningen sällan varit till förlång. 

Ett l'csuJtat aven sådan kritisk granskning 
kan också min övertygelse om modellClygets 
stora utvecklingsmöjligheter I vårl land ansell 
vara. Del linns Inom svenllkt nlodelUlyg sA 
må.nga goda kralter verkande. sA. mycken Ideal· 
Ism och så mY~ken skicklighet, att man Inte ett 
ögonblick behöver tvivla på en ljus (ramtid lör 
svenskt modellflyg. Bara de godu krafterna oeh 
Idealismen ledes In I dc riktningar, där de kan 
göra nytta. lI.hm vinner Ingcntlng på aU vara 
Ideallst och sitta med händerna i knät. Och 
vad båtar den stora skicklighetcn och kunnan
det, om möjligheter tnte finns alt göra nytta 
med skickligheten? 

StOckholm I sept. 1943, 
Yngve Norrvl. 

VINGARN A 
fick knappast tid att vila sig efter det stormiga 
slaget vid Svenska Mästerskapen I augusti mrr· 
än man måste bugga t med stortävltngarna vid 
Vängsö dell 5, klubbtävlingen den 12 på Skarp. 
näck och slutligen klubbmästerskapen i samband 
med landskampen mol de finska modellflygkam· 
raterna den 26 september, 

Som vanligt har förresten det gamla "motor· 
mOdellgänget" lIled Roggen l spetsen nu börjat 
vakna till liv. SA lållge det finns nAgot kVlLr av 
de nästan antika gummisnOddarna vägrar lilan 
ge sig helt. Vingarnas segelflygare med undan· 
tag lör Curt Janson skördade ej några större 
lagl'8r vid SM, men klubben kommer igen, var 
sA säker, , , 

FA den "Inre fronten" är det stora kruxet allt- I 

jämt klubblokalen. som man nu under nera Ar 
sökt med ljus och lykta efter. Det verkar dock 
som om även detta problem skulle ordna sig. 
Man hoppas även kunna sätta igång med in
alruktöl'sulblldning och byggkurser I stor skala 
frampA höstkanten för att 'rygga återväxten av 
nybörjare. Denna 111' nämligen ej sA god som 
man kunde önska. S. B. 

MOOELLBYCCAREI 
Svenska F lygvapnets nya Jnktphm J 22 

l strdlunde. splitternya modeller. 

Svenskt jaktplan J 22 

Nr. A-r>s. Spännvidd 50 cm. Spantbyggd, rikt 
detaljel'nd modell I skala 1/20. 
Komplett byggsats Ink\. ritning Kr, 4,95 
Nr. B-OS. Tilltalande, spantbyggd modell I skala 
l/50, Komplett byggsats ink!. ritning Kr. 2.2å 
Nr. B-63 R. Ritning I skala J/50 , . Kr, -.2,; 
Nr 0-63. Trevlig prydnadsmodeJI i skala l / HJO 
med konturfIiist flygkropp m. m. 
Komplett byggsats ink\. ritning. Kr, -,8.') 
Nr. C-58 R. Ritning I skala 1/100 Kr. -.15 

He8tiill Eder modell redan I dllg! 

L~G. n. VIL:t:N, Norl'!andsgutan 18, Stockholrn 

Exp. mot postf. il Kr, , 

A-53, .",.. st, 8-53, 

+ I>orto . st. 

~t. C-53 samt 

" .......... tuber Cohf"san 11 å 69 öre{Kr, LOS 
(stryk endera). 

Namn., . 

Adress ..... 8FT 10/<13 



lO SVENSK FLYGTIDNING 

DEN BÄSTA MODELLEN VINNER SÄLLAN ... 
Mycket har' sagts och skrl .... lts om de svenska 

modellflygtävlIngarnas organisation. Orga
nlsationsteknlskt kunniga män har dryftar pro
blemen, vilka VllJ" och for"tfanwde iiI' gan$;ka 
outredda. Men ingen har nämnvärt diskuterat 
de svenska modellflygreglf'rna ellf'1' den rättsli
ga utgången aven modellClygtävling. 

