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Arg. 5 

Segelflyget för halv miljon .. . 

D 
et börjar faktiskt röra på sig sA 
smått inom vårt lands civila flyg. 
För någon tid sedan fick som bekant 

segelflyget sitt länge motsedda och efter
längtade statliga understöd och modellfly
get en ti1Jförordnad förste instruktör. 
Statsunderstödet är på den halva miljonen 
och modellflyginstruktören en herre med 
goda kvalifikationer för den viktiga posten. 

Av denna halva miljon, som kommit på 
segelflygets lott, skall KSAK ha samman
lagt 52.000 kr som ersättning för sina ad
ministrationskostnader. på sin tid äskade 
organisationen ifråga 150.000 kr årligen 
för att helt kunna ta sig an det svenska 
segel- och modellflyget. Klubben ansåg sig 
nämligen ej ha råd att själv svara för en 
så pass vidlyftig organisation, som det i så 
fall blivit tal om. Därigenom hade man 
varit nödsakad att sätta allt för stor tillit 
till KSAKs egna fonder. Ej heller ansAg 
man s ig framdeles kunna "tigga" ihop de 
medel, som var av nöden. 

Så småningom enades man emeJlertid eC
ter ingående överläggningar om ett under
stöd på 100.000 kr per budgetår. För inne
varande period var dock 65.000 kr tillräck
ligt. Då budgetåret börjar den 1 juli har 
regeringen uppenbarligen räknat ner den 
ursprungliga summan till 52.000 kr. 

Lejonparlcn av de nu utportionerade 
medlen skall användas till engångsanskaff
ning av flygmateriel till klubbarna. Alltså 
som statliga bidrag vid inköp av segelflyg
plan och till anskaffande av byggsatser för 
glidflygplan. Det är nämligen meningen 
att klubbarna själva skall bygga dessa. 

Förslagen för den slutliga uppdelningen 
och användningen av statsunderstödet skall 
göras upp av väg- och vattenbyggnadssty
relsen i samråd med chefen för flygvapnet. 
Till den egentliga utbildningsverksamheten 
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har avdelats 192.000 kr. I enlighet med 
den nu föreliggande planen skall KSAK 
åtaga sig att med hjälp av statsbidragen 
ombesörja instruktionsverksamheten, ut
bildningen av glid- och segelflygare samt 
modeJlflygvel·ksamheten. Av statsanslaget 
kommer 82.000 kr att gå till premier för 
avlagda segelflygprov. 12.000 kr ställes till 
den centrala instruktörskursens förfogande, 
modellflyget får 25.000 kr och till fria f lyg
n ingar för instruktörspersonalen kommer 
20.000 kr. 

Det inte minst glädjande är väl anslaget 
tiJl utbildningen av instruktörer, ty vad 
svenskt segelflyg framför allt behöver 
är kvalificerade instruktörer, som på 
ort och st älle kan hjälpa de separata 
f lygklubbarna r unt omkring i landet. T ill 
stor del har instruktörerna förut själva fått 
stå för den ekonomiska sidan av sin ut
bildning eller ock har klubbarna genom pri
vata medel möj liggjort deras utbildning. 

All t som allt kommer den halva miljo
nen och känslan av statens stöd bakom ryg
gen att göra segelflyget till den hela fol
kets sport som det verkligen fört j änar att 
vara. Början är gjord, det återstår att se 
vad framtiden kan bära i sitt sköte. 

... och modellflyget chefsinstruktör 
Hitintills har förhållandena inom modell

flygets landamären varit tämligen miserab
la trots att .mycket gjorts för att avhjälpa 
de brister, som vidlåder modellflyget. Det 
är därför glädjande att erfara, att KSAK 
äntligen beslutat tillsätta en förste tillför
ordnad instruktör för modellf lyget. 

Det är ingalunda någon lätt uppgift han 
fAr, denne instruktör, som när detta skri
ves redan påbörjat sitt viktiga värv att 
reda upp den trassliga härva, som modell
flyget just nu erbjuder, att ge modellfly
get en lämpligt avvägd organisationsform, 
att sätta pli på landets otaliga modellfly-
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gare samt sist, men inte minst, att ge all
mänheten den riktiga och enda uppfatt
ningen om modellflygets enorma värde för 
landets flygrekrytering. 

Den, som valet träffat, synes oss vara 
väl lämpad för den stora och betydelsefulla 
uppgiften som svenskt modellflygs förste 
verklige reformator. När han väl fått 
spika opp sina teser kan man vänta sig 
stora händelser på modellfronten ! 

Hans arbete blir emellertid ej lätt, men 
det kan göras lättare. Och det sker enk
last genom att mOdellflygarna själva slu
ter upp kring förste instruktören och ger 
honom sitt fulla förtroende och allt det 
fasta stöd han behöver för att kunna gå i 
land med det vittomfattande arbetet. 

Som flyggods 
över 

Anna hlUer ABA kon'alden övu spärrade 
C'rän ser . .. . a DDu k u nna 80m fiygfraktgodli 
oumbii.rliga produkter tillföras vb produk. 
tion stLpparat, vl.rt trafLksYlJtem och vAr be
r edskap. Dag och naU f lyga ABAs or anre· 
cula plan - upp rätthåU" dra för bindelsu 
I kril' och fred. Tänk pI. detta, DÄr Ni ljib 
en gAn g fAr flyga igen - flyS" med ABA! 

AB AEROTRANSPOBT 

IF IL \YGIE7f foU'dl'<tJlJ1' JpJUntllög m dl l' Ik Uj dJlm § U 

AUTOMOBILFIRMA RAG~AR JA~SO~ AKTIEBOLAG 

Kaserntorget 9 GOTEBORG Tel. 172885 

AUKTORISERAD ÅTERFCRSÄLJARE F C R G E N E R A L MOTORS 
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FLYGA - EN BARNLEK? 

N
edanstående his
toria berättas på 
flera olika sätt. 

Det är emellertid utan 
tvivel sant att hän-

delsen ägde rum 
KölD någon gång un
der mitten av förra 
världskriget. Huvud
personen var ett A via
tikbiplan. 

En vacker sommar
morgon lyckades detta 
biplan sJita sig. D. v. 
s. flygeleven, som stod 

och höll i stjärten, måste av någon an
ledning släppa taget ett ögonblick, och så 
var det hänt. Planet snurrade iväg, och 
innan folket på flygplatsen hunnit fatta 
vad som stod på svävade biplanet högt up
pe i luften, utan förare, utan elev, utan 
fjärrstyrning. Det flög en lång stund och 
landade sedan på ett fält som om ingenting 
hänt. Detta biplan hade med sin soloflyg
ning givit offentlighet åt en hemlighet : 
det var ingen konst att flyga. Maskiner-

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

A.· B. Arvid Lindgren & eo, 
Stockholm ö. 

na flögo ju av sig själva. Vad skulle man 
då med förare till? 

II Alla tiders barnlek!" förklarade en fly
gare som just landat, drog av sig huvan 
och torkade svettpärlorna från pannan. 

Vrålande hade hans Me 109 återvänt 
och buklandat på fältflygplatsen, 
omgiven av ett moln av rök och 
damm. Sidorodret var sönderskj u
tet, och i kroppen fanns massor av 
runda hål efter den fientliga kul
spruteelden. Flygaren hade redan 

återhämtat sig efter den spännande kam
pen, och i hans solbrända ansikte blixtrade 
de grå ögonen när han omgiven av sina 
kamrater berättade om kampen. De klap
pade honom på axeln och sade: "Människa, 
det var ett mästerverk!" 

Utan tvivel är en sådan landning på en 
liten fältflygplats med sönderskjutet land
ningsställ och sidoroder ett mästerstycke. 
Men ej endast med ett skottskadat flygplan 
av denna kategori är det svårt att flyga 
och landa, utan all flygning med moderna, 
snabba och temperamentsfulla jaktplan är 
en konst. Största koncentration, felfria 
ögon, kalIt lugn och säker hand måste fly
garen vara i besittning av då han pilsnabbt 
med tjutande motor närmar sig fältet. Så 
litet det ser ut där uppifrån! Det syns 
i vissa ögonblick som en omöjlighet och 
kräver blixtsnabb reaktionsförmåga för att 
kunna landa på det lilla fältet, som närmar 
sig med väldig hastighet fram!ör flygpla
nets nos. Om något av nutidens snabba 
jaktplan skul1e starta utan mänsklig hand 
vid spaken så komme det säkerligen aldrig 
att lyfta och långt mindre att landa oska· 
dat. 

Ha således nutidens konstruktörer för
sämrat flygplanens egenskaper? Varför 
är det svArare att flyga nu än tidigare? 

Nej, konstruktörerna ha gjort ett glän
sande arbete. Av bestämda tekniska skäl 
måste t. ex. det snabba jaktplanet ha en 
planehastighet av 250-300 km/tim, och 
landningshastigheten minskas genom utfäll
ning av klaffarna till "endast" 150 lan/tim. 
Men samtidigt som flygplanet förses med 
klaffar för uppbromsning av farten vid 
landning och åstadkommande av brantare 
glidbana tillkomma nya handgrepp för fly
garen, vilka kräva ökad uppmärksamhet 
och ny taktik, inövad genom grundlig ut
bildning. 

Man undrar hur det varit möjligt för 
våra konstruktörer att skapa vad som tidi
gare ansetts omöjligt. Nutidens verkstads
teknik och materielresurser skänka medlen 
härtill . Flygplanens ökade prestanda ha 
till följ d att den som skall bemästra dem 
helt måste ägna sig åt flygningens konst. 
Det är med större spänning, skarpare iakt
tagelseförmåga och snabbare reaktionsför
måga dagens flygare, som jagar fram högt 
över jorden med en hastighet av 600 
km/tim, måste vara utrustad med än forna 
tiders "aviatör". Genom det snabba hän
delseförloppet följer också som en naturlig 
sak att risker skapas, inför vilka konstruk
tören står maktlös. 

Men även andra svårigheter uppträda 
vid manövreringen av vAra snabba flyg
plan, svArigheter som ej funnos hos förra 

av 

världskrigets flygplan och som börja re
dan vid starten. 

Flygplan som Me 109 och Fw 190 skulle 
ej kunna starta utan förare, då den tWlga 
motorn strävar efter att vrida planet åt 
ena sidan. Vid den kraftiga propellerns 
rotation uppstA nämligen ett vridande mo
ment som trycker ned flygplanets ena sida. 
Detta bl'ingar planet ur kurs, så att den 
strävar efter att tippa åt ena sidan. De 
flesta moderna enmotoriga flygplan kun
na endast genom skicklig mothållning ge
nom sidorodret fAs att gå på rätt kurs. 

När första stötestenen lyckligt klarats 
väntar nästa uppgift. Propellerbladen sko
la ställas in i exakt vinkel. Den ställbara 
propellern ger flygplanet glänsande egen
skaper, men föraren fAr samtidigt nya 
handgrepp att utföra och mcr att tänka 
på. 

Att ge gas, hålla händerna över huvudet 
och lAta maskinen sköta sig själv, vilket 
förr i tiden var ett vanligt trick, går i all
mänhet inte med vår tids högvärdigare 
flygplan. 

En liten rar historia berättar emellertid 
en av Tysklands mest bekanta flygplan
konstruktörer. Vid hans fabrik hade ett 
litet tvåqich~itsigt sportplan tillverkats. 
Konstruktören satte sin 14-åriga dotter 
bredvid sig, och medan de surrade fram 
högt över bygden lät han flickan överta 
rodren och hålla dem stilla en stund samt 
därpå börja göra små roderrörclser. Efter 
en' kvart kunde flickan faktiskt flyga rik
tigt skapligt - hon hade aldrig suttit i ett 
flygplan förut. Att flyga skulle således 
vara en barnlek? 

HUT är nu detta möjligt? Här står man 
plötsligt inför det faktum att våra dagars 
flygteknik skapat två helt olika flygplan· 
typer: det snabba jakt- och bombplanet 
samt det lätta och långsamma sporl- och 

(Forts. på sid. 31) 

Med ungefär sam'ma vingyta har Messer
,ehmitt 109 (8",eekad) mcr än dubbelt så 
stor ving belastning som Klemm 95 (hel
dragen, tonad). Varje kvadratmeter av 
Me 109:8 vinge bär 11$ kg, medan samma 
8iffra för Kl 95 endast är ~7 kg. Detta 
är en av orsakerna till skillnaden i /lyg
egenskaper mellan flygplan n!.ed stor .och 

liten ving belastning. 



B 18, det svenska flygvapnets nya medeltunga bombplan som 

utmärkes av snabbhet och slagkraft, är det första flermoto-

riga flygplan, som helt konstruerats och byggts i Sverige. 
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ITALIENS FLYGFÄL T 

och LUFTKRIGET 

Herravälde till lufts har möjliggjort 
invasionen i Italien. Sedan flyg
basområdena Libyen, Tunisien, Si

cilien och Syditalien tagits främst av al
liansflyg, därnäst av marktrupp och flottor 
gemensamt, gäller kampen nu närmast de 
i Mellanitalien och Norditalien belägna 
flygbaserna - för den stora strategiska 
offensivens fullföljande därifrån. 

I Syditalien var det främst flygbaserna 
Reggio di Calabria, San Giovanni, Crotone, 
Vibo Valencia, Brindisi och Bari med de 
kring var och en av dessa liggande reserv
flygiålten som blev primärmål. I Salerno
avsnittet, där flygfält saknades, hade al
liansflyget till en tid svArt säkra 6. armens 
landstigningsområde. Tack vare det på 
östkusten av halvön insatta f lyget och den 
därmed samoperande 8. armen och dessa 
förhands erövring av Foggia med de där 
befintliga talrika flygbaserna säkerställdes 
Salernoföretagets fortgång, 6. armtSn kun
de fortsätta till och norr om Neapel. Här
igenom kom man j besittning av italienska 
västkustens näst Rom viktigaste flygbas
system - Neapel-områdets. 

Om marskalk Kesselrings tyska krafter 
icke kunna håUa stånd mot 5. och 8. 8r
rneernas förenade flyg- och marktryck kom
mer den angla-amerikanska alliansen inom 
kort att förfoga över en följd av viktiga 
flygbaser alla med närliggande reservflyg
frut, nämligen: 

Västitalien: Rom (Littorio, Ciampini, li
do m. fl.) , Florens, pjss, Spezia-Sarzana 
och Genua. 

Centralitalun: Bologna och Pistoia. 

Norditalen: Bergamo, Torno (Mira
fiore m. fl.) , Milano (Locato, Forlanini m. 
fl), Sesto Calende, Verona, Padua, Trento 
m. fl. 

AXELSTAL 
SVART 
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Nordöstra I talien: Peseara, Ravenna, 
Rimini, Venedig, Udine, Goriza (Görz), 
Monfalcone, Triest m. fl. 

För tyskarna är det av vital betydelse 
att hindra de allierades utnyttjande av des
sa i f lertalet fa ll rymliga och god. flyg
fält, Tysklands inringning från luften vo
re därmed ett fullbordat faktum och det 
totala kriget mot civilbefolkning, industri 
och folkförsörjning ett mycket stort steg 
närmare sitt mål. Man torde därför kun
]Ul. räkna med, att tysk krigsledning skall 
göra ant, så långt krafterna räcka, för att 
hindra denna utveckling. Möjligt är må
hända, att krafterna ej räcka - Moskva 
kommer då ett stort steg närmare sitt mål. 

Innan man kommit så långt, blir emeller
tid det närmaste f lygmilitära läget: 

Allierat jaktflyg, med praktisk aktions
radie omkring 326 km, som baserats på 
endera f lygbasJrnippet Foggia eller Milano, 
för att ta ett exempel, når hela Poslätten, 
en del av Sydtyskiand, östra Frankrike, 
samt större delen av Dalmatiens och Alba
niens kust. 

NfC l1ort:fh~ • 
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Exwatungt, 4-'motorigt bombflyg når -
återigen från endera Foggia eller Milano 
med en praktisk verksam aktionsradie av 
800 km - hela Grekland, Bulgarien, Ru
mänien, Ungern och stora delar av Tysk
land, varigenom man på ett högeffektivt 
sätt kan fullständiga det bombkrig, som 

. utgår från baser i England. 

Swöföretag, mot mål pA ända till "Agot 
över 950 km distans, kan nå in i halva Ge
neralguvernementet (Polen) och till västra 
Svartahavskusten. 

Det ovannämnda innebär att hela den 
nyskapade tyska krigsindustrien i ösfn'a 
Tyskland, d. v. s . Schlesien och Ostmark 
(f. d. österrike) blir utsatt för allierat 
flygkrig av intensivare slag, än det som 
redan utgått från England. 