En svpnsk mod(>Jlflygtävllng g!r för ' det mes
ta till på följande Vill: Vingarna, LinköpIngg
eskadern och diverse andra storklubbar samlas 
till "ädel" kamp "någonstans I Sverige". LENa 
mannar. speciellt l slora segelmodellklassen. 
ka..'1l:u· hätska blickar på samtliga "lättvIkts
kärror", För närvarande "blåser dct uppåt", 
och en modell av nämnda kategori slartar och 
stiger sA kraftigt all stighastigheten iir störrp: 
iin glidhasUglwtp:n. Vllrfill'? Jo, den har mi
nimal vingbelastning, ModelHlygal'cn, som kon-
5truerat oeh byggt de-n, har varit llstigt förut
seende och lagt sig till med en belastning av 
15 gramtkvdm och en vtngprofil A la paraply, 
SA startar en linköpingslILodell. Df"n flygf"1' utan 
att stiga mcd liten sjunkhastighet. Den hal' en 
vingbelastning som parullelllserar rnodpllpna 
speciella typ: varken för hög eller för lAg så
dan, Den flygel' 4 Il {) min och landar. Men 
"lättviktaren" landar inte, Den kan föIJa..'l med 
en kikal'e en halvtimme. och sA. noteras tiden, 
Vinnaren i klassen ifråga är klar. Och hon un
ser sig ulan vidare berättigad till sin segel', 
Ingen har n!i.gonsin öVCI:vägt detta. fuktUll1, 

Alla intellektuellt vl1lkonstl'uerade tävlingsdel
tagare tappar lusten att fUllfölja. tiivJlngen då 
det är fullt tydligt och klart för val' och en, 
att 30 min flygning ej är konstruktörens föl'
tjänst utan termikens, Vad föd!'! under sådana 
tävlIngsförhAllanden ? Jo, framför allt en gif
tig och rÖrIH\t1ig konkurrens klubbarna o('h mo
dpllflygarna emellan en fullkomligt felaktig 
konkurrens - vilken ej befordrar -mOdellflygets 
rätta utveckling. 

Den stor'a nlJmänhcten kallar' modellflygets ut-
övare stora barn, " Den ler övcrseende åt de-

av i INGVAR GUSTAVSSON 

Den häMta. modell l' ll '! 

ras lek, MOdellflygarna å andra sidan hal' ej 
varken genom någon stol'>ltilad reklam eller med 
ansträngningar vid tävlingen genom tävlingsled
ningen lyCkats övertyga den om modellflygets 
ver·kliga mening, Detta går ej dlil'Iör alt publi
ken ser allt tör Objektivt på modellflyget, Dpn 
kan inte som modellflygarna sjäJva fatta dess 
vel'kllga Innebörd, Vad b('I'or då. detta på? 
Modellplanen äger ej tillräcklig exakthet! En
ligt undertecknads uppfattning är modellflyg
vetenskapen o.l1t rör Uinjbar och ungefärlig i 
publikens ögOl\, Denna \'iI! ha nAgot extra, nA-

·MODELLFLYGGLIMTAR från HALMSTAD 

Första genombl'ol.tct på en större tävling är 
nog en modellflygiedares gladu..ste minnen, 

] sådana ögonbllCk glönlmer han allt arbete 
som mAngen gång utan I'c):!uItul nedlagt):! pil 
klubben, glömmer alJa besvikelser och motgång
ar och minne):! endast alla trevliga slunder' han 
haft tillsammans med kumrater'nu, och i l:liU 
stilla !'!Inne beslutar han sig föl' att till nästa 
tävling skall klubben kOnuna igen dubbelt bätt
re rustad, Föl' Halmstads modellflygare kom 
genombrottet vid Aret.\! SM och det var resulta
tet av ett Al's förberedelser och en förtvivind 
Mlulspul't sedan några av de bästa modellerna 
givit sig ut på egen hand utan att senare kunna 
!terflnnas, 

Al' allra största betydelse har varit, att klub
ben tidvis haft tillgång till sådana lärare som 