Den' engelske flygexperten major Olive,' 
Stewart har i detta sammanhang framfört 
en del synpunkter av intresse. Allierade 
flygbaser i NOl'ditalien, säger han, skul1e 
fördubbla det engelska flygkrigets verkan 
mot Tyskland. Tyskarna blev därför mili
tärt nödsakade att besätta Italien för att 
förhindra ett sådant läge, samtidigt som 
de allierades främsta strävan måste bli, 
att taga dessa baser så snart som möjligt. 
När så skett, är tyskarna helt kringrända 
från luften. 

När man granskal' bombkrigets verkan 
närmare, är det förvånande, säger Stewart, 

SVENSK FLYGTIDNJNG 

F lygbaser av vikt i flyg kriget om. "flyg
basområd6t Italien.": Lecce, Foggia, Neapel, 
Rom, Milano och Tunn (Torino) äro var
dera centra för ett stort antal kringliggan
de flygbaser, välbyggda och rymliga. Hård
gjorda startbanor torde dock saknas il 
mdnga. Måtten Ii flygfälten (längd, bredd) 

räknas flerstädes i 1,5-2,5 kilometer, 
stundom än mera. 

hur segt det tyska motståndet är. Förkla
ringarna härtill är bl. a. 

att målOJnt'ådct Tyskland 1943 är mAnga 
gånger större än målomrAdet England 
1940-1941, 

att den tyska samhällsdiciplinen är hår
dare, 

att luftskyddet organiserats på ett mer 
omfattande, effektivare sätt, samt 

att flygdistanserna, trots den allierade 
basframflyttningen, likväl fortfarande på 
sina håll är så stora, att delar av Stor
tyskland ännu ligger utanför det engelsk
amerikanska bombflygets räckvidd. Om 
Mellanitalien och Norditalien under hösten) 
vintern eller förvåren faller i de allierades 
händer förminskades dock, som ovan påvi
sats. den sist nämnda fördelen högst be· 
tydligt. Sett mot bakgrunden härav måste 
den allierade krigsplanens f. n. mest fram· 
trädande grundrag, anfall mot fästningen 
E uropas sydfront, flygmilitärt betecknas 
som l'iktigt, målmedvetet och för motsidan 
synnerligen oroande. 

Som för de just nu rådande, oklara för
hål1andena på den italienska krigsteatern 
betecknande mA nämnas, att amerikanskt 
bombflyg över Syditalien möttes av stora 
mängder italienska jaktplan typ Macchi 
C f Of med tyska nationalitetsmärken. Från 
Frankrike inrapporterar engelska flygare, 
att de i dagarna anfallits av tyska Fockc· 
Wulf Fw 190-jaktplan med italienska mär
ken på vingarna. Förklaringen till åt
minstone de förstnämnda planens före
komst på luftkrigsarenan är, att tyskarna 
övertagit en del förutvarande italiensk 
jaktflygmateriel. Badoglio-flyget räknade 
i kapitulationens stund högst ett par hund
ra plan alltsomallt, medde1ar en eljest i 
allmänhet välinformerad källa. Det var vad 
som återstod av de 3.500, varmed man bör
jade j juni 1940. Sic transit .... 



• 

G 



' .. ·::r~,~:~ . 
.;0:", 

, ' r. 
. _... :, ;:f 

Fördelarna vid stratosfärflygning är i 
förhånande till flygning på lägre höjd 
så stora och övertygande, att de mer 

än väl rättfärdiga de energiska ansträng
ningar, som gjorts och alltjämt göres inom 
den flygtekniska forskningen och flygplan
industrien för att skapa högvärdiga stra
tosfärflygplan. 

Medan man förra världskriget endast 
nådde höjder på upp till 6,QOO m, har man 
den dag som i dag är för fänge sen över
skridit gränsen till stratosfären - man 
har beträtt nya och ännu delvis outforska
de områden, som eggar konstruktörerna 
till nya ansträngningar. Det av italiena
ren Pezzi redan 1938 satta höjdrekordet -
med specialbyggt flygplan - löd på 
17,083 m. 

De fördelar stratosfärfJyget bjuder ur 
militär synvinkel är fullt klara. Stratosfär
bombplanet skall undvika luftvärnsartille
riets eld och helst obeaktat nA mAlet för 
flygningen. Spaningsplanet bör kunna ge
nomföra sina uppdrag utan störningar 
från IvartiI1eri eller fientlig jakt under 
det jaktplanet skall kunna skaffa sig gynn
sammast möjliga anfalls]äge genom bättre 
stigförmåga och högre höjd än motstånda
ren. För alla flygplan, såväl krigsplan 
som civila sådana, gäller dessutom att man 
under stratosfärflygning undviker storm
byar, moln, nedisningsfara och samtidigt 
erhåller större räckvidd och störningsfri
het hos ultra-kortvågsradion, obehindrad 
astronomisk observation, högre flyghastig
het och större ekonomi, sAväl som absolut 
säkerhet vid flygning över bergig terräng. 

Redan en flygning pA 6.000 m för med 
sig en avsevärd minskning av störande och 
farliga väderleksfaktorer. Visserligen mås
te de lägre höjderna med alla deras nack
delar genomflygas vid stigning till och 
nedgång frAn ~tratosfären, varför man in-

te kan avstå helt från avisningsanord
ningar och blindflygutrustning, men denna 
nackdel är dock av ringa betydelse. 

De problem, som stratosfårflyget hopat 
för den flygtekniska forskningen, beror till 
väsentlig del på skillnaden mellan stratos
fären och troposfären, resp. atmosfären 
och marken. Detta gäller i synnerhet ]uf
tens temperatur och tryck. Från havsytan 
upp till stratosfärgränsen på c:a 11.000 m 
höjd avtar luftens temperatur likformigt 
från normalt + 15 0 C och förblir sedan 
konstant till mycket stora höjder. Luft
trycket minskas på motsvarande höjder 
från l atm (760 mm Hg) till 1/ 5 atm och 
utgör på 16.000 m blott l / 10 _tm, Den 
procentuella sammansättningen hos luften 
av c:a 1/ 5 syre och 4/ 5 väte förblir emel
tid praktiskt taget konstant, Detta bety
der, att deltrycket av det för andningen 
och för förbränningen i motorn så viktiga 
syret sjunker från 190 mm Hg vid havs
ytan ti1l 40 mm Hg vid stratosfärgränsen. 

Denna minSkning nv syrets deltryck med 
tilltagande höjd utgör för människan och 
flygplanet det viktigaste problemet vid 
flygning i stratosfären. Effekten hos en 
nonnal markmotor åt· redan pA 6.000 m 
höjd blott c:a hälften av markeffekten. 
Förklaringen härtill ligger i, ntt en motor, 
som själv måste suga till sig den för för
bränningen nödvändiga luften, vid ett ytt
re tryck av 1/2 atm naturligtvis endast 
kan suga till sig hälften så mycket luft vid 
varje kolvslag. Därmed blir även syre
mängden hälften sA stor. Medeltrycket och 
således även motorns effekt sjunker därför 
likaledes till häJften. För stratosfärflyg
ning mAste därför motorn förses med en 
kompressor, som även pli stora höjder och 
trots det lägre lufttrycket tillför cylindern 
samma lufbnängd som ,-id marken. Dessa 
höjdkompressorer har alltså uppgiften att 

hålla vikten hos den tillförda luften och 
därmed ävcn motoreffckten konstant upp 
till en viss bestämd höjd, den s. k. bästa 
höjden eller fulltryckshöjden. Den av mo
torn genom kugghjul drivna kompressorn 
håller effekten hos nutida höjdmotorer 
konstant upp till c:a 4-6 km höjd. 

Men då den mekaniskt drivna kompres
sorn slukade en avsevärd del av motor
effekten, blev ett av problemen vid stratos
färflygning att finna en annan drivkälla 
för kompressorn. Härtill kunde man med 
stor framgång använda de förut outnyttjade 
avgaserna från motorn. Redan för en del 
år sen utrustade Junkersverken sin höjd
dieselmotor med cn sådan avgasturbin 
(turbokompressor). För Otto-motorn blev 
dock utvecklingen av turbokompressorn av
sevärt mycket svArare, då temperaturen hos 
de avgaser, som driver kompressorn, vid 
denna motortyp är 1.0000 C. Vid diesel
motorn är temperaturcn endast 6000 C. 

Numera är svArigheterna härvidlag över
vunna. }1' ör mycket stora höjder blir kom
pressorns konstruktion betydligt komplice
rad, eftersom luften med en l-stegs kom
pressor ej kan komprimeras till över 1 atm. 
Det är därför nödvändigt att man förser 
kompressorn med flera steg. Samtidigt 
med den höga komprimeringen sker en 
kraftig uppvärmning av luften, vilket 
framtvingar särskilda kompressorluftkyla
re. Därigenom tillkommer, förutom de på 
stora höjder svåra motor- och oljekylnings
problemen, även frågan om kompressorluft
kylningen. 

I minskningen av deltrycket .hos syret 
Jigger även det viktigaste medicinska pro
blemet vid höjdflygning. Människan behö
ver liksom förbränningsmotorn syre för 
att omvandla de energirika näringsmedlen. 
Den energi, som frigöres vid denna omvand-

(Fort>. på s id, 26) 
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NIC MORANE: 

FLYGKRIGET ~ILL SJÖSS 
Några drag från flygbåtarnas verksamhet 

F
lygbåtarna, de speciellt för verksamhet 
(iver världshaven byggda flygplanen med 
båtliknande flygkropp, har på båda de 

krigförande sidorna gjort goda in::.atser 
bl. a. spaning, konvoj tjänst och flygrädd
ningstjänst. Bland dc flygbåt~typer, som 
härvid särskilt använts, miirks å ty~k sida 
Dornier Do 18 (2-motorig), nornie1' Do 24-
(3-motorig), Dornier Do 26 (4-motorig) 
samt ett par Blohm & Voss-båtar, bland 
vilka den 6-motoriga B . V, 222 är den 
största. 

På engelSka sidan må 11ämnas Superma
rine lVal1"U8 (l-motorig), Sa'ro JA'rwick (2-
motorig) , Short Empires utvecklingstyp 
Short Sunderland (4-motorig) och den ame
l'ikanskbyggda CO?tsolidated Catalina (2-
motorig), förutom ytterligare en del andra, 

De flesta av dessa flygbåtar hal' en syn
nerligen lång flygsträcka . Deras aktions
radie uppgår i flertalet fall till 24 timmar, 
ofta till och med avsevärt 
mycket mer, Detta betyder 
i allmänhet, att "båtarna" 
lämnar basen efter midnatt. 
så att större delen av upp~ 
drage t kan fullgöras vid 
dagsljus, med åtcrgång till 
bas nästa nalt. Flygbåtar
nas uppdrag omfattar van
ligen konvojskydd eller u
båtsspaning och ubåtsue
kämpning. 

Ett uppdrag bland 
många. 

vingspetsarna försvinner allt som oftast 
i vågorna. 

Kl 01,00 går flygbåtsbesättningen ut till 
flygbåten i motorbåt. De äl" 7 man, men 
det fe lar ännu 3 - flygplanchefen, spana
ren och en flygsignalist. De är fortfaran
de kvar i land föl' att få orderna för upp
draget. Det behövs egentligen inte mer än 
5-6 man föl' att klara en Catalina under 
flygning. De övertaliga är med föl' att 
möjlig-göra avlösning på dc viktigaste plat
serna (~ärski l t förare och förste flygsig
mtlist) efter 2 tinunarspass. Besättningen 
utgöres sålunda av 2 förare, spanare, ett 
par flygskyttar och någTR signalister och 
färdmekaniker, kapabla till litet av varje. 

Spanaren hal' räknat ut kursen till den 
konVOj, det nu gäller att 'träffa" någon
stans därute över "vattenöknen". Främre 
skytten kastar Joss förtöjningen, föraren 
böl'jar utkörningen, molorvarvet ökar, vi 

Flygbåtsstart i grov sjö har sina svårig
Jufter och b'äver fullgod utbildning hos 
personalt!7t Sflntt stor hållfasthet hos -matt!
riden. Här en "Catalina" (PB-Vi) i engelsk 
tjänst, .'ilartande "någonsta.ns i Atlantf>n" 

,ned lJ persone1', dlirall 8 "J·äddade". 

Vi skall nu följa ~n 
C01L'wlidated PB-Y2-flygbåt 
(Catalina) I)å. dess färd . 
VäderJeksstationcn har lo~ 

vat stark sydvästlig vind 
varför en mek tillbragt 
förnatten ombord som "för
ankringsvHkt". Sannolikt 
har det varit en otrevlig 
pers, ty slormen vräker ner 
från fjällsidorna kring fjor-

E's/wrtfm'tllO av den nya, 1nindre typen - ombyggda lastån!J(l,I'e med 
120 nL långt [llJfJdåck, s. k . "flat-to1J" [Ö1' jCtkt1)lans.tart vid konvoj
skydel. Jakt på flyg- och u/nit har underlättats lJeLydligt sedan dessa 
införts på den allie?'ade sidan. Plan~n 1)(i däcket ä?· av typen "Grum .. -

ringen läng~ konvojen, 
fram- och tillbaka, runt de 
i kolonner ordnade fartygen 
och så sa1111na tu l' om och 
om igen. Sit. fortsätter det 
i ett ända till dess avlös
ningens timme sent omlii
der slår. Har turen varit 
god dessförinnan, har man 
måhända upptäckt någon av 
havets storvilu,-jägare, mot
sidans ubåtar, och fått till
fälle deltaga i den strid, 
som därefter uppstått. 
Där har flygbåtarnas bom
ber och akanbeviipning fin 
chans. Det säger sig självt 
att man gör vad man kan 
till att begagna "överläget" 
vid stridens l>örjan. 

Flygbähuna i ,d idd
nings tjänst. 

den med snälltågsfart och sjön går hög till 
och med där inne bland klippväggarna. Ej 
blott vingspetsflottörerna utan t. o. ID, 

-

m.an WiIdcat", 

startar, Redan f"ån 500 m börjar den 
verkligt gropiga sjön utanför fjordmyn
ningen att se ut ungefär som en platt ler

åker. Vi börjar !:lpaningen. Det 
är enformigt och trött~amt att 
vrida på skallen i ett - f Tån hö
ger till vänster och t;å ti llbaka 
igen - men det måste vara så. 
Rätt som det är upptäcker na
gon av de vakthavande det vi 
söker - konvojen eller en ubåt, 

Här har vi konvojen ! Igen
känningssignaler utväxlas och 
kanske också några skämtsam
ma ord med signal lampans hjälp. 
Sen börjar den långa patrulJe-

Flygräddningstjänst till sjöss: 
en Loc1cheed Hudson fäller sin 
gummibåt med tillhjälp av fall-

skärm., för assistans åt ett 
"sumpat" bombplan. 

Tyska Dornier Do 24 och 
engelska Walrus är de spe

ciella "flygräddningsbåtarna". Men även 
andra flygbålar, varli egentliga verk· 
sam het är spaningen efter andra mål, 
får gripa in då de upptäcker en dri
vande gummibåt med nödställda fly
gare därnere på "det våta", eller då order 
om biträde med räddningstjänst till sjöss 
kommer från land. Vid exempelvis engelska 
kustflygets "kombinerade distriktsstaber" 
finns alltid en representant (ör flygmini~ 

sleriets f lygliäkerhetsavdelning tillstädes i 
trafikledningen, för att leda bärgningsar
betet i stort, Sak samma på tyska sjöfly
gets kuststationer, vid Atlantkusten som på 
andra håll. Dessa organ kan dirigera ute
varande eller andra flygbåtar till platser, 
där hemvändande, skadskjutna bombplan 
måst "sumpas" i "drickat" eller där kanske 
en eller flera jaktflygare hamnat i det vå
ta efter luftstrid, Med fallskärm kan då 
en extra gummibåt, proviant, sjukvårdsut-

(Forts. på sid. 27) 
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M E S S E R S C H MITT 
D et hal' spekulerats en hel del om 

Messcrschrnitt Me 210 sen det i slu
tet av år 1940 dök upp på krigs

arenan. Den nya typen är ett tvåmotorigt, 
tvåsitsigt och lAgdäekat monoplan i samma 
klass som de engelska "Beaufighter" och 
"Mosquito". 

Me 210 är utrustad med två 1.395 hk 
Daimler-Benz 601 F l-motorer och har en 
max.-hast. av 587 kmj tim på 6.000 m. Räck
vidden är omkring 2.400 km vid en hastig
bet på 450 krn / tim. 