S. Persson star tklar med "Pl uto", 

av BERTIL DAHLQVIST 

Sven Hjelmenrs i trimnlngs- och starttekntk och 
Sigurd lsa,rson I modellflygteol'l. Den sistnämnde 

-lnfÖl'de halmstadspojkarna I de nya teoriel'n&., 
Att dcs:m hälla ~t reck visade Ebbe Akl'son, som 
l'!egrade l SM med Isaesons nykonstruktion 
"Reynold", med en genomsittstid al' 4,37,7 och 
ett nyll svcnskt I'ekord pr.. 12,11,5, "Reynold" 
hal' ett mycket litet sidoförhållande l: 6 och cn 
spetSig. ganska tunn profil med stOl' välvning, 
Modellen är en typisk termikmOdell med mycket 
lIten riktningsstabilitet, men är trots detta 
ganska lältstartad. 

SUg Persson, som segrade I S, 2 flög en he
derlig gamma.! lkal'us med ökad kl'Oppssektlon 
och ett till startkroken kopplat kUl'vJ'odel', som 
visnt sig synne.'ligcn silk ert och effektivt. Stig 
är en herre som modellflugit I många ål' och 
kan sina .\Iaker, Hall är egentligen inte från 
Halm!'ltad utan från Glslaved, där han tillsam
mans med en kaml'at, Arne HCllrikSSOll, ilven 
han SM-deltagare, sysslat med modellflyg bAde 
länge och väl. Som l1'irnningsplats använda de 
en mosse, som visserllgen inte besitter nA.gon 
s lör're jumnhet, Illen aom i storle k knappast 
överträffas av något svenskt flygfält. Det är 
sannprligen inte något lätt arbete_ att hämta en 
kärra, som givit .\Iig ut pA långflygning, nu" 
man föl' varje ste~ måste se till att man tram
par' r'ätt på cn tuva med t'isk att i annal fall 
förlora en sko i gungflyet, men roligt är det 
tl'ots allt. 

Kurt Nilsson Jlcter en nnnan av Hahnstndl'! 
bästa modellflygare, Hans specialitet är att be
lägga tredje platl'! på alla tävlingar han deltager 
i. nu senast på SM, Hun tävlar med en S,3:11. 
av ordinär konstruktion oeh dessutom med en 
nykonstruprad S. l :a, som visat sig vara av 
mycket god klass, Kroppen är relativt hög Och 
smal och detta gör att den går bra I höjdstart, 
Profilen är "modcrn" vnrför sJunkhaslighcten 
blir synnerligen låg. Modellen har flera gånger 
gjort c:tl. fyra minuter utan uppvind och det 
är ju inte illa aven lilen S,l:a, 

Halmstads !Inbyggare n1' l heter Sven Råg
vall, Hans modeller äro sannskyldiga \mder...crk 

got fast och ej invecklat, och så exakt att del 
ej faller p!-lbliken in att kalla det lek. 

Som exempel må fl'urnhlLllus ett par ,'pgler, 
som bör ändras på förekommen anledning, Försl 
vingbelastningen. Det är denna regels stora to
lerans, SQJD frestar nrodellflygaren att konstru
era modeller, vilka i en och samma klass kunna 
uPlwisa cn himmelsvid sklllnad vad egenska
perna beträffar, Det är fel att på en tävling 
jämföra t. ex, två stora segelmodeller, 80m har 
respektive 15 och 20 gram vlngbelaslning, Och 
det är fel att JämlUra modeller med olika egen
Ska llf' r , VIngbelastningen böl' vara en enda 
siffra, förslagsvis 25 gl'am föl' segelmodeller, 
En tolp-rans på ±. l gram bordE' tillåtas, Häl' 
ligger nära till hand8, att slopa bestämmelserna 
om spännvidden. Denna l'!äger ju Ingenting om 
ving ytans storlek, Nej klassindelningen bör ske 
efter vingytan, QC'h dpnna skall likaledes vara 
skärpt inom en liten tolerans, Då först blir 
konstruktionerna llkrlktade, vars och ens tek
niska kunnande OCh omdöme kan göra sig gäl
lande, Reglerna skulle obönhörligen hållas och 
fIlo(lcUflygct finge då.'med e tt tekniskt värde i 
publikens ögon, NAgra fladdrande drakar skul
le ej längre negerjaz:.za I katapulterna, s\'änga 
runt och gå 1 backen, Det är ju sådana saker, 
som göl' A.skAdarna besvikna och drlve-r dem 
hem Igen frAn tävlingsbanorna, 