För markanfall har Me 210 ganska kraf
tig bestyckning framåt, är starkt bepans
rad på undersidan och har en två ksp rör
lig "barbette" j bakkroppen från vilken eld 
kan riktas neråt och bakåt mot markmål. 
Nosbeväpningen består av två fasta 7,9 mm 
ksp och två 20 mm akan. 

Besättningen är på två man - föraren, 
vilken även är bombräJlarc, och skytten, 
som tillika svarar för radioanläggningen. 
Den cgentliga bombkammal'cn ligger strax 
under nosen med 2.000 kg bomber upp
hängda horisontellt. Jämförd med Me 110 
är Me 210 av nästan exakt samma storlek, 
men tar en avsevärt myckct tyngre last och 
har följaktligen större vingbelastning. En 
lång tids crfarenhet från dcn förra typen 
har omsatts i praktiken på denna relativt 
nya konstruktion. Den huvudsakliga skill
naden ligger i att !\le 210 har enkel fena 
och sidorodcr i mot~at~ till 110:an. 

Till det yttre har Mc 210 en viss likhet 
med den engelska "Mosquito"-typen, men 
konstruktionen följer noga de traditionella 
MesserschmittHnjerna med enbalkig metall-

( 

av AKE TOLLIN 

vinge och metallkropp j tlsemi-monocoque". 
Tre drag är av stort intresse: vingpartier
nas infästning i varandra, de sinsemellan 
förenade dykbromsarna på vingens över
och undersidor samt den fjärrmanövrcrade 
"barbetten" bakom vingcn. 

Aerodynamiskt sett innebär Me 210-kon
struktionen intet nytt. Liksom tidigare 
hos de olika Me-typerna är slo~ monterade 
längs hela framkanten på vinghalvornas 
ytterparticr. 

Den 'vanliga typen på flaps - hydl'au
Hskt manövrerade - användes. Skevrod
ren är av modifierad Frise-konstruktion 
och massbalanscrade. Vingen är starkt 
avsmalnande och något bakåtdragen. Sam
ma vingsektion tycks för övrigt användas 
genomgående, varför vingens tjocklek av
tar mot vingspetsen i proportion till ving
djupet. Vingtipparna äl' avrundade, v ilket 
ur aerodynamisk synpunkt är en fördel i 
motsats till 110:ans avhuggna spetsar. 

Ett annat aVl:iteg IrAn professor Messer
schmitts konstruktionspraxis är att mitt
vingen är i ett enda slycke med en massiv 
vingbalk, som löper tvärs genom kroppen. 

Bränsletankarna är sex till antalet och 
självföl·seglande. De är gjorda av ett in
tressant, gummiklätt tygmaterial. 

Dykbromsanm är belägna omedelbart 
framför kylintagen på vingens över- och 
undersidor. Dc på undersidorna består av 
fyra ribbor il la persiennc och förenade med 

Siffrorna pd den gerwrnbrutna teckningen här O'VCLn lJeteck,nar: 1) Trim?'oder, Q) ?la
vigationsljus, 3) trimrode1", 4) särtagbar fena,5) tJrimroder, 6) särtagbar stabilisator
spets, 7) barbette, 8) skottsäkert glas, 9) spanare, 10) b,"äl'lsletunk, 11) oljetank, 12) 
oljekylurp, 1.'J) triwroder, 14) särtagbar vingspets, 15) navigationsljus, 16, Handlf'Y
Page-sIat, 17) bränsletanIe, 18) fränu'c 'Vingmontering, 19) bränsletn,nk, 20) 'tnotorflLn
drtment, 21) 7,9 't1tm ksp, 22) bt:paruwad n08, 2J) 2 st. 500 kO bontber,24) 20 ?nm kanon 
på 'Vardera sidan, Q5) Daimler-Benz DB 601 F-l, 12 cyl. V-motor, 26) spimtu} 27) be
pansring under ?notam, 28) oljetank, Q9) balans för skevningsrodret} 30) 19 mm lcsp 

på var Bida, 91) indrag bart sporrhjuL 
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ME 210 
två parallella stängel' med rörelse j sidled. 
Placerade direkt ovanför på vingens över
s ida är bl'Omsar med två ribbor av exakt 
samma konstruktion. Bromsarna fälls ihop 
längs vingytan och är något av det de
gantaste j den vägen som konstruerats. 

De bägge Daimler-Benz GOl F l-motorer
na förefaller i !:itort sctt vara Hkadana som 
601 E-typen} vilken finm; på Me 109 F 4. 
Enda märkbara skillnaden är de extra kyl
luftsintagen, som leder kall luft över av
gasrören. MotoI'bädden är av enhalkstyp 
och montcrad på gummi. 

Motorel'na driver VDM constant speed
propellrar samt har kraftigt bepansradt> 
spinner. 

Ett annat konstruktionsdrag - typiskt 
för Messerschmitt - återfinnes i kroppens 
skalkonstruktion. Kroppens tvärsnitt är 
snarare avlångt med rundade hörn än rent. 
ovalt såsom på Me 110. I likhet med Me 
109 är kroppen gjol'd i två halvor. Ett 
överflöd av sammanhängande longel'onger 
med "top-hat"-profil används Hhom i dc 
flesta tyska konstruktioner. Spanten är ut
satta med stora mellanrum, några forma
de genom att plåten böjts in !:il att en U
profil bildats. Då alla spanten har urtag 
för longerongcl'na, förorsakar detta förfa
ringssätt inte några svårigheter, men kraf
tigare spant av tjockare plåt är insatta 
med än större mellanrum. 

I denna nya konstruktion - Me 210 kan 
på intet sätt betecknas som en modifierad 
Me 110 - har professor Messer!:'chmitt och 
dipl.-ing. Rethel övergett de dubbla sid<>
rodren hos Me 110 för att j ~tället an
vända ett enda stort sidoroder. Här kan 
skälet ha varit aerodynamiskt el
ler konstruktionstekniskt. Den förmodade 
svagheten hos stjärtpartiet pA Mc 110 kan 
ha berott på ett böjningsmomcnt, orsakat 
av att de vertikala styrytorna placerats i 
ändarna på stabilisatorn. De intrcssantas
te dragen hos stjärtpartiet är de tygklädde 
höjdrodrens metallklädda spetsar. Plåten 
har här böjts vertikalt in i fenan. 

Stabilisatorn kan omställas på marken. 
Man överlåter således helt åt tl'imytorna i 
höjdrodret att upprätthålla trimningen i 
längdaxeln. Detta syns överraskande med 
tanke på hur stor del av bomblasten, som 
lagras framför tynhrdpunkten under föra
rens plats i nosen. Synbarligen saknas ctt 
system för att mata anununition till de 
aktre ksp, vilket också måste påvcrka trim
ningen i viss utsträckning} då officiella 
rapporter ge vid handen att en stOl' am
munitionsmängd medföres. 

Me 210 är som sagt väl bepansrad, Både 
kylsystemets ledningar, motorcrna, förarens 
sits, rygg och kabintaket är skyddade. 

Den genomskinliga övcrbyggnaden böjs 
uppåt för att ge tillträde för besättningen. 

Till sist några korta data om den intres
sallta konstruktionen: 

Spv ....... " ..... 16,38 ni 

längd .......•... ". 12,27 m 
vingyta .... . . .. ' . .. 33 kvm 
flygvikt . . . . .. . . . .. 9.800 kg 
bombla.t . . . . . . . . .. 2.000 kg 
vingbela~tn ........ 293 kg: k\ml. 
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En tift på 

N 
- Världens bästa flapskonstruktion -

N 
är man ser ett modernt jaktplan 
svepa fram med 5-GO? kmjtim, .~bland 
kanske ~nabbarc andA, glommel' 

man lätt, att hastigheten inte alls är flyg
planets viktigaste faktol". Vilket man kan-

ske kunnat förmoda med tan
ke på hur hastighetsgränsen 
för var dag puffas i höjden. 

Det båtar nämligen föga el
ler platt intet med hög hastig
het, bra stigförmåga och god manöverdug
lighet, föl' såvitt flygplanet ej har tillräck
ligt låg landningshastighet för att kunna 
pallra sig ner med pl"ecision på de gropiga 
och begränsade landningsbanor, som fält
flygplatserna av idag visar upp. 

Avståndet mellan största och lägsta has
tighet måste vara så utsträckt som möjligt 

SKANDEX 
KORTSYSTEM 

Svenska Skandex A.-B. 
Malmö Stockholm Göteborg 

för att ett flygplan - det må sen vara ett 
hypermodernt stridsplan eller en hederlig 
trafikmaski n - skall vara högvärdigt, 

Dctta krav på låg landningshastighet 
har man sökt uppfylla med olika slots- och 
flapskonstruktioncr. Hur långt man kan 
nå genom intimt samarbete mellan sIats 
och flaps framgår klart och tydligt hos det 
amerikanska span ingsplanet YO-51. Det 
är en tvåsitsig Ryankon5truktion med öpp
na sitsplatser, parasoUvinge och i övrigt ej 
alldeles olikt den tY5ka Fieseler "Stol'ch", 
"Dragonfly"" som planet kallas, lättar 
snabbt, smidigt och brant från det minsta 
tänkbara fält och kan nästan hänga i luf
ten som den bästa helikopteJ'konstruktion. 

Att det är det idealiska 
spanings- och förbin
dc1seplanet säger sig 
självt, 

De förnämliga egen
skaperna har planet att 
tacka "Fowler"-flapsen 
rör. Denna [laps-kon
struktion är en av de 
bästa som finns för 

närvarande oc.h hal' pA senaste tiden dykt 
upp i moderniscrad upplaga på en del 
Ryan-, Lockheed- och Consolidated-typer. 
Dess utveckling hänger intimt samman med 
ett par engelska flapskonstruktioner -
nämligen Fairey A viations uYoungman" 
och Short Brothcrs' "Gaugc", 

"Fowler"-flapsen baserar sig på två 
gamla välkända och lyftkraftsökande prin
ciper: genom ökning av vingprofilens välv
ning och på samma gång en utvidgning av 
vingytan. Under normal flygning ligger 
flapskonstruktionen liksom i ett fack undcr 
vingbakkanten. I stället för att vara led
bart fäst vid vingcns bak kant löper kon
struktionen på trissor. Vid landning skju
ter pilotcn ner flapsen på trissorna till 
dess framkanten på flapsen ligger strax un
der vingens bakkant. Härigenom ökas dels 
vingprofilens välvning, dels vingytan, var
vid vingens totala lyftkraft stiger enormt. 

När flapscn är nedfälld bildas en slots
konstruktion mellan vingbakkanten och 
flapscns framkant, Högtrycket på vingens 
undersida . pressas genom sIatsöppningen 
upp mot det lågtryck som vilar på ving
profilens översida varigenom uppkommer 
en strömning mot flapsbakkanten, 

"FowlerH-flapsen blir på så sätt en till
lämpning av den ]'yktbara Handley Page
slotsen, I båda fallen låter flapskonstruk
tionen luften passera genom slotsöppning-

Teckningen t, h.: överst "Fowler"-flaJ}sen 
i 1) neutralt och 2) nedfällt läge. Därun
der 3) "G(I!t!Je"- och 4) "You:ngman"-flap
sen. Nederst en flapskonstruktion med 
dubbla slots, 5) i neutralt läge iamt 6) 

i nedfällt. 
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Skisser över "Powler"-flapsrns konstruk
tion: 1) vingprofil, 2) luftström, ,'I) 8ug, 
4) luftström, 5) slot, 6) jlap, 7) ylidskfulI, 
8) t'rissa, 9) SP(l.1·, 10) trissa, 11) lru'IIHt, 
12) flap, lJ) bult, 14) glid,k,na, 15) tri88rL, 
16) T-balk, 17) "ingbalk, 18) vinge, J.9) 
::Ipå1', 20) trissa, 21) jlaps i llcutmlt samt 

22) i "erlfälIt mgr. 

en och underhåller därigenom den jämna 
luftstl'önuncn på översidan, 

Vid en del intressanta försök som före
tagits vid NACA i USA konstaterade man, 
att en med Fowler-flaps försedd vinge med 
flapsen nedfälld fick lyftförmågan ökad i 
det närmaste 95 %' 

Denna f1ap:;;-konstruktion korn emel1ertid 
ej till utan en del svårigheter, som måste 
bemästras. Bland annat blev man tvungen 
att öka stabilisatorytan för att kompense
ra dcn minskade effekten hos stabilL-;atorn 
näl" f1apsen äl' nedfällda. 

c-=--/_~ ~~::::;::=::2 ~~ 
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Fly~mekaniker 

får anställning vid Gävlebygdens 
Flygklubb. 

A nsökan med löneanspråk till 

Gävlebygdens Flygklubb, Gävle. 
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I 
all tysthet har amerikanarna utexperi
menterat en ny metod för bombning, kal
lad skipbombing. Slöjan har lyfts av den 

anledningen, att den noga utprovade meto
den nu hunnit användas så pass grundligt, 
att det inte tjänar något till, att längre 
behandla den som en kri~hemlighet. 

Skipbombing är en metod att Ilskjutall 
bomber mot målet med hjälp av flygpla
nets egen fart. Principen innebär alltså 
något helt nytt. Flygplanet självt begag
nas som IIskjutvapen". Anfallet framföres 
härunder på låg höjd, 15 till 50 meter över 
vattenytan, om anfallet ansättes mot sjö
mål, med fartygens hela bredsida, stundom 
också undervattenskroppen, som måltavla. 

De anmärkningsvärda framgångar flyg
torpeder haft dc senaste åren, har som be
kant föranlett mariningenjörerna att ploc
ka in ett avsevärt starkare IvartiIleri på 
fartygen. Den spärreld, som numera kan 
läggas i kursriktningen för angripande 
torpedflygplan, är alltså sA svår, att avse
värda förluster måste uppstå - eller kan
ske mindre hårdhudade förare tappar ner-

Militär Taylor "Cub" 
~ör ~od kri~s';äns' 

D e lätta flygplantypcrnas stora militära 
värde har under senaste åren bevisats 

på ett slående sätt.. Både som förbindelse
plan, för eldledningen av det egna artille
riet l som ambulansplan och för många, 
mänga andra ändamål gör lättflygplanen 
av idag sin hårda krigstjiini:it och gör den 
på ett storstilat vis. Förvisso kommer alla 
de erfarenheter man under detta krig för
mår samla med de lätta flygplanen att av
sevärt bidraga till dessas ut.veckling ome
delbart efter kriget, då de kommer att 
slungas ut i massa från de olika flygplan
fabrikernas löpande band. 

Det är särskilt i Amerika man fäst sig 
vid dessa flygplans militära betydelse och 
i mängd' framställt olika "Cubll-typer för 
US Army. Många förändringar är det för
resten inte ett sådant lättflygplan måste 
genomgå för att kunna sättas in i en kTä-

"SKlUTBOMBNING" - NY BOMBMETOD 
A V' Major HARALD VICTORIN 

verna och avbryter anfallet. Än så länge 
1ider också flygtorpedell av den svagheten, 
att det angripande flygplanet måste en 
rätt avsevärd tid framföras exakt i den 
erforderliga fälJningsriktningen, om torpe
den skall kUJUla beräknas följa densamma 
efter fäl lningen. 

Skipbombing är alltså den metod, som 
möjliggör framförandet aven spränglad
dad projektil på ett mindre riskfyllt sätt. 
Det flygplan, som utför ett sådant anfall , 
behöver endast föras en eller nnnan sekund 
på rak kurs, eller så länge, att föraren ser 
att siktet visar klart för "skjutning" och 
kan trycka av. De kritiska ögonblicken 
llärmast före, kan Cöraren a ll tså tillåta sig 
vilken undanmanöver som helst. 

Vid skipbombing kommer två metoder till 
användning. 

Mot oskyddade eller svagt skyddade far
tyg utföres angreppet på ungefär 15 me
ters höjd med bomben inställd på 3-5 se
kunders fördröjning. Avsikten härmed är 
att bomben, om den träffar vattenytan 
framCör målet icke skall detonera, men 
också att medgiva att det angripande flyg
planet hinner överClyga målet och komma 
ur fal'ozonen vid krevaden. Den horison
tellt avskjutna bomben riktas alltså rätt 
mot fartygssidan, slår igenom den och kre
vert.r inombords. 

Svårigheten är givetvis att icke"- l'ikta för 
lågt. Träffar bomben vattenytan tätt in
ti1l skrovet, studsar den upp och kan fort
farande slå igenom sidan. Träffar den allt
för långt från fartygssidan, kan den stud
sa rätt över målet. 