De nämnda ändringarna tillåter ej den ut
slrilckning av skiftande mOdelltypcr, som hit
tills skAdats på tävlingarna, De lätta termik
modellerna behöver tör den skull ej utrotas, 
Men särskilda Ul.vlingar borde anordnas lör 
dem. Den bäst utformade "pal'aplyvlngen'; 
finge i så full hembära segern" , 

Framför allt kommer tävlingarna att befrias 
från deras form av husardspel till de tävlandes 
eget bästa. Undertecknad hal' dA. detta skrives 
nyligen upplevat ett sådant hasardspel undel' 
finlandsvistelsen, och kan ej nog styrka sin 
finske kamrat Arne Elllli;is yttrande, att: "Den 
bästa modellen vinner sällan", 

av precision och han!'! sista verk, en S. 3:a med 
en .\!pännvidd av 210 cm fAr nog räknas som en 
av Sveriges vackraste segelmodeHel'. 

I dagarna organiscras en fortsättningskurs i 
modellbygge föl' deltagarna I den I våras an
ordno.de nybörjal'kul'sen, och man hoppas att 
den skall tillföra klubben ytterligare goda för
mågo)'. Dessutom planlägges modelltlygsektio
nens avdelning av den utställning som Halm
stads Ungdomsråd anordnar i november mAnad, 
För modf"lIflygare finnes alltid arbete! 

Föl' närvarande kan klubben inte disponel'a 
något flygfält lumJ)ligt för' StötTC tiivlingar, fäl
tet I Halmstad är nämligen IA.ngt ifrån idealiskt 
föl' modellflygning, omgivet som det 111' av hav, 
I;kog OCh bebyggclse, Men tider s.kola kom
ma , , När Hallands flygflottiljs fält blir Iord
ningställt räknar man med, att åtminstone nå
gon g/mg f A disponera. dctta. oeh <Th hoppas 
medlemmarna kunna Atergälda den gästfrihet 
som visats dem av så många andra svenska 
modellflygkl ubbar, 

E. Akei80n på jakt etter termik . 
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Kotttat! : Hård modellflygtävi i ng I 
• Eslöv 

A·· n en gång har modelJflygarna. varit samlndc 
till slortävllng I F.slö\'. Det var ett 75-1al 

dE'ltagare med över 125 mOdf'llf'f, som kommit 
dit för all sinsemellan mäla 8ina krafter. Flpl'
talet av de U1vlnndc "ar fl'ån skånska modell 
klubbarna, men även Halmfllnds Flygklubb ha
de sänt nE'!' pn manslnrk trupp. För all inle 
tala om en c('leher gäst från flygklubben I Jön
köping. 

Många av ~kAneklubbal"nl\ uteblev från läv
lingen, varför mlln aorgligl nog måstp konsta
tera att v('I'ksamhclen I näl"\'arandp flt una iiI' uv 
ht·tydligt ringare omfattning iin för bara något 
Ar sen. OrsakPl'na häl'ti ll är åtskilliga. F.n 
stor del av modellflYJ;plonjäl'f'l'na iii' i den AI
dern att de må8t(' giira (jllnst för kung och fos
tl'rland och hilrigcnom hal' mångn klubbar be
rU\'uts en kraftig ledning och råkat t dvala. 
En annan orsak torde vara att sökn i den all
milnt däliga klubbekonomlt' I1, som knappast un
derlättar fOtt 31·bf'lc i POSitiv riktning. 