Den andra metoden med "skj utning" 
från 60 meters höjd avser däremot att 
tvärt om få bomben att gå ner under vat
tenytan i avsikt att fÖl'lägga krevaden un
der fartygets sidopansar. Detta ställer på
tagligen vida större krav på precision. 
Bombens bana vid upprepade rikoschette
ringar och slutliga bana under vattnet 
måste vara noga känd. Den användbara 

vande tjänstgöring under fältmässiga för
hållanden. Motorstyrkan, förstås, måste 
bättras på en smula. Det duger minsalUl 
inte att komma med en 60 hk Contincntal 
eller någon annan motor samma klass, 
nej, både 75 och 100 
hästar vill det till 
för att lösa de pro
blem och uppfylla de 
krav som läggs fram 
för dem. 

Bilderna här invid 
visar några drag från 
"Cub"-planens till
komst oeh använd
ning. Längst ned t ill 
vänster är serietill
verkningen på löpan
de band i fu ll gång. 
Till höger längst ned 
har en "Cub" ställt 
upp sig på parad för 
att demonstrera sin 
militära d~kt. Och så 
går starten på en van-

mål ytan reduceras därmed till fartygsskro
vets yta under vattenlinjepansaret. 

Veterligen har ännu intet resultat upp
nåtts i den vägen. Med l:ikipbombing från 
låg höjd uppger sig emellertid amerika
narna redan ha sänkt handelsfartyg samt 
en kryssare någonstans i Stilla Havet. 
Därtill skall amerikanska förare ha prakti
serat den vid bombardemanget av Pantel
leria, varvid de "skippaf' in bomber genom 
dörrarna till de underjordiska hangarerna 
och kvaddat ett gott antal italienska plan. 

Därmed må vara hur som helst. Kvar 
stAr, att flyget fått en ny anfaUsmetod, 
som ytterligare komplicerar lvartilleriets 
redan förut komplicerade uppgifter. Hit
tills har ovedersägi i gen torpedflyget note
rat de förnämsta framgångarna medan 
fuftbombningen legat en smula i skymun
dan. Någon tillförlitlig statistik finns än
nu inte och kommcr väl knappast förrän 
åratal efter krigets slut, då det jättelika 
arbetsmaterialet kunnat bearbetas. Först 
då blir det också möjligt, att rätt bedöma 
väl"det av de sänkningar och den förstörel
se, som uppnåtts genom högbombfällning, 
störtbombfällning och torpeder·ing. 

I fa11et Prince of Wales och Repulse har 
det uppgivits, att det var samspelet mellan 
bombflygplan (med högbombfällning) och 
torpedflygplan, som hjälpte fram de senare 
till skotthåll. Finns det nu en tredje me
tod, måste det för fartygens lvartil1eri bli 
än svårare att bedöma situationen i luften 
och välja rätt mål. 

Säkerligen ligger det mycket arbete och 
många försökskonstruktioner bakom den 
nya metoden, innan den släpptes lös. Oli
ka flygplantyper har olika hastigheterI oli
ka bombtyper har olika flygbanor. Men 
när väl barnsjukdomarna övervunnits, vitt
nar de 8mel"ikanska artiklarna om att en 
flygare kan nå därhän, att han kan pricka 
in sina bomber genom skipbombing rätt ge
nom mycket små måltavlor, endast en bråk
del så stora som fartygsrnålen. H. V. 

Hg väg längst upp till vänster. Det är en 
amerikansk "jeep"-bil som förvånad tittar 
på när kollegan dansande lätt tar luften. 
Och så eCter landningen lIplockasII planet 
undan för insyn från ovan. 
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en 1 november i år ha 20 år för
flutit sedan det finska Aero O(Y 
bildades. Det var konsul Bruno Lu

eander, som uttalade lanken om bolagets 
ibildande, och det var också han, som Elev 
dess första verkställande dil'cktör ända till 
.sin död år 1929. Till hans efterträdare 
valdes bolagets dåvarande tekniske ledare, 
dipl.·ing. Gunnar Ståhle. Sällsynt initia
tivrik, energisk och mångsidig är chefdirek
tör Ståhle fortfarande den centrala perso
Ilen inom finskt civilflyg. 

Den 16 mars 1924 anlände Aero O lY s 
första maskin "K-SALA" av typen Junkers 
F-13 och den 20 samma mAnad kl. 15.40 
·startade den på sin första linjeflygning till 
Reval. Den 2 juni öppnades flygrutten 
Helsingfors-Stockholm i samtrafik med 
det nyss bildade A.-B. Aerotransport. Från 
Reval fanns förbindelse vidare till Riga 
och Königsberg. Trafiken under det första 
året började synner! igen lovande. Under 
vintern 1926 hade kung Bore beslutat ,lå 
ett slag för flygtrafiken. Ångbåtstrafiken 
till Reval upphörde totalt, och en resa Ull 
Stockholm tog 3-4 dagar i anspråk. Nu 
fick trafikflyget visa vad det dög till. U n
der 1 % månad befordrade Aero O(Y dag
ligen 20()-300 kg post mellan Åbo och 
Stockholm. Den korta Reval-rutten trafi
kerades ända till 13 gånger om dagen. Tack 
vure sina utomordentliga insatser fick bo
laget nu sitt första statsunderstöd på 
360.000 mk och erhöll dessutom ett Jån för 
anskaffande aven större maskin av typen 
Junkers G-24. Detta nyförvärv, döpt till 
"Suomi", hade plats för nio passagerare. 
Platserna voro vanligen reserverade fJera 
dagar i förväg. Från år 1927 företogs 
mel1anlandning j Abo, sedan flyghamnen 
där blivit färdig. Linjen till Reval för
längdes samma år ända till Riga, varifrån 
man hade anslutning till Berlin. Ar 1928 
hade bolagets maskinbestånd stigit till fy
ra stycken F-3 och en G-24. För järnCt.
relsens skull må nämnas, att AerOB mask i-
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ner 1924 flögo 16.950 km och befordrade 
269 passagerare, medan motsvarande siff
ror 1928 VOI"O 195.100 och 3.206. 

Åren 193()-34 deltog Aero O/Y i natt
postflygningal'JUl Stockholm-Köpenhamn 
oc.h Stockholm-Göteborg, vilka linjer av 
det europeiska nattpostflygnätet utgjorde 
bolagets andel. Flygtekniskt betydde des
sa nattflygningar ett stort framsteg, ty 
flygningarna företogos nästan uteslutande 
med tillhjälp av inst.rument. 1 Finland an
ordnades också blindflygn ingskurser, vid vil
ka Aeros erfarna piloter medverkade. Ål' 
1fJ32 erhöll bolaget åter en ny maskin, den
na gång en Junkers Ju 52:a, som fick nam
net "Sampo". Vid samma tid hade ABA an
skaffat "Södermanland" och de bägge ma
skinerna befJögo linjen Helsingfors-Aba 
-Stockholm. 

År 1935 blev ett märkesår föl' Finlands 
luftfart och på samma gång naturligtvis 
för Aero O/Y. Flygfiilt byggdes sAväl i 
Sverige som i Finland. Den 8 september 
1935 invigdes Åbo flygfält i närvaro av 
30.000 personer. Vid tillfället voro nio na
tioner representerade. Bromma flYbrfält 
invigdes i maj 1936 och Helsingfors flygfält 
togs i användning den 16 dec. samma ål'. 
men invigdes först i samband med Sili-ut
ställningen i maj 1938. Med tanke på den 
växande trafiken j och med flygfältens till
kom::;(. hade Aero OfY anskaffat ytterliga
re c'n Junkers Ju 52:a, "Kaleva", som gick 
i trafik ända till i juni 1940, då den blev 
nedskjuten mellan IIeh:ingfors och Reva!. 
Det polska flygbolaget LOT, som tidigare 
haft trafik på Reval, började på våren 1937 
flyga på Helsingfors, som därigenom fick 
en direkt 5-timmar:. förbindelse med War
sehau. Deutsche LuCthansa trafikerade 
1937 från maj till oktober rutten Berlin
Helsingfors. Start.en skedde kl. 11 i Hel
singfors, mellanlandningar gjol'dc3 i Heval 
Riga, Kaunas och Königsberg. A nkom~t 
till Berlin kl. 18.55. Också den inhemska 
trafiken kom i gång sedan flygfältena 
kunnat tas i bruk. De planerade rutterna 
voro Helsingfors-Viborg och Helsingfors
Tammerfors - Vasa - Uleåborg - Kemi 
- Rovaniemi - Sodankylä - Petsamo. 
Från England inköpte .. föl' den inhemska 
trafiken ett Dr'agon Rapide-plan, "Salama", 
som rymde 6-7 passagerare. Trafiken gick 
framåt och snart gällde det att anskaffa 
ett plan till av samma t.yp. Det fick nam
net "Lapp i". Den inhemska trafiken omfat
tade 1937 tvenne linjer: Helsingfors
Tammerfors och Helsingfors-Viborg. Föl
jande ål' föl'längdes tammerforslinjen till 
Vasa och viborgslinjen till Immula. Som
maren 1939 nådde tammerforslinjen till Ke
mi och sommaren 1940 \'ar "Arctic Air Ex
press" i sin helhet i gång. Rutten gick 
Helsingfors - TammerJol'!' - Vasa - Ke
mi - Rovaniemi - SodnnkyJä - Petsamo. 
Sedan 1940 hal' den inhemska trafiken va
rit i gång året runt på sträckan Helsing
fors - Björneborg - Vasa. - Kemi - Ro
vaniemi. På viborgslinjen har trafiken gi
vetvis varit nedlagd. Aren 1fJ38-.'39 tra
fikerade Aero OjY dessutom linjen Hel
singfors-Berlin. Före kriget stod Hel
singfors i endag:;Cörbindelse med de flesta 

SVENSK FLYGTIDNING 

Överst Skatlldden8 gamla flyghamn, där
undn' Helsingfors flygplats. 

av Europas huvudstäder. Med tanke på 
de Olympiska spelen beställde Aero O/Y 
två Focke-Wulf "Condor"-mm;kiner. Dessa 
uteblevo emellertid liksom de Olympiska 
spelen. 

Då världskriget utbröt i augusti 1939 in
skränktes flygtrafiken såväl av politiska 
skäl som till följd av brist på bränsle och 
sn.~örjmedel. U.nder Finlands vinterkrig 
stärkte f1ygb'aflkpn i<in ställning som ett 
bekvämt, snabbt och tillförlitligt kommuni
kationsmedel. Under de "hundra dagarna" 
befordrade "Sampo" och "Kaleva" mellan 
Åbo och Stockholm 3.500 personer, 125.000 
kg frakt, 22.000 kg post och 65.000 kg ba
gage. Dessa flygningar utfördes till 90 % 
i mörker och under dåliga väderleksförhål
landen. Samtidigt gjorde ABAs maskiner 
en betydande insats på den tillfälliga lin
jen Stockholm-Sundsvall-Vasa. Mellan 
Vasa och Sundsvall transporterades också 
c :a 1.500 barn, huvud5;akligen med ABAs 
maskiner. Efter kl'iget återupptogs trafi
ken till Reval och Stockholm. Den inhem
ska trafiken utsträckte sig som nämnts än
da .. till l~et.samo, vilken 1.300 km långa 
stl'ucka tillryggalades på 8,5 timmar. 

På våren 1941 inköptes tvenne amerikan
ska. Douglas DC-2-maskincr, vilka vardera 
kunde taga 15 passagerare. "Volma" och 
"Sisu" insattes genast i trafik. 

(Forts. på sid. 31) 

från råma terial 
till flygp lan 

----j 
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BJERGSTEDLÄGRET 1943 
en strålande succe 

Det numel'a årligen återkommande dan-
ska segelflyglägret vid Bjergsted blev 

i år kanske en ännu större succe än tidi
gare. Lägret var uppdelat i två perioder 
av vilka den första samlade ett 75-tal en
tusiastiska deltagare. Ledare för Jägret 
var den kämia danska segelflygerskan, 
oberstinde Harriet F"rslev samt Dansk 
SvreverJyver Unions instruktör, lötjnant J . 
G. Bergh. 

De första dagarna fick man hålla till 
godo med att bekan.ta sig med varandra 
och segelplanen, enär de då rAdande för
hållandena i Danmark fört med sig start
förbud. Men så Tann den första september 
upp, och därmed kom signalskottet till den 
hittills mest lyckade segelflygträffen i det 
danska segelflygets historia. 

Under de 11 dagar den första perioden 
räckte hann man avverka 27 A-, 11 B- och 
10 C-diplom, vilket var avsevärt mycket fler 
diplom än under motsvarande tid föregå
ende år. I allt gjorde man mer än 3.000 
starter mot tidigare högst 800. Totala an
talct erövrade diplom blev 40 A, 15 B samt 
20 C - verkligt goda resultat ! 

En väsentlig orsak till de betydande re
sultaten låg däri, att man hade tillgång till 
tillräckligt nytt och modernt flygmateriel 
i motsats till 1942 års tämligen brokiga 
flygplanpark med åtskilliga, delvis föråld-

av PER W EISHAUPT 
radc typer. Vilket i sin tur visar, att dan
ska staten börjat få upp kOl"pgluggarna för 
segelflygets stora betydelse. 

Till A-skolningen använde man uteslu
tande "SG-38", vars robusta konstruktion 
tålmodigt tog emot den ibland ganska ovar
samma behandling som vissa nybörjare ut
satte den för. Tvpen rönte allas odelade 
bcundran och uppskattning! 

För B-utbildningen dög "SG-38 :an" ock
så, men det hade otvivelaktigt varit bra 
om man haft en skolglidare med "ägg" till 
förfogande. övergången från skolglidplan 
till "Babyn" fick nu utjämnas med en helt 
ny dansk konstruktion, nämligen den av 
Skandinavisk Acl"O I ndustri konstruerade 
och byggda "KZ-G 1". Det är den s. k. Tu
borg-fonden, som skänkt danskt segelflyg 
denna 11ya typ jämte den redan i september
numret av SFT beskrivna danska skolgli
daren "Pol y t", för vilken PolytekJlisk Fly
vegruppc svarar. 

Dessa två. danska konstruktioner, som 
kommit till på endast några få månader, 
provflögs vid lägret för att omedelbart an
vändas till skolningen i elen vällovliga av
sikten att man skulle nå vis!:! erfarenhet 
med dessa typer. 

SVENSK FLYGTIDNING 

Trots en del skiljaktigheter i konstruktio
nen, har dc båda planen det gemensamma 
draget. att den s. k. "gärdesgården" ersatts 
med en enkel bomkonstruktion. "KZ"-pla
net väckte stort intresse hos dem, som sko
lades för B-diplomet, emedan det visade sig 
vara lättfluget, välflygande och lite mer 
"levande" än "SG-3S :an". "Polyt" var man 
dock ej riktigt tillfreds med. Den har go
da glidegenskaper, men roderorganen gav 
ej tillräcklig verkan vid upprätning ur kur
vor - en barnsjukdom, som helt säkert 
kommer att omgående rättas til1. För ny
börjarskolning är det säkert nödvändigt ntt 
dämpa höjdrodrets verkan på "KZ :an". J 
sin nuvarande form och försedd med "ägg" 
blir den säkert idealtypen för övergång 
från "SG-38" till "Grunau Baby". 

Vid C-skolningen stod ett antal nya, 
danskbyggda "Grunau Babies" till buds. 
Det enda mer högvärdiga segelflygplan, 
l:lom gjorde Bjergsted-Jägret deu äran var 
den av Carl Johansen byggda "IHitter 28", 
vilken han efter flers års träget arbete nu 
fått färdig och börjat flyga in. Dock val" 
det ej heller meningen att man skulle ut~ 
föra några. prestationsflygningar vid läg
ret, vilket helt bar prägel av ett träning~
läger. 

Bland annat flygmateriel kan man näm~ 
na att vinscharna detta år val" av bättre 
kvalitet än föregående år. Två av dem 
drevs med flaskgas, en med gengas. 

Även den mänskliga flygmaterielen var 
över lag den bästa tänkbara. Många av 
deltagarna hade varit med tidigare, en hel 
del var nykomlingar. Anmärkningsvärt 
VU1· det stora antalet av dem, som förut 
sysslat med modellflyg. 

Bäste vän! 

D u bad mig i ditt senaste brev, att jag 
Historien om ett skolglidplan 

skulle berätta lite om de erfarenheter 
vi rönt med vårt skolglidplan. J ag tillmö
tesgår med glädje din begäran och skall 
söka efter bästa förmåga "Iortrelle" några 
:;må episoder från experimenten med "Po
lyt". 

Testningen skedde under årets segelflyg
Iäger vid Bjergl:lted av Dansk Svreveflyver 
Unions byggnadskontrollant, stud. polyt. 
Carl Johansen. tillsammans med luftfarts
myndigheternas representant löjtnant Wolf. 
Det visade sig emellertid gaJlska snart, att 
planet reagerade allt för trögt för skev
ningsrodren. Speciellt svårt var det att 
ta upp glidarcn ur kurvor. Under en av 
provflygningarna hörde vi hur löjtnant 
Wolf muttrade för sig själv medan han 
tog upp kärran ur en kurva på låg höjd: 
"Kom nu lille vän, för annars händer det 
något!" 

På grund av denna benägenhet hos pla
net att alldeles vägra lyda skevningsroder
utslarren, vågade lägrets ledning ej använda 
det till skolning varför det - med rätta -
t>tälldes åt sidan. 

Med vår konkurrent, K ramme & Zeuthen 
"KZ G-l" val" man dock ytterst tillfreds 
med. Den lydde rodren mycket snabbt -
ibland kanske till och med en aning för 
hastigt. Resultatet blev att våra chanser 
i konstruktionstiivlingen efter hand blev 
tämligen l:lmå. Men, never mind! 

Vi tog hem kärran för att konstruera 
om skevningsrodren. Men vad skulle vi 

Chr. Zoylner, 
en a v de ansvariga kon~truktörerJ1a för 
danska kikolglidplanet "Polyt", berättar 

ett brev till red. om planets senaste 
äventyr ... 
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göra? Deras storlek val' ungefär densam
ma som på "SG-3B:an". Vi skränkte dem 
emellel,tid något me I·, d. v. s. vi böjde bak
kanten en smula uppåt ute vid vingtippar
na - och resultatet visade sig snart. 

De trimningsflygningar som vi i början 
av oktober företog vil:lade nämligen att 
"Polyts' flygegenskaper i övrigt var myc
ket bra. Den är lätt att ta upp brant i 
vinschen och kan endast med största svå
righet fås att "hacka". 

Det vi emellertid är mest glada över är 
J:itallegenskapcrna. 

Tar man spaken långsamt åt sig, sjunker 
hasligheten till 30- 40 km/ lim när spaken 
är helt tillbakadragen. Till och mcd i detta 
överstegrade läge har man planet helt och 
hållet under kontroll (man trillar inte på 
näsan), och planet l:ljunker jämnt och lugnt. 
När vi provflög kärran var vindstyrkan 
30-40 km/ tim. Det såg faktiskt lustigt 
ut när "Pol y t" stod stilla i luften (eller 
till och med gick baklänges) med nosen 
rakt upp och sakta och jämnt sjönk igenom 
(precis som en autogiro). När planet är 

överstegrat är sjunkhastigheten endast c:a 
2 m/sek, varför det inte alls är svårt att 
stalla kärran ända ner till marken (spe
ciellt eftersom vi har byggt in en oljestöt
dämpare .. . ). Varför man utan överdrift 
kan säga att "Polyt" är fullständigt idiot
säker . 

Under normal stigning ligger sjunkhas
tighetcn vid ungefär 1 m/ sek och glidtalet 
är 1 : 12. Så du förstår nog att vi fått en 
litet Ijus31'e syn på tillvaron sen vi klarat 
av de första provflygningarna. Nu väntar 
vi bara på att "KZ"-glidaren skall bli re
parerad (efter en generalkvadd under 
Bjergsted·lägret) så att vi grundligt skall 
kunna jämföra de båda planen. Dansk 
Svreve[lyver Union önSikar nämligen endast 
en glidplankonstruktion varför vi om vi 
förlorar tävlingen ej får konstruera eller 
bygga fler glidplantyper. Men det är ju 
alltid lönt att hoppas ... 

Beträffande de 3.000 kr som ·'Tuborg
ronden" ställt till vårt förfogande kan jag 
berätta för dig följande: under de senaste 
åren har "SG-3S" blivit standardtypen här 
i Danmark, men så småningom har det vi
sat sig, att klubbarna "körde fast" med 
bygget. Varför Dansk SvrevefJyver Union 
blev intresserad av att få fram en skol
glidarei som skulle vara lättare att bygga. 
Tuborgfonden beviljade därför S.OOO kr av 
vilka "KZ"-konstruktörerna fick 4.000 och 
vi 3.000 att röra O!:i.!:i med. 
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~I PRESENTERi\: 

Tord Lidmal1n. 

rillilillytlVär, $f'gelllygl,oIlMru/.:tör. r/fllll'idllll1l1ll. 

Dnt uppblomstrande 8Vf'rl3ka flygindu-
strien hU1' Uimnat (,tt nytt beviB 1)(i 

sin livskraft. Härförleden provflögs 
»Led gott resultat det törsta i1Wm lan
dl ~ konstruerade segelflygplanet. Dess 
skapare är civilingenjör Tord Lidmalm 
i L'lnköping. 

En !örso1n1nnrdag 19J6 stegade f'n 
ung herre upp tör riksdagshusets trap-
1)0'1' på jal,t efter riksdagsman Lindlulrg, 
nuvarande LO-ordjörandl'n, dåvarande 
ordförande i sjöfolkets fackliga sum
manBlutning. Det vur vännen Lidmalm, 
80m tillgrep detta resoluta medel att 
skaffa siu mRdll'mskap i sjö!ollc!örbun
eld, 8edan Johnsonrederid ljum vi.llkur ~ 

~ 
for att han skulle fä gd 80m 1notorelev 
11tul f'tL av drss fartyg stipulerat, att hun 
måste vara nt(>cllcnI, i förbundct. Detta 
(ir Im,rakte1istiskt för LidmalmI Obll.n-
den av konventionella hämninga1' angri
pf'r han aUtid ett problem i den vii8fnt
I(qn punkten. 

Liclmalm hade vid denna tidpunkt nött 
rfknis trappo?· u1Ule1· ett läsår. Dess-:. 
jörinnan luu/e hem efter stu,dentexll,m(''n 
i !\ctrlstad 19JJ fullgjort sin värnplikt 
vid ingenjörstrupperna. Då han 19.'W 
avlade sin civilingenjörsexamen hfUle 
hnrl- som huvudiim.ne flygte.knik . Att det 
t'ar en '1.'acklT examen därom v'ittnar df>t 
Rtorrf, resestipendium han 8trax ejt('råt 
tilldelades , 

Drnna första sommar 80m ingenjör 
tillbringade lAdmalm vid GiitavrrkfJn, 
där han under jlygin{jpnjör Lundbergs 
ledning tJar nwd om att räkna på sport
fll/up!cmet "GV-J8" och 1Jrojekte1·a ett 
tungt bombplan. Und('r tiden idg han 
Iii,· sin studieresa i undf'1·hrmdlinuar med 
rtntl'riJ.:aWlko m!lndigheter, och när han 
l'fta sex månader flyttadf' över till 
SAAB, hadf' han där/öJ· med tct.nke på 
dcnnn T(' Sa bundit sig fö,· endast en 
m.ånad. på, Mgl,t till Linkcping nåddes 
han emellertid av bu.dskapet om Ryss
lands överfall på Finland och ('tt pm
dagar senare bl'fann han sig på andru 
sir/fln Bottniska viken, beredd att fjöra 
Bin insats för Nm·dena för$Var. Place
rad l'id finska statens /lllumaskinfabrik 
i Tanunersfors J..:om]Jldterade han under 
l'äridi'ns skickliuaste träkonstruktörer 
sin utbildning ytterliy(t)"c. 

b'fteT vinterkrigets slut begav lJig 
Didmalm tillbaka till Sverige. Under-

I:t J:I 

Orginellt segelflygrekord 
De svenska segelflygarna ha varit gan

t:ka rekordsugna av sig under den gångna. 
säsongen. Rekordslakten är förresten intl'i 
riktigt s lut än! Cen här gången är det 
emellertid fråga om ett synnerligen unikt 
rekord och för det svarar fabrikör Emfrid 
Berglund i Norrköping. På något mer än 
två veckor hann han avverka proven för 
både A-, B- och C-diplomen. I1an har sko

lats hos Norrköpings Flygklubb av herrar 
Kipp och Blomberg och fått följande merit
lista: den 13 september prov för A-diplom, 
den 16 samma månad prov för B-diplom 
och slutligen den 29 september proven för 
C-diplomet. Självfallet måste det här rt)· 

ra sig om mycket gynnsamma omständig
heter, men det är ett rekord - ett fint så
dant - och förlorar ingalunda i värde när 
man får höra, att rekordinnehavaren är 
en man i den gyllene medelåldern. Fabri
kör Berglund såg nämligen dagens ljus i 
mars 1897. - Vår högaktning! 

handlingarna. med A 'I1u;rika hade gått i stö-
1,et och i oktober 1940 tillträdde han sin an
ställning vid "sAAB. Den första tiden vw/" 
hans arbete förlagt till håll/asthf't8konto
nt där han bl. u. räknade 1)(i. B 18:s mo
tOT9ondol. Efter t 'n tid blcv han projekt-

SVF.NSK }'LYGTIDNING 

9)isstc det? 
1) Vem konstruerade den första torpeden? 
2) Vilken har störst bomblast - Boeing 

B 17 eller Short Stirling? 
3) Nämn amerikanska beteckningen, samt 

max.-hast. och räckvidden för North 
American Mitehel!. 

4) När företogs det första. flyganfallet i 
världshistorien? Och av vilka? 

!» Hur stor eldhastighet i minuten har ett 
ksp-gevär, en ksp-pistol och en ksp? 

.6) Av vem dch när användes kanonen 
först? 

'ual!i AU UUliJnPlafoJd 
tpO ~.q AU .{UA UU.1:OUOUR}I ·Wlul-008! 
AU UUf.lgQ ! 'EUl,UOLU u)j,suuds op AV (O 

·ualnu!w ! 110>{S oo'["! d~)[ uo) 4:>0 008 
W~s!d-dsl( uo '009 ..l.:r.}nf}{l:l ..l~Ao2~d8>l 1-1a (S 
'H6! la2!J>f.s!l0d!.Jl .topun 'Cu.J'Cua!lu! AV (t 

'W OOg't lilles u'!l/ UD! OO~ 'n-II (~ 
'2){ 000'8 "lsmpUUj{ JUl{ LI a - .8>f. OOo·g 
paw 1S13{qtUoq 1S.l~lS .Jul{ 2uH.J!lS lJ·ol.{S (c; 

·998! cUUP~A uap ap'Eppa;\ln 
puö:u{al!lIM ua.nmu!J:ddn u)j,slalfu;) uaa 
'098! lV U~P! Au2 !ddn1 ua.I'E>f.!.J..la":)8Q (! 

ingenjö1· och tillhöl· nu konstruktionskonlo-
1·ets ledning. Detta även ilWm. flygi1Ulu
strien ovanligt snalll)(f, (tvancemang är med 
all samwUkhet f'ndast en biirian. Didmalm 
komnu'r äVf'n framdeles alt låla tala om 
sifJ I S. B c r n d t. 

KUNGL. SVENSKA 

AEROKLUBBEN 

kungör härmed nedanstående arvodesbefattningar till ansökan lediga: 

Chd.sinstruktör för segelflyget, årligt arvode kr. 12.000: -. Fordringar: fullständig 
militär motorflygutbiJdning, hög kornpeten.s och erfarenhet i ~egelflygning (minst 
~egelflygcertifikat) och glid- och segelflygutbildning, goda tckni~ku insikter om segel
flygmateriel, god organisationsförmåga, erfarenhet i utarbetandet av utbildnings- och 
andra, föreskrifter, förmåga att väl behandla svenska språket i skrift och tal. 

Förste instruktör vid aegelrJyget (flygdetaljen) årligt arvode kr. 7.000: -, Ford
ringar: fullständig militär motorflygutbildning, hög kompetens och erfarenhet i segel
flygning (segelflygcertifikat) och glid- och segelflygutbildning, tekni5ka insikter om 
segelf lygmateriel samt organisationsförmåga. 

Fi.irate instruktör vid segelflyget (tekniska detaljen), årligt arvode kr. 7.000:-. 
Fo!"(lringar : fullständig militär motorflygutbildning, segelflygutbildning (segeLflyg
certifikatL flygtekni::ik utbildning och god praktisk erfarenhet beträffande segelflyg
materiel, kompetens som besiktningsman av segelflygplan eller möjlighet att förvärva 
så-ian samt organisationsförmåga. 

För chefsinstruktör och förste instruktör vid segelflyget är genomgången flyg
instruktörskul"s vid flygvapnet önskvärd. 

Assistent till chefsinstruktören för segelflyget, årligt arvode kr. 6.000: - . Ford
ringar: motorflygutbBdning (minst A : 2 certifikat) segelflygcertifikat, tekniska in
s ikter om segelfly!,.rmateriel, vana vid rutinarbete och god stilistisk förmåga. 

Förste instruktör vid modellflyget, årligt arvode kr. 8.000: -. Fordringar: goda 
kunskaper beträrfande modellflygets grundelement och förutsättningar, pl'aktisk er
farenhet beträffande modellflygning och mo:iellflygbygge, god organisationsförmåga 
samt erfarenhet i utarbetandet av utbildnings- och andra föret:ikrifter. 

För samtliga ovanstående befattningshavare äro kunskapcT i utländska språk samt 
erfarenheter beträffande ungdomsledning önskvärda. 

Närmare uppgifter om förmåner (semester, resetraktamente o. s. v.) utöver arvodet 
crhållaJ:i å KSAK:s gencl'alsekretariat. 

Befattningarna äro avsedda att tillträdas fr. o. m. den 1 nästkommande januari. 
Ansökningsskrivelsc, åtföljd av fullständig meritförteckning jämte intyg till styr

kande av kompetensen, skall vara ingiven till KSAK:s generalsekrctariat före den 15 
nästkommande november. 

GEN ERALSEKRETERAREN, 
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F lyg\'llpneb fly&,-
märke 

gediget och omtyckt, 
försett med krAsnåI. 
Förgyllt. 

Pr is kr. 2:25 

av kontrolleråt sil
ver. Uppgiv invän
digt md.tt (dlam. i 
mm). 

Pris kr. 4:85 
Förgyllt silver 

Pris kr. 6: 25 

Flygets ht'rt'dskH.plimiirke 1942 och 19-13. 

Förgyllt i trevligt utförande. Miirkcn 
finnas för alla flygflottilj!")' med flottil 
jens nummer i upphöjda siffror. Uppgiv 
vilket flottiljmll.rke som önskas och vllket 
ål'tal det gäller (ex. 1943L 

Pris endast kr. 1: 50 

Mansd~ettknappar 
av förgylld alpacka 
med ClygmUrkct in
fällt i blå emalj. 
P rh; kr. 5: 25 PI' par 

•
''' . ... '''.' .,', ~ 

, , 
''"'' ; 
~ ,, )' 

J<' L O T T J I. J ~I Ä R Ii E 'l' 
Ett utsökt flott 1\-1 A R K E 

uUö r'l l fö rgylld metall med sköld i 
blå emal j samt försett med kn\sriål. 
Pril! endast 2: 50 11:1'. MUrket finnes 
för alla flygflottiljer. 

R epre.se.nt.anter antagas vid vllrje flygflottilj. Hög provision! 

Orller över 5 kr. portofritt! 

O\'anstående priser äro inkl. omsättningsskatt. 

VAr stOl"a katalog med 1oo-tals artiklar tör tlyglntl'esserade sin
des mot 30 öre I frimärken. 

A E R O • T J Ä N S T, Malmö 
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SVENSK FLYGTTDNTNG 

MOdellbyggare -Segelflygare men sedan? 
SFT frågar och segemygarna svara 

ANNU ETT DANSKT 
SKOLGLIDPLAN 

D e danska segelflygarna nöjde Joiig min
~ann inte med det av Polyteknisk Flyve
gruppe konstruerade och byggda skolglid
planet lIpolyt", vilket vi i föregående num
mer ingående kunde beskriva. Ty när det
ta skolplan höll på aU inflygas vid årets 
Bjergsted-Iäger dök Hnnu en danskkonstru
erad skolglidare upp. Det var "K Z-G 1", som 
konst.l'uera~ och byg~ .. ts på knappa tre må
nader av Kranune & Zcuthcn hos Skandi
navisk Aero Industri A/ S. 