Just nu bf'hiivs det vf'l·kllga krafttag föl· ntt 
d,'a upp mOdelHlygklubb3.l'na ur den vågdal de 
råkat hamna I, sA nU man fAl' ett slagkr·nftigt 
modpllrJyg - speciellt Illf'd tnnke pil en bred 
basis, Att toppe-n MJler mAtten hal' mM kun
nat konstat('l'll. vid andra stortävllngal', oeh hä'·
vidlag var denna tävllng Intel undantag. Trots 
titt vädret val· allt annnl än gott - df't T"1'lddc 

M A R I A N N E M Ö LL E R, 
kvinnlig modelltlygare 
slår knock-out på eliten 

en envis vind och ett grått, bekliimmande dis 
- blev resultaten öve-rlag goda, 

En av df'ltagal"na fr·ån klubben I Halmstad 
nåddf' <\(Igcns bästa gE'IlOlllsnlttslid med hela 4 
min J2,4 sek. Han ~varude r. ö. även för da
gens bäst.a tid mcd 6 min 32.4 fI('k. StÖn.ta 
Sf'.nsation !ltällde e-nlf'lh'rlld tävlingens enda 
kvinnliga deltagal'l' till med genom atl siA fler
tale-t av df' gumla kända mOd€'lIf1ygl'Uvaroa med 
ro vucker och vtilflygnndc S. II:a. 

I klafls S, T fick m·korade 8v('nskc mästaren 
o("h r·ckOI·dhAllare-n Ebbe Åkesson frAn HaJrnstad 
se sig slagE'n nv A1:Jders HAkMRSOn" frän Mal
mil, :KIm hade sin blilltn dag hittilll:l och bl. II. 
lyckades hlndl'u bröderna Olssol} trån Eslöv att 
taga den unnurs obligatoriska dubbelsl'gl'l'n. 

Al'rangPIlHlllgcll hade eslövklubb('1I o rdnat med 
den sedvanliga rutinen. I synnerhet tldtagar
organlsatlon('n - med flygelevel' och mekaniker 
rrån Flygreservskolan som tidtagare - var myc
ket god. Dt>t hände Caktiskt sällan, att någon 
b€'hövdc sUllla sig i kö oeh vli.nta vid de många 
stu r·tplatserna. 

Resu lt at: 
Klass ~1: 1. Bertil Olsson, Eslövs FK, 1 min 

52,3 .!lek, 2. Anders Illlkansson, Aeroklubben i 
SkAnE". 55,6, 3. Ove Olsson. E!'IIt'tvB FK 51,8. 

Klass S. J : 1. And€'rs Håkanf:!;on, Aeroklub
ben l Skån€', 2 mtn 29,8 .!lek, 2. Ebbt> Å.kesson, 
Halmst.ads FK, 2 min 22.7. 3. L('nnart Persson, 
Höörs MFK, 1 min 55,3. 

Klass S, II: l. Ove Olsson. Ei'lHivB FK, 2 min 
35,0 sek, 2. Nils Karlsson, AerOklubben t SkAnf>, 
2 min 14,9, :.1. Marianne Möller, Eslövs FK, 2 
min 7,1. 

Klass S. III: 1. Sven Rågvall, Halmstads I"K, 
4 min 12,9 )'ICk, 2. Ove Meissnpr, Bju\'$ MFK. 
2 min 43,3, S. Sven Dag(' Sjunnesson. EsWv>I 
FK. 2 min 27,6. 
L!lKtii,\' lIngen 0111 Aprllklu!)bl'ns I i'!IkAn..- \IUIII

rinK"l!Ipris: 
1. Eslö\'S FK Lag I .5 min 49,2 8('k, 2. Höörs 

MFK 4,6,4, 3. Bjuve MFK 3.56,1, 4. Aeroklubbf'" 
i Skåne 3,35,1. 

Tuvlinl{cn om Eslii\'8 FI~'gk lu bb!l IUJrpris: 
1. Eslövs FI)'gklubb 5 min 49,2 flf'k, 2. Ilnlm· 

stad!! Flygklubb, Lag III, 4,57,2, 3. Höörs Mo
delltlygklubb 4,5,3 , 3. Halmstads FK, Lag l, 
3,56,3. 

Priset för dagl'lls busta prestation tUldeladNI 
bjuvbon Ove Melssner för hans jumna. tider I 
kinas S. III. 