"KZ-G 1" är byggt som en normal öppen 
glidarc med baldakinupphängning av tiä
väl vinge som stabilisator. Det skiljer sig 
liksom "Polyt"-glidplanct fl'ån andra såda
)Ja typer genom kroppens bomliknande kon
struktion. Bommen går akter ut över i sia· 
bilisatorn, i nosen passerar den mellan 
vinghalvol"na och är där sammanbyggd 
med spänntornet, som sticker upp (iver 
vingen. 

Kroppen, pa vilken sitsen och stYl'orga
nen är placeradc, består aven l:itarkt böjd 
lAdkonstruktion, som baktill bultas fast di
rekt på bommen. Strax bakom sitsen går 
på llonnalt sätt en sträva upp till bom
men. Under kroppen är en oJjedämpad 
glidskena fästad. 

öVI'iga data är: spv 10,54 m, längd 6,27 
m, höjd 2.43 m, vingyta 16,5 kvm, vikt 95-
100 kg samt beräknat glidtal 10- 12. 

LAIlS LINDBERG, Luleå: J ag skall a r
beta J)å segelflygets utbredning. '. 

F ör närvarandc är jag mest intresserad 
för allt vad segelflyg heter. Jag tänker 

diirför använda dcn tid, som mina studier 
medger, att arbeta på segelflygets utbred
ning, och kommer då även, i den mån jag 
får tillr~llle därtill, att scgclllyga [ör fullt , 
Mitt närmaste mål är att lägga beslag på 
!-;egelflygcertifikatct. Segelflyget är dock 
knappast något att livnära sig ilå (utom 
som andlig spis, för::ltås! Reds anm.) så 
jag hy~er planer på att eftcr avlagd stu~ 

dentexamen läsa till ingcnjör - självfal
let inom det flygtekni.!ika fackt. Det finns 
emellertid också något som heter värn
plikt, och innan jag kan tänka pA att ut
bilda mig vidare måste den klaras av. Då 
jag alltid svärmat rör flyg tänker jag själv-

GöTE KARLSSON - l>ri m" flygu r
g rabb. 

G as:;vebming på dagarna i en mekanisk 
verkstad, kOl res ponderiHstudier under 

den halvtimme resan hem mcd tåg på ef
tel'middagen tar, och sedan glidplunbygge 
hela kvällen i ett glatt kamratlag - se 
däl' 26-årige huskvul'napojkcn Göte Ka rls
sons program. Så länge han kan minnas 
har han haft ett speciellt gott öga för flyg
ting, och hans högs ta önskan iiI' för när
varande att fa ett arbete inom flyget, hclst 
vid någon segelflygfabrik. 

Göte Karhn.on hör till J önköpings flyg
klubbs elitungdom, som läg){er ner all sin 
fritid på arbetet i den nya klubblokalen. I 
bygglaget är Göte Karlsson den p iggaste 
av de pigga, och nästan varje kväll ser man 
honom i kamratkrctscn, duktig, påhittig, 

STHlMS TEKNISKA INSTITUT 
DAG - & AFTONSKOLOIl. CENTRU1U K U N G S G A T A N 3 2. 

Sveriges största enskilda tekniska. läroanstalt. 
lm •• >ekt ion: Prof~sor E . Alm, Major E. Råberg (t. elevkåren) . 1ngel1jörs- och 
verkm.~utb. från folkskola, real- och studentexamen. Facka,·d.: Verkstadstekn .• 
motortekn .• flygtekn., värme och san .• elektrostarkström, radio och svagström, 
hus- och vägbyggnad, kemi. Stipendier, Avgiftslindr. fÖl~ obemedJ. Prospekt 
sändes. Anmäl i tid. Upprop 14 jan, Expeditionstid 10-19. 1'elefon 233705. 

E. WALTEIl HOLMS'I'EIYI', Civ.- i" g. Rektor. 

rallet ::löka till flygvapnet som l'eservoff.
asp. Sen kommer min stora dröm. f1yg
ingenjörsexamen, men ack, dit är det långt 
än ... 

och noggrann med varenda ~ak han tar ~ig 
röre. Flygbygge är inte bara en hobby för 
honom, det är hans käl'aste arbete, och vil
ken dag som helst byter han gärna ut ga:;
svetsnillgen mot anställning i någon [Iyg
fabl'ik. Flyget är framtiden - det är Gö
te Karlssons absoluta övel·tygelse. Och 
han begagnar varje till räll e att propagera 
för den saken bland arbetskamrater och 
andra. Han kommer säkerlige n ej heller 
att ge tappt förrän han gett sig flyget 
helt i våld. 

V(u1 är ddta för flyoplan? 

Septembernumrets silhuett satte en del 
otrevliga myror j huvudct på våra Iä~are. 
Svaren val' många men tyvärr högst varie
rande. Det fanns de som gi~~at på både 
Grumman, Short och andra flygbåtar. Rät
ta svarct var emellcrtid Martin PBM "Ma
riner" och för det stod följande herrar: 
l) Erik Algotsson. Vallgatan 6,. Linköping, 
2) Hans Lindblom, S:t Eriksgatan 101, 
Stockholm, samt 3) Harry Fahlström, Gran
kulla, Brcdavägcn, Finland. 

Vi bel' att få gratulera pl'istagal'lla, som 
har att hämta cn inb. årg, FT 1942 på 
posten. Samtidigt kommer här en ny upp
gift, denna. gång en bild - en detalj bild -
för att göra det hela litet svArare. Pris 
blir första delen av SEGELFLYGHAND
BOKEN. Sista dag för svar är den 30 
november, Sätt igång och gnugga geni
knölarna! 



Bilkonstruktör bygger flygplan j A il 
Kort före krigsutbrottet lude de kända bil

konstruklörenm Ettore Bugatti och hans son 
Jean I samarbete med Louis de MODge sista 
handen vid ett mycket Intressant racerplan. Dpt 
rör sig om ett tvåmotorigt sådant med synner
ligen högvärdig aerodynamisk utfOI'mning. Del 
är helt byggt i trä och drh'es med två koaxiala, 
motgå.ende propellrar. 

Projektet omCattnr lvi\. versioner - typ 100 P, 
använt som egentligt experimenlplan, samt 101 P 
med mindre vingyla och (l\'selt rör deltagande 
I det s. k. Deutsch-Pokalrenncn, Dato. föl' de 
tvlL planen är följande: 

100 P: sp. 8.40 m, längd 7,50, vingyla 11,00 
kvm, sidoCöl"ll!\lIundc l: 6,4, flygvikt 1.600 kg. 
vlngbelaslning 145 kg/kvm, max.-haslighet 750 
km/t im sumt mOlol'effekt 900 hk. 

101 I': SPy 6.90 m, längd 7,50 m, vingyta 7,50 
kvm, sidOCöl'lu'illande l: 6,4, flygvikt 1.600 kg, 
"Ingbelastnlng 210 kg/kvm, max,-hastighet 750 
km/lim sumt motoreffekt 900 hk, 

~roto rcrn ll: 

De bAda S cyl. Bugatli-racermotorcrna är pl~ 

4,7 l och 450 hk vid 4,500 v/min. D" vägp!, 220 
kg vardera vilket gel' en effekt av 0,5 kg/hk, 
Motorerna är 90 cm långa och 45 cm breda, vil
ket visade sig nöuvämligt föl' att nlUn skull~ ffi 
In dem 1 sallllna kropp, vars tvärsektion för öv
rigt hcl.\;t ej skulle övel'sliga piloteM mätt, 1\lan 
byggde därför in de båda motorerna framför 
respektive bakom vingens hllvudbaJk oeh lät dem 
driva propellrarna genom tvådelade kal'dana..,,<lar, 
vilka löper und('I' fijl'llr'cn~ sit:;, 

l'It j il rtllu r t it>t; 

Framifrån !:lett bildat' stjärtpurtiet tre Y to t' 
med I det näl'mast 120~ vhlkel. Den nedt'f! ytan 
i det härigenom bildaue y-tecknet utgör in[jst
ning tii}' spOl'l'hjulet, De båda övre ytorna ät' 
ganska högt uppdragna över propcllerstl'ömmen 
och göl' det möjligt att bygga kroppen I den 

förmånligaste aerodynamiska u tformni ngen, 
Styrningen iiI' differentierad! 

U y lanordll l ll gf'1l : 
Bugutl i låter kylluften stl'ömma in genom ett 

par öppningar i f ramkanten på de bägge höjd
styrytol'tlu. och fOl'tsätta längs kroppssidorna, 
Här kommer luftströmmen in j ett d ynamiskt 
övertryck, vilket undcrlättar kylluftens cirkula
tion, Genom vissa anordningar leds l uften till 
kyluren, vilken ligger rakt över a k tre delen av 
kroppen. Sedan luften strömmat igenom kylu
"en, förs den framåt och avled s så småningom 
genom speciella uttag, vilka ligger i ving infäst
ningcns unctCl'trycksoml'åde, 

Vllr illbcl v inge : 
Vingen pA. de bAda Bugattiplanen bN"tllt' liV 

en fru;t främre del ocll ett variabelt a k tre parti. 
vilket I sin tu!' är uppdelat i två klaffat', av vilka 
den övre bildar vingpro[ilens öv re fonn OCh den 
undl'C dess undel'slda (s, k, krokodltvlnge), Klaf
farnas rörelse sker genom två ouvhängiga stUng
el'. vars d irfercntJnla cller samtidiga vprkan 
möjllggör följande kombinationer: 

1) Sta rt : båda klaftarna sänks så att dl'! get' 
profilen en starkt lyftande vlllvning, 

2) lUa.r llc hfl~'gnlng: klaffarna befinne r 8ig i 
noll-Uige 0(:11 bildal' fö l jaktligen vanlig profil
torm. 

3) ~Iax, hu st.: de båda klaffal'na äl' en aning 
up}9åtdt'agna föl' att profilen skall få så l5ym
metrisk form ~orn möjligt. 

4) St iirtll ygnin g; klaffama fll1l8 ut fl'l\1I vnr
snura rör att maB skall lIPpn!\ god bt'omsvPI'k an, 

5) Landni ng: ö\'I'e klaffen förblir i neutrnll 
läge medan den undl'e s..1.llks och verkar som 
flaps, 

6) JUa. rl,-"t!lxn ing " : undre kluffen (örbli" i ne
ulrult lilge medan dE'1l övre hiljs föl' att ge upp
hov till en negativ lyftkraft, 

Ull" t---' l~/~' . . 
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Hä r tJva n någr a. l.I etal j!;ki lil"e r öve r HugnHis 
kOllstruk tion : 1) Hira rsit", 2) ka rdanknut, 3) 
\'åxel , 4) rrämr~ lUotor , 5) a ktrf' Ill otor , 6) 1'f41 -

11t'lIrar, 7) k y la r f' , 8) luftintag, 9) lu , t uUug, 10) 
ti tn rt, 1 1) nUlrst"llh ust" 12) m l~x.- h ust" HU stör t
flyg nin g, 14) la nl.lning, 15) lIl u r k" t axn ing", 'IIi) 
höjdrode r , 17) sidorod er , 18) s pon e , H» kropps. 

k on stru k ti on sam t 20) \ ingk tHHi tru kllott. 

Bell'ärfande övt'iga detalj",), på. dessa. två unika 
konstruktioner får vi h1nvisa till teckningen och 
de föl'klat'ingUI', som iiI' rogade UU denna, 

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

Begär våra utförliga specialprospekl. 



"FLYGAUTOMATEN" 
Beskrivningar över nya motortyper hal' hittills 

för det mesta behandlat de viktigare delar
na, såsom, för att nu nämna. !lägra exempel 
vevhus, vevn.xei med vevstakar, kolvar, cylind
rar, förgasare, insprutningspump och liknande 
detaljer. 

För att ge läsarna en inblick i de talrika och 
deh'ls kanske svårförståeliga nyheterna hos en 
modern flygmotor. som t. ex. den relativt nya 
och högv11rdlga Jumo 211, sku.ll vi häl' för en 
gånga skull lämna beskrivningen av de ovan
nämnda motordelarna åt sidan. Dessa iir föl'· 
resten mestadels allmänt kända, och uppvisar nu
mera knappast några väsentliga nyheter. 

Det principiellt nya hos de moderna motorer
na betingas huvudsakligen av strävan efter hög 
hastighet samt slö,'sta möjliga flyghöjd. Detta 

Skiss över lultavskUJaren hot; ,Jumo 2L1. 

ViffiLDSREKORlJ J SI<:G I~LFLl"G. 

Världsrekorden l segelflyg har de sen~ste Arell 
mejats ner ganska krarttgt. Nu senast- av den 
kände tyske segelflygkonstruktören, NS-OlJer
sturmfuhrer JachtmanD. som härförleden nög i 
55 tlm 52 min SO sek "id Brusteort pA Samland
kusten, Förra världsrpkordel innehades av 
NSFK-Obel"sturmbannfuhrer Vergens, vilkens re
kord nu slogs med 10 tim 24 min, - Emst 
Jachtmann är född 1907 i Dal'lnstad och bl. tl.. 

bpkal'lt för sitt sjösegelflygplan "Jacbt 71". 

JAJ>AN8KT SEGELFLYGRt.:KORD. 

Den japanske segel!lygaren Tadao Kawawe 
har nyligen satt Japanskt rekord 1 uthålllghets
flygning med 13 tlm 38 min 5 sck och därigenom 
överträ.ffat det förutvarande l'ekordf'l med d"y
ga lvå timmar. 

D-SO "CJRlt.US" - HORTEN J V. 
För någon tid sen utförde man i Dal'mstadt 

en del intressanta jämförande flygningar mel
la.n del av teknologer och studerande vid AKA
FLIEG konstruerade D-3D "Cirrus" och brödel'
no. Hortens flygande vinge, typ IV, 

JUMO 211 
i sin tur hur medfört införandet av kompreSElOr 
och insprutningspump för br!inslet. Omkoppling 
till antingen mUI'k- eller höJdkompl'ess!on för
orsakade, att piloten togs yttel'llgare iansprAk. 
Den ökade vingbelastnIngen, vllkcn för' mcd sig 
nödvändigheten av att använda vingklaffar och 
liknande hjälpmedel föl' att öka' lyftkraften. 
strå van efter högre hastighet genom infäll bart 
landningsställ o. s. v. tal' allt mer av förarens 
uPI)mlirkmunhct. Härtill kommer skötseln uv 
den stl!llbara propellern. 

TJ'ots detta mäste piloten vid stridsflygning 
huvudsakligen koncelltf(~I'a isig pi\. sitt viktigu 
uppdrag, pA navigeringen och mAngo. andra svå
ra uppgifter. Betänker man utt allt detta en
dast är en Ii ten bråkdel av vad piloten måste 
orqbesörja under strid!dlygning, föl'stAr man 
lätt, ntt flygplankonstruktörel'nus strävanden 
till stOl' del gAl' ut IlA att eliminera alla de tal
rika spakar och knappar, som krävpr betjäning. 

Denna eliminering ii,· möjlig tack vare en 
automatisering av olika aggregat och man hal' 
redan gjort avsevärda framsteg pA detta områ
de. Här nedan skall vi l'pdogöra för dc delar 
hos den t.yska flygmotorn Jumo 211, vllka ar
betar automatiskt. 

Lurtavfiki ljaren : 

Hos Jumo 211 sugs bränslet med en Junkel's 
bränslepump upp frAn tanken genom ett filtlH' 
och ledes under tryck t111 Insprutnlngspumpfoll, 
vilken gf>1l0m ett munstycke spt'utar in det i 
finIöl'delad form I cyllndel'n. Gf'nom att vätske
ytan ändrar sitt läge i tankarna när flygplanet 
intar lutande läge, kan man ej undvika, ult 
bränslppumpen suger en viss kvantitet luft från 
ena. eller undra sidan. De luftblåsor, som häl'
igenom bildas i luftströmmen måste il.vlUgsnas 
vid Inspl'utnlngsmotol'll och härför använder 
man en luflavskiljare, vilken placeras mf'Il:1.Il 
brl:inslepumpen och Inspl'utningspumpen. 

Denna anordning ger insprutnlng8motorll des:.; 
karakteristika I molsats till den s. k. förgasar-

Båda pInnen befann sig l sU~rsta möjliga aero
dynamiska lIkhetsklasfol, och några extnr. lI.tglir
der för en yHerligare stegring av planens redan 
förut goda. prestanda hade man ej vidtagit. 
Bägge typerna hade följande dil.ta: 

D-3D "Cirrus" I Hortpn IV 

KonstruktionsA!' 1933 
Typ normalt plan 
Förarens läge sittande 
Flygvtkt 288 kg 
Spiinnvidd 20.10 m 

VIngyta ~~~~_'=2=,=OO:....:k=vc::m 

1939 
flyg. vinge 
liggande 
326 kg 
20.20 m 
10,10 kvm 

Det visade sig vid försöksflygningarna, att 
planens minsta sjunkhastighet val' denSurnm(l.. 
SjiiJvfallcl låg den dock vid olika hastighet. Un
der en gemensam 11l1.1vtJmmcsflygning i ett vld
I:lt'·llckt,· jämnt och mycket svagt uppvlndROlllrå
de. steg planen exakt lika. Under flygning rakt 
ut hude "Cirrus" bästa gjunkhastighet - bättre 
glidtal - vid något övcr 65 km/t. Vid mU
Dingar med D-30 visadp det sig att planets mim;;-

SVENSK FLYGTIDNING 

Jumo 211. 

motorn. InsprutningilpUlllpt>1l !-rPl'UtSI' nllmligell 
ett belsUimt, f>!te!' cyllndereffcktcn !l.\·passat 
kvantum bränsle in i cylindrarna. Det tryck 
under vilket dr"tta sker är sA stort. utt df'1l 
lilla bränslemängden bli,. finfördelad och tdl
sammans med den samtidigt inströmmande luf
Li:'n blIdar en explosiv blandning. 0111 nu ett 

. pumpelemcnl IiPl"ulal' In luftblåsor i stället fÖl' 
bränsle kan ej någon explo~lv blandning blidas 
i cylindern, Hil.rav följer alt det ej blir nAgon 
cxploslon - motorn kommer att gå oregelbun
det. 

Luftav.!lkiljarpn är en sinnrik konstruktion. 
som baserar sig på skillnaden I specifik vikt hos 
b"unslet och luften. Bränslet kommer frlln 
bränslepumJ)en J), ledes genom tutret (2) och 
kommer till luftavskiljningsrummet (3). Häl' 
minskas bränslcströmrtlcns hastighet sä pass, att 
luftblåsorna stigpr uppåt och luften iW.mlas i 
luftavskiljarerummets övre del. 

Då flottöt:cn (4) höjer respektive sänker sig, 
påverkar den nålvenlilen (5). Mcdtlll bränslf't 
flyter igenom samlas över dess yta i avskilj
nlngsrummet (3) allt mCr luft tills bl'änslp
ytan slutligen sjunkit så djupt, att flottören ej 
längre kun hlLila nål ventilen (5) stängd. Luften 
avledes då via hålen (7), Och ett kallbrpl'at 
munstycke an genom luftkanalen (6). Genom 
tvA utlopp (9 OCh JO) flytf>r bränslet, 'som be
friats från luftblåsor, till insprutnillgspumpen. 

(FOrts. I nästa nr) 

ta sjunkhastighet var 0,65 m/sek oeh bästa glld
tal 1:37,6. 

SCHWEIZISKA MÄSTERSKAPlo:N 

I segelflyg gick föl' ej l:;å länge sen ISamaden 
och uppvisade ej blott ett stort antal deltaglll"i' 
ut.all även mycket goda re~:!Ultllt. r h5jdflyg
ning bärgade P. Schildkneeht segem med en 
"Spyr llI"' - höjdvinst 2.370 m. Vid m/illand
ningen kom RiCkll med :"14 km närmast målet. 
Snabbaste målflygning till Dn.vos (30 km) utför
de E. Spahni mf'd en "Moswey II" på 56 min. 

D]~N" SI<:GI<:LFI..YGS'l'ATISTIK 
som offentliggöres varje månad I Schweiz upp
\'isur fÖl' juli l år sammanlagt 7.742 sta.rter och 
pn flygtid på 483 lim 52 min. Därmed är an
talet starter föl' Arets sju första mAnader uppe 
i 22.483 med en samma.nlagd flygtid på 1.501 
tim 26 min . 

S t~GEIJFLYGHANDnOl{ t:N 

böl' på Inga villkor saknus i 
flygintresserades bibliotek. 
och Omsätt I praktiken ,'ad 

df'n ,'prkligt segl'l
Köp den, läs Mn 

Ni lilrl Et'. 

For god ringservice 
anlita 
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KLEl\IM KL 25 MED NOSHJUL, 

Enligt vad den schweiziska flygUdskriften 
"Aero-Revue" vet att förtälja, har Furner-fa
brikerna försctt en vanlig Klemm tjugofemma 
med noshjul och företagit omfattande och in
gående försök med detta plan. W. Farner , som 
själv haJt hand om experimentet, bel'uttar, alt 
planet vid 80 km/tim landade på sporren och 
huvudhjulen och sedan sakta med rnin!:;kandp. 
rullhastlghet tippadc över på noshjulet. Vid 
landning med noshjulet hålles detta först ell 
aning upp j luften varigenom planet studsar 
upp för at.t sedan "sätta" sig på alla tre hju
lpn och snabbt stanna . Till och med vid en 
vindstyrka pA 8-10 m/sek stannar planet ome
delbart efter slittningen. 

DET FRANSK A TVAMOTORJGA 

stridsflygplanet SNCASO 175, som tidigare bar 
beteckningen Bloch 175, är användbart såväl som 
medeilungt dag- och nattbombplan som spa
nings- och torpednygplan. Den tvåbalklga och 
tredelade vingen har rak bakkant mcdan de bå
da yttre vlnghu.lvomas framkanter är bakåt
dragna. Stabll1satorn är V-ställd och bar tvi l
lingfcnor och -roder. Motorerna är två luftkyl
da GnOme et Rhone 14 cyl. dubbelradiga stjul'll
motorer N 48/49 med en effekt på vardera 1.180 
hk vid 2.400 v/min. Varje motor driver en elek 
trisk omställbar, trebladig propeller med 3.050 
mm diameter av typ antingen Chauviere eller 
Ratier. Beväpningen bestAr av tvA fasta vlngksp 
och 5 rörliga ksp, av vilka tvA. skjuta. baki\l och 
tre nedåt. AIll efter användandet medför pla
net 400-600 kg bomber. Besättningen är pA tre 
man. övriga. data: spv. 17,96 m, längd 12,43 m. 
höjd 3.6 m. vingyta 42,4 kvm, tomvikt 4.958 kg, 
flygvikt 7.254 kg, vingbelastning 170 km/ kvm, 
max. hast. 540 km/Hm, topphöjd 10.300 m och 
aktionsradie 3.000 km, 

JAKTPLANET DEWOITINE D . 520-8 

med 820 hk vätskefylld HispanO-Suiza V-motor 
12 y 49, Hir enligt vad den franska tidskriften 
"L' A~rophlle" meddelar ha följande huvuddat.a: 
spv. 10,2 m, längd 8,6 m , höjd 3,4 m. vingyta 
16 kvm. tomvikt 2.090 kg, flygvikt 2.740 kg. max. 
hast. 530 km/Um. land.-hast. 125 km/tim. stig.~ 
hast. 12 m/sek samt aktionsradie 1.500 m. 

IDTSUBIS1U S~OO-W OCH S-OO-N. 
Det fribärande, lågdäckade japanska. jaktpla

net Mltsublshl framställes i två versioner - en 
som landplan (S-OO-N) och en $om sjöplan 
(S~OO-W). Landtypen har ett landningsställ, 
som dras in i vingens undersida medan sjöpla~ 
net hur en stor mittponton och tvA mindre stöd
pontoner . Dessutom skiljer sig de bAda typer·na. 
frän varandra I andra avseenden. LandversIo
nen har en 900 hk motor, sjöplanet en 1.200 hk. 
Den förstnämndes vingyta äl' 23,78 kvm. den Sf!
nares 24,62 kvm. Landplunet Ilar med r'Cljerv~ 

tankar en räckvIdd pA. 3.000 km med en marsch
fa.rt på 275 km/Um under det max.-hast. ligger 
vid 555 km/lim på 3.000 m höjd. 

CUBTI SS SO S C-l "SEAGULL" 

har kommit ut I ny version med uppAtvlkta. 
vlngtlppar och något större stabillsator, som f. 
Ö. ligger en aning över kabinens nlvil.. 

STARTBANOR AV JORD OCH OEMENT. 

Ett nytt sätt att snabbt Iordningställa start
banor har utexperimenterats i New England för 
att man på ett par dar skall kunna bygga flyg
platser och startbanor för de flygande fästning
arna. Banorna byggs av jord och cement och 
har visat, att de fyller alla anspråk. Därvid 
fastslog man även att man kan använda alla 
sorters jord till dessa banor. Arbetet tillgår pil 
följande sätt: marken plöjes, jämnas och ren
sas rrån större stenar. Cement strös ut jänlllt 
över hela ytan, Denna cement blandas torr 
med hjälp av maskiner. översprutas med vatten 
och bAlles vAl Ulls en Ilkformig ffirgning visar 
att den rätta blandningen erhållits. För större 
flygplatser är speciella. il.tgiirder nödvändiga. 
Det hill' vl$3.t s ig, att det Inte är tlllräckllgt att 
endast valsa flygplatsYlan jämn utan den vAta 

I 

Junkers Ju 90, hypere ffektivt ty"kt truPl,tr!l.nHlUJrtplan. 

blandningen måste grundligt "stampas" fast. 
Detta sker med en specialmaskin. den s. k . 
" Sheep's Foot Roller" , vilken är förscdd med 
hundratals smA stålspetsar, som tränga in I ce
mentblandningen. Med hjälp av denna maskin 
slampas marken fast och förses sedan med ett 
tunt tjäl'sklkt. Kostnaderna för detta byggnads
siltt utgöl' endast c:a 20 % av byggnaden av ett 
normalt flygfä lt. Viktigast är dock den tid man 
Inbesparar. Del påstås, alt man på detta sätt 
kan bygga en startbana pA en vecka och en hel 
flygplats på. en mAnad. 

DJLBUlU~N RöNTGBNANLAGGNING 

har nyligen tagits I bruk inom USAs flygstyr
kor. Det är Lockheed All'craft Corponl.tion. som 
svan!.r för konstruktionen, vilken används för 
att undersöka flygplandetaljer , som t. ex. pro
})elll'al', lanClningsljUiJl. roderorgan m. m. Appa
raten ryms på en yta av 4.000 mm längd , 1.500 
mm bredd och 1.600 mm höjd. Den väger 1.800 
kg och är monterad pil. en slUpvngn efter' cn 
vanlig personbil. TagningstId en är omkring 1.5 
min unCler det framkallningen lar 12 min. Den 
huvudsakliga fördelen ligger I att man kan un ~ 
dersöka de önskade detalj erna utan att behöva 
demontera flygplanen. 

FLYGPLANPRODUKTIONEN I USA. 

En rapport från Föl·enla. Staterna ger' vid han
den , att USAs industri under juli månad detta 
år leverel'ade över 7.000 plan av olika typer. 
Denna produktion liggP, l' emellertid avsevärt un
del' elen plunerade, vilken förutsatt en ökning 
från föregående månad med 10 %. I verklighe
ten nåddes en ökning av endast 3 %. 

.NY l'ONTONKONSTRVKTJON 

föl' Hittfl ygplan har utexperimenterats av Heath 
Camp., USA. Den har ej s törre flygvi kt än 70 
kg och är uppdelad i vattentäta skott genom 11 
tvärväggar. 

AI\IF~RJKANSK NöD-BADIOSANDARE, 

Flygstyrkorna i USA har tagit I bruk en liten 
nöd-radiosändare för flygplanbesättningar, som 
råkat I ~jönöd. Den väger ej mer än 17 kg 
komplett och förpackas i vattentäta sUckar. För
utom sändaren finns en hopfällbar drake, två. 
tomma ballonger, vilka skull bära antennen saml 
ett signalljus. Det lär vara möjligt, att med 
endast nAgra få handgrepp göra apparaten klar 
föl' SOS-sändning. 

SL.IRSK.KRA FLYGPLANDACK. 

Föl' att undvika slirning med flygplan vid 
landning pA nedisade start- och landningsbanor. 
har Goodrlch. USA, experimenterat ut ett nytt 
för(aringljsUtt vid vilket man vulkaniserar In 
tunna metalltrådar i hjuldäcken, Enligt vad 
som meddelas lär försöken ha utfallit till al1-
män belåtenhet. 

Al\n~RIKANSKT PRIVATFLYG EFl'ER KRI
GET. 

1 Amerika räknar man med att r egeringen ef
ter kriget speciellt skall intressera sig för tra
fikflyget . varigenom privatflyget löper faran aU 
komma i skymundan. Av denna anledning och 
med den övertygelsen. att det amerikanska 
privatflyget går en god framtid till mötes, har 
pr'e!sldenten tör Cessna AIT(~l'aft Corp. tillställt 
15 ledande amerikanska flygfabriker förslaget 
ult bilda ett gemensamt aktiebolag. 80m seder
mera skulle ta upp konstruktion och framställ
ning av pr'ivatflygplan pA sitt program. För att 
göra privatflyget populärt måste man dock dess~ 
förinnan röja undan alla hinder 80m ligger i 
vägen. Man måste anskaffa. lI.ndamAIsenllga 
flygpla.tser, befr'Jmja väderlekstjänsten, törenk
la navigeringskonsten etc. Hur detta förslag 
upptagits av de övriga firmorna, som för när
varande ligger I inbördes konkurrens. är ännu 
ej bekant. 

Ännu /innes CU":a -J.3-50 HK 

Förbered Eder för freden om 
Ni är köpare. - Köp nu I 

Det kan drÖja innan importen åter 
kommer igång. - Begör of/ert! 

AU'I'OROPA AB FL VOP UNi\\'D. 
Tel. 71840 (växel) MALMO Exercisgatan 12 

Geueralagentur för Sverige 
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Fly;-termer på felD språk. XXXV 

Svensk. 

vinkel 

TY8ka 

Wtnke1 (m) 

(Av Lollaatt Alatten.) 

Engelska Fruska 

angle angle (m) 

(Forts. 1 nIista nr) 

Italienska 

angolo (m) 
vipparm Stosst8nge (t), Kippbebel rocker arm, pUl!hrOd tlge (f) poussolr, bul· asta (f) de eomandO, 

bUanclere (m) 
turbolenza (f) 
lancetta (f) 
resU (m) 

virvel 
visare 

(m) 
Turbulenz (f) 
Zelger (m) 

turbulence, eddy 
hMd. needle 

",""k 
vridningar 
väderlek 
väderleksstaUon 

TrUmmer (pI) 
Drehschwingungen (f) 
Wetter (n) 
Funk~Wetterwarte (f) 

debrls, wreckage 
tarslonal vibrations 
weather 
welthcl' broadcastIng 

staUon 

buteur (m) 
turbulence (f) 
alguflle (t) 
dtibrls mO 
vibrations (f) torsionelIes 
temps (m) 
station (f) radlom~too 

vibrazloni (t) torsionali 
tempo (m) 
stazlone (O radiometeoro

logicn 
väderleksförhållanden 
väderleksförändrIng 

Wetteränderung (C) 
Wetterlage (t) , WeUerver-

weather change 
weather condiUona. meteo· 

changement (m) du temps 
conditlons (t) m~loorologl· 

combiamento (m) del tempo 
condlzloni (t) meteorolo-

qucs logi.sche 
väderleklJutsikter 
välvning 

hältnisse (n) 
WeHer-Voraussage (f) 
Wijlbung (t) 
Linkskurve (t) 
Zahnrad (n) 

rologtcal condltlona 
weather forecast 
camber 

prtivlslon (f) du temps 
cambrure (f) 

previsione (f) del tempo 
curvatura (t) 

vllll8tersvfing 
vbel 

left turn virage (m) A gauche 
rouc (f) denMe 

virats (f) a sinistra 
routa (f) de.ntata 

lterflygning 
överstegra 
översyn 
övervingo 
övnlngsClygplan 

RUckOug (m) 
Ubcrzogcner Flug (m) 
Ubcrholung (O 
ObcrClugel (m) 
Ubungs-Flugzeug (n) 

gear. sprocket 
return rIight 
/Stall 
overhaul 
upper wlng, top plane 
trainer, trainlng plane 

vol (m) du retour 
perte (f) de vite.sse 
rtivlsion (t) 
aBe (f) su~rleure 
avion (m) d'cntralnement 

voJo (m) dl rltorno 
perd1ta (r) di velocltA. 
revi.slone (O 
ala (t) superlore 
aeroplano (m) d'allena-

S e - det var en riktig uHlykt! 
Dansk Motortlyver Union var härförleden pA 

en härlig utflykt till HegnshoIt. över 200 del
tagare hade anmält sig och färden gick med tåg 
till HIllered där hIlst och vagn mötte. Ben bar 
det I väg ut Ull direktör Bohnstedt Petersens 
vackra gärd - målet för färden. Där hade de 
populära Cub·planen dragits ut ur hangarerna. 
och kaffebord satts I deras stlllle. Som vanligt 
n.ll.r sportflygare träffar samman var sutmnlngen 
på. toppunkten. PA aftonen var dir, Bohnstedt 
Pclcrsen atrllande värd och ttLlcn blcv mAnga.. 
Egen orkesler hade man med sig och dansen 
gick på. de nyslagna gräsmattorna framför 
hangarerna tills mörkret föll pl, dA. hundratals 
lyktor ländes i den vackra parken, oeh Danne
brogen halades medan man Sjöng danska. sånger. 
Sen stod hästarna. och va.gnarna äter för dör· 
ren och deltagarna. vände hem efter en verklig 
succ~artnd utflykt. 