! 943 års SM I modellflyg är nu e-It mlnnt:' 
blott, men tör dl'~l! deltagal·e och andra ctl 
oförglömligt sådant. Vid del hilr lagel har sä
kert de olika prestationcrna, resultatf'n oC'h nn
nat noga bt:'gnmdats och kannsWpts. 

Karl Blom, -S. 3:an och termiken .' .. 
När man söker skapa l'l'(la I alla de gHinsandf' 

Intryck som lrtlngs i ens huvud f'flf'r en täv
ling som denna. ä" dN alltid nAgot som smfr.
nlngom samlas I förgrunden, Vad som I år blf'v 
Mn rrämsta glorian kring SM val' on('kllgen den 
30 minutersnygnlng som Bjuv-flygaren Karl 
Blom !';\·arudc för, Visserligen be-traktas en !ill.
dan flygning nur..era Inh~ )'I()flI ·'sensationell". 
n,\ s. k. tu))pflygnlngal"lla har pfl ~i'nare (u· 
blivit allt vardagliga!"!.'. Några futtiga s('k. tat
t.ad"" till SM-tecknet, men d..-tta förr·lnga!" intl' 
prestationen dA man tAl" v!'ta att Blom under 
hela sommarf'1I h'gat i militärtjänst utan någon 
som hE'll!t kontakt med modellflygpt. Modcller
na hade således under »lf'" iin ett ltalvAr legat 
och vilat I "trunken" o(:h befann sig vid ankom
IItl'n till Västerås mel' ('JI('I' mindre haVl"erade. 
Till det märkvärdiga hör även att det var andra 
gAng('n han återupprepadI' bravadt'n, enär han 

YARl'Ön INTE EN 

Wakefield -segelmodell ? 
U nder många A..r har mOdcllnygal"(~ CrlLn hela 
\'ärldE"n dll"t'kl kunnat jämföra sitt modelirJyg. 
wlande m('d wakefleldmodE'lIel·, byggda efter 
bt'stämda rE'gler o('h av samma storlek. Vid 
segelmOd('lItih'lingar av Intel'natiOlwlll format 
sAg Ulan dilremot modellf'1' av aHa storlckar, 
\'Qrför en direkt j!illlförf'Ii4C var omöjlig. 

Det skull!' diirför \'ura bra om man f'fter· kT"i-
1ft kund!' fasls lA. en b..-ställld segClmodellstorlek 
vid internationplla Illodclltävlingar - och här lir 
aUttA plat:! för en man, ROm vill skänka en lik
nunde pokal och stödja modellflyget på salllma 
\'Is som Lord Wakefteld. 

Av Gunnar Persson 
som bekant äyen unde)· fjOlårets SM svarade för 
den 1l!ngsta flygningen, även om d('1l d å. '·cn
dast·' vfLrade 9 minuter. 

Blom, som iiI' 22 Ar gammal. har byggt c:n 
ett 2O-tal modeller undl'r dc 4 Ar han tillhört 
SjUV!; Modellt1ygklubb. Han har e-ml'lIerlid åt
skilligt flf'l'a luppflygningar pil. sitt samvete. 
Iran VUI' den föl'stf' inom Bjuvklubbf'n som upp
täcktf! Rf'gel modellernas fö'·dclur framför de 
gamla motormodelle-rllll. som hans klubbkalllrll
lf'r i det IUngsla envisades ml'd. Dc första se
gclmodellerna Blom byggde VUI" till största del 
tyska konstruktioncr, nv vilka "Hast" mpd ti
den blev Bloms förtllskl'lsp. Som alla andra. 
modellflygal·(' kOlli Blom emellf'rtld snart I 
kOllsl/"lIktlonstankar och sA en du'g slod en 
S.3:a färdig, vilken den dag som I dag' är ännu 

1':n l:legelmodell av samma stOl'lck som en 
wakefleldmod€'1I iiI· rör Illen. Snar·are lir den 
dubbla storlekcn passande, alltså 2f)-26 k"dm , 
som även lir en Hinlpllg s torlek - den är stOl" 
nog för att kunna. flyga v!il och IIkvitl lntc ulli 
för svål' all transportera. 

Till siat nrA högstartsl'eglerna lIndras. Nii l' 
dessa kom till kunde mall kanske inte nå större 
höjd ml'd 200 !Il vinsch än med 100 m löp 
start, men det kan man nu. AlIu;å borde man 
begriin.t«t linans längd Ull 100 m, Iikglitigt vll~ 

ket startsätt man använde!". 
Men vm'för vänta tills freden bryter In? Kan 

vi int~ r·cdan dessförinnan häl" i NOI·den taga 
Inltiativl'l till en (mmtida internatlonE'1I "Wakc
rieldtävling Illed se-gE'hnodellcr·'? Vad anser 
Nordl'llS modelHlygtll·e om det förfIlaget ? 
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OhIooll J:or A C:o 
Södergatan 17 Malmö 

M 
1910 
1940 
1943 
1942 
1942 
1912 

14l-n-1U4a 
')'It!ii rl'kn rt! : 
Kla.':!s ~LI u. Hallvig. Vingarna. 5 m 5,0 s 

M.2 B. Llndl'lI, Vingarna 33 m 42,9 fl 
:M.S H . Ohlsson, Eslö\·s Mod.-tlk\. 29 m ]8,.1 R 
S.J A. Dahl, Eslöv8 Mod('lIf1kl 10 m 16,0 s 
S.2 S. Å. Karlsson, Kal"lakoga F·lk!. 46 m 16.0 8 
S.3 K. E. Landegrr-n, Vl1st..-rf!.s Fik!. 40 m 40,5 s 

Uistllnsrekord: 
Klass M.I Ingen notl'l'lng. 

19·11 Klass M.2 K. E, SVl;'n~ROr., Linköplngsesk, 13.300 m 
7.050 1lI 

14.800 rn 
17.900 III 
13.700 m 

1939 1.1.3 B. Stark. Vingarna 
]940 S.I S. Isa,cson, Llnköplngseskadpl"n 
1941 S,2 A. SjÖö. Motala Mli'K 
1941 S.3 S. Isaeson, LlnköplngSC.':!kt\dCl"O 

Hastlghcl8rekorll : 
1940 U. HalIvIg, Vingarna 81,8 km/tiOl 

ej I'rhAIHt nAgot namn, Dess goda fiygförmA
ga kunde konstateras rf'dM under de 3 första 
provflygningarna i I·cgll\"äder av vilken Ingpn 
underskred 4 minuter, varför Blom dUrmed ha
de sällat sig till Sver'igel; guldflygare. Sagan 
blev doek kort för detta första ('xemplar .. , 
På en större Malmö-tävling [ann den Jlämllg('n 
på att rymma erter en tid av 9 minuter. Upp
muntrad av belöningen för dagens "bästa pres
tation" byggde Blom ('n ny modf'lI ~m ('ml'1-
lertId redan undl'l· Inh·imningen vid en tävling 
I Kvldlng(' behugndc försvinna efter en llygnlng 
pli. övcr J5 minuter. Blom var lntf' spn all byg
ga den tredje modl'lJf'n av sin tcrmlkkänsligll 
konstrukt101l. 

Föl' 11ärvIJI"ande håller han som bäst på ml'fl 
att cxperlmentera lIlf'd bensinrrlotormodeller och 
"f\ygandf' vingar" aUt under dpt han flom lörst(' 
Illsll·uklör håller ctt vakande öga på de många 
nybörjare- som BjuvklubbE'n fostrar upp. 

Modellbyggare, se hit! 
Spantbyg·gda modeller i skala l: 25 
Byggsats inneh, bl. a.: Rltn., tryckta flak , 
hjul. ribbor m, 1lI. 
J 22, Fw 190 , .......... , Pris kr. S; 95 

Replikamodeller i skala 1: 50 
Byggsats Inneh. bl. a.· Ritn., kontursAgat 
trä material. hjul m. Ill. 
J 22, Fw 190, Hawker Typhoon 

Pris ~ndast kr. l· 95 
D. H. MOS<luito, B 18 ..... ' Pl"is kr. 2· 9fI 
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