DEL. I-IV OVERSÄTTNING UR 
uHANDBUCH DES SEGELFLIEGENS" 

DEL. V SVENSKT KOMPLEMENT 
Gro".I"""1I av Mojo.-.n v,d Flyg ... aPf\.f 

C. O. HUGOSSON 
Fa,.o,.d av: 

Ge"eral.ekreteror." I Kunlll. S",." •• a A •• O«lubb." 
0", ••• 1. H. ENEll 

och Ch.bl"sf,uk.6r." 16. .~elHygef l/tOm KSAK 
Kopt,," SVEN AHBlOM 

Kapt.n Åhblom slt.riv~r bl. a. 
"Bohl'! 6r fil,laftod o", .tt II.rtol p.rlO" •• , .om 
aHa lira ak"",o •• g.lllrgo.e och heira liII ... ärld •• U. 
t.n. Vor). kaplt.l ör .öl.d •• författal o .... n .Ap.rt, 
.om hor praktr.k .rfar.nh.t o ... d.1 hon .krl .... r om". 
I ",.rle bokhftndf'l eller !'rAD I'Urlacrt 

Pris 2:50 kr. 

Förlag: SVENSK FLYGTlONING, Malm. 

Stratosfären lockar ... 
(Forts. trAn sid. 8) 

IIng, ger kroppen värme och arbetsförmAga. 
Syrebrist mAate därför medföra en minskning I 
prestanda. Vid normal stigning till stratosfå
ren kan man till e:a 2-3.000 m ej märka nA· 
gon verkan av den minskade luctuttheten. över 
denna höjd reagerar kroppen sA småningom ge
nom ökad andning och Okat blodomlopp, vilka 
kompenserar den redan kännbara syrebristen. 
överskrider man 4.000 m r!lcker ej dessa reak· 
tIoner till för alt kompensera syrebristen, vil
ken nu leder till störningar i syn, hörsel, tän· 
kande, vilja och rörelseförmåga, d. v. s . den 
$. k. höjdsjukan börjar. Vid ytterligare etlg· 
nlng avtager de nämnda funktionerna allt mer 
för att slutligen vid uppnAendet av den kritiska 
höjden 6-8.000 m framkalla medvetslöshet och I 
mänga fall kramp. Stannar man kvar på. denna 
kr1tlska höjd kan det medlöra döden. Dä alla 
dessa företeelser endast beror på syrebrist, kan 
de undvikas genom ökad syretillsats. Flygpla
nets besättning mAste därför redan på. 4.000 m 
börja använda syreappanl.ternll och fAr från den
na höjd oeh uppAt endast Inandas syregas. 

Nllr man konstruerar stratoSlärflygplan måste 
man förutom det minskade syrdelLrycket även 
ta hänsyn till minskningen till mindre än 1/5 
i trycket av den luft som Mr flygplanet. Pla· 
nets vingbelastning måste minskas högst vä
sentligt genom en ökning av vlngytan. Fram· 
för allt måste genom noggranna undersökning
ar det riktiga förhAllandet mellan A ena sidan 
tomvJkt, nyttig last, räckvidd och marschfart, A 
andra sidan vIngyta och "Ingform läggas till 
grund vid beräkningen a" flygplanet. Den mins· 
kade lufttätheten för även med sig en ökning 
av den totala bladytan hos propellern genom 
ökat anlal blad: större bladbredd och propeller· 
diameter. Även propellervikten stiger kraftigt 
med ökad tjti,nstehöjd. 

De mekaniska verkningarna på mY.nnlskokrop
pen genom lufttryckets minskning är ofarliga 
upp till stratosfärgränscn. De guser, som i1nn!:! 
I tal'marna utvidgar sig I förhållande Ull tryck· 
minskningen, varigenom mellangärdet skjuts 
uppAt LIkasA kan smärtor uppstå. llnnerörat, 
i pann- och käkhålorna vid upp- och nedstig
ning, om pA grund av t. ex. katarr den nor
mala tryCkuljämningen genom näsa och svalg 
försvAras. För den egentliga stratosfärflygning
en måste därför belSätlnlngen skyddas mot ver
kan av den ökade sänkningen hos lufttrycket. 
Moderna stratosfärflygplan rörses, fÖl' att skyd· 
da besättningen mot ytlerlulten, med en höjd· 
kabin, i vilken lufttrycket medelst kompresso· 
'·cr hållcs konslant och mOlsvarur del som rä
der pA 3.000 m. En sådan övertryckskabin er
bjuder självfallet bcsättningen slora fördelar 
gentemot de för rekordrlygnlngarna. använda 
ö\'crtryekskläderna, som inkräktar på pilotens 
rörelsetrihet. För den civila slratosrara trafik· 
flygningen kan man naturligtvis endast räkna 
med höjdkabiner. 1 vilka de rcsande befinner 
sig under nOI'mala almosfilrlska betingelser. 

mento 

TvA betydelsefulla problem bar den fiygmedl· 
dnska forskningen genom noggranna underSÖk· 
nlngar och hjältemodiga experiment haft att lö
sa: Vad aker om syrgasapparaten på stor höjd 
strejkar eller om höjdkabinen t. ex. genom be
skjutning blir otAt? Av stllrsta vikt är l båda 
fallen den tldsreserv, som betingas av tlyghöj· 
den frAn tidpunkten för de tekniska hjälpmedlens 
strejkande till det ögonbliCk höjdsjukan IntriL
der. Inom denna tidrymd - piL 12.000 m c:a 
]/2 min, pli. B.ooo m c:a • min - mAste följakt
ligen antingen syrgasapparaturen repareru eller 
också. flygplanet genom störtrtygn!ng DA l1l.gre 
höjder. Vid fallskärmshopp från stora höjdcr 
når hopparen den räddande zonen under 7,000 
m. Fallsk11rmen får Oppnaa först under 7.000 
meter. 

Dessa korta antecknIngar, I vilka endast ett 
fåtal särskilt viktiga punkter kunnat antydas, 
visar hur talrika och skiftande problemen är 
vid stratosfärflygning , och vilka prestationer 
forskare och flygingenjörer måste gå Iland med 
DUr do strävar efter att lägga stmtosfi!.rcn un· 
der mänSklig hand. 

(Bearbetning efter en uppsats av Dr. log. 
Helmut W. Löhner vid gencralsekretarlatet tör 
Deutsche Akademie der Luftfarlforschung. Flug
wehr und ·technlk, nr 9, septembf'r, 1913.) 

PRENUMERERA på 

~~~~~ Hellrendast5: -kr. 
flyg11illing 
FLYGTIDNINGEN 194% 

Lös pärm med guldtryck för Inbindning. 
Pris enda.t. 2: 15 kr. 

Följande äldre Dummer finnas: 
Pris 25 öre: 
Nr l, 2, 3, 4 Ar 1940. 

Prl. 35 öre: 
Nr Il, 12 Ar 1940. 
Nr l, 2, 3, 4---5, 6, 7, B, 9, lO, 11, 12 Ar Im. 
Nr l , 2, 3, 4, 5 år 1942. 

Pris 415 öre: 
Nr 6, 7, B, 9, 10. Il, 12 år 1942 
och samtliga nummer utkomna år 1943. 

Brevmäl'ken med äldre fiygmotlv. 2B märken 
I en karta. Pris S5 öre. 
Flygvykort i 4·färgstryck av Jaktflygplanet 
J 9-Rcpublic. Pria 15 öre. 

Se«eUlygkol't; med humorl,etlska inslag (olika 
motiv). Pris 1lS öre. 

F6r1ag: SVENSK FLYGTmNlNG, Malmö. 
Po.trlJ'o 141660. 

Ombud fijr lÖ'DummerföuilJolar antara.! 



Uniformselfekler 
Föreningsmärken 
Medaljer 
Plaketter 

Lagerströms Fabriks A/B 
LILLA. ESS JN GEN 

FORDRA OFFERT. BEGÄR KATALOG. 

.al._ 
S E V. M A T T S S o N 
JXRN. VAPEN. S. SPORTAFFXR 

{
209J7 

T . I. 22420 
O.tergatan 18 
MALMO 

Lullgevär. 
lullpisloler 

& ammunition 
i ledan.de mä .. ken. 

Medaljer Plaketter 
Kråsnålar 

Manschettknappar 
Armband Broscher 

FI1vlo.lubbar erh6110 kostnodsfri" 
.ldllf6rslog 1111 f6rllnl ng.m6rken 

SPORRONG & CO. 
Ku nlrSlrlltaD 1'7 8toc kho lnl '7 

CHAMPION Tändsfi;f 

lött "y~moforett 1 

* 
Aktiebolaget 

AMERIKANSKA MOTOR IMPORTEN 
Stockholm MAL M O Göteborg 

WANGELS 
.. .. 

KEMISKA TVATT AR 

KVALITETSARBETE 

MODERN 
Kontors bokföI'ing 
Kont o l'slu a f el'i e l 

I specia la ffären 

GLEERUPS 
AD'ELGATAN jlt MA.LM Ö 

TRI., t5'71l2. 28661, rt7t 86, 2R t '18 

.. andra modellflyg problem 
(Forte. frän sid. 28) 

I nre fU rhAlla n de.n : 

Låt oss fasthålla vid modcJlllyget som rekry
teringsbas. Modelltlygtlden måste emellertid ut· 
nyUju På. busta Uinkbara vie så att dessa mo
dellfiygare lär sig sA. mycket som möjligt. De 
som nAr lilngst kOlurner också av sig själva att 
fortsätta med modellflyg, !lven om de dessutom 
hltnger sig At segelflyg. Men de saknar över
blicken, vet Inle var de skall sUtta In sina 
krafter. 

HUr är del som ledningen gärna sviktar. Det 
är Inte tillräckligt att bara arrangera nybörjar
kurser med åtföljande fiyglnattuktlon (som så 
lätt kan glömmas ... ). Nybörjarna måste även 
I fortsättningen ha råd och anvisningar. tills de 
kan stA på egna ben - och Ull och med då 
bör de ledas. Det är Inte tillräCkligt med de 
vanltga UdstävlIngarna, som förvlaso måste fin
nas - men man får Inte helt hemblla åt dem. 

Den tpknl~kll. lltvPrkllngpn klln fr1imjas g€,nnm 
lIya IIpeeiell n uPPKitter vart år (givna i god 
tid!). Kravens stränghet bör rätta sig eftel' 
uppgifterna (och premierna!), men det kommer 
säkert att visa sig att duktigheten och insatsen 
stiger med kraven. I detta hänseende kan man 
peka på Tyskland, som lir föregångsland här
vidlag. I Italien utlystes nyligen en tävling om 
molormodellel' utan propellerframdrivning och I 
Schweiz en tävling om en modell av helt nytt 
material. Just i des:::a materialbrislens tider 
finns det på detta område många lävllngsupp
gifter. 1 .... lygres1l1taten kanske Inte alltid blir sA 
goda, men om man blott inle arbetar i samma 
låror - och om bara alla arbetar på en tntres
sant uppgltt under samma förutsättningar, sA 
är detta bättre ~ enbnrt stillastående. 

För övrigt är det inte min mening att hlir 
komma med konkreta ftlrslag - principerna bör 
törst Higgas fram och accepteras. Modell1'lyg
lcdo.rna, !Jorn nu sUtter in all sin [d tid och sitt 
Intresse på att håUa det hela flytande, bör !iven 
nvlastns frAn sitt arbete sA mycket Mm möj
ligt, De btlr understödjas aven eller flera a,>
lönlltl c hUltruktiirer, som blott skall sysselsätta 
sig med den dagliga ledningen av mOdellClyget. 
som kan resa kring och vägleda klubbarna runt 
om i landet, anordna instruktörskurser, utarbeta 
t.'tvllngetörslag etc. 

Till slut må som en kort r('sum~ fastslås. att 
skall modelInygel I vAra nordiska länder nA 
fram till en nödvändig kvalitativ och kvantita
tiv stiUlnlng. måste förhållandet Ull spgelllyget 
regleras, och dessutom mAste den inre organi
sationen - .sAv!i1 den tekniska 80m den organi
satoriska - stimulera!:! genom anställning av 
fast personal, som kan blåsa ny fart på modell
Clyget. 

P. W. 

Flyg kriget till sjöss 
(Forts. från sid. 10) 

rustning och annan rl1ddnlngsmaterlel nA 
de nödl:ltälJda. Är förhållandena gynnsamma 
landar t1ygbåten Invid de nödstl111da, bärgar dem 
och flygel' dem till baiW'n. 

TTilrvldlag får man ej glömma, alt även om 
lednlngcns organ gör cn stor insats blir det Ilk
viii till sist besättningarna På. de över havets 
vidder spanande flygbåtarna. 80m till sist 
får räddningen att gå I lAs. MAnga land
ningar i hög sjö har lyckats, men ibland är 
förhållandena föl' avåra.. Om det exempelvis går 
kraftig dyning vinkelrätt mot rådl\nde hArd vind. 
kan den bäste flygMtslörare misslyckas. Så hän
de exempelvis en gAng, att en {-motorig Sunder
landbåt lyckadca ta sig ner vid en vindstyrka 
av 130 km/tlm. men sedan ej kunde starta med 
sin nytillkomna last. Planet höll atg emeller
tid tJytande I 8 timmar i den upprörda sjön -
tillräckligt länge för att en radialedes tillkallad 
jagare kunde hinna fram och plocka upp samt~ 
ltga nödställda. Det kan måhända synas dum
dristigt gjort att "landa" under de rAdande för
hAllandena. Utgången visade dock. att man 
handlade rätt, även om priset för bH.rgnlngen av 
de försl nödat1illda blev totalförlust av en Sun~ 
derland. Vurs pris skrives l ajuslffrlgt tal, i 
kronor räknat. 

FlygbAu,tjiinsten, vare sig den sker för spa
ning, konvojering eller räddningstjänst hör till 
llygets mest krävande uppgifter. Det ligger i 
oceankrlgföl'lngens natur. att åtskilligt av vad 
därunder presteras, skett I tysthet ute I den ato-

c. E. Johanssons 
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ra ensamheten, fjärran frän och i stort sett 
o~tört nv motsidans landbaserade jaktflyg. S{'
dan konvojerna fått eget jaktskydd, baserat del:; 
pi själva handelslartygen i konvojen (med kattL
pultstart. s. k. cataIlghlel's) dels på hangarfar
tyg av den nya. mindre och "billiga" typen, de 
s. k. "baby-flat~tops" med ett flygdäck av 120 
m längd, har å.tminstone den tYSka nygbåts
verksamheten över oceanerna betydligt försvå
rats. Andra fiender är navigeringssvårigheter 
till följd av siktsförsiimrlngar, radiostörningar 
m. m. 

Som helhet taget fyller dock flygbåtarna väl 
sina uppgifter, om också. tendensen på slstonp 
påvisal' dr'agnlng Ull tlermotoriga extr-al.unga 
landtlygplan föl' uppglClcr. där förut flygbåtar 
varit de mest använda. Med aU sannolikhet kom
mer dock tunga flygbAtar att fortfarande IngA 
I stormaktsnygvapnen för specialuppgifter, allr
skilt tlyglitddningstjänst till sjöSS. 

Nie Mora.ne. 



SVENSK FLYGTIDNING 

MODELLFL YGEIS ORGAN IS AIlON • •• 
Ett apropos till Yngve Norrvis senaste artikel 

N iir jag läste Yngve Norrvis artikel i Svensk 
FlygtJdnings oktobernr, stod del genast 
klarl för mig, att dess innehAll skuUe väcka 

en livlig diskussion t modl'1I1lygal'kretsar. Mina 
aningar ha också. besannats, men inle riktigt så. 
som jag hadE' t1inkt mig. De Inlägg, som enligt 
redaktionens uppgift hittills inkommit, lära 
samtliga undel'stryka. Yngve NOl'I'vls åsikter, och 
jag vill gärna lyda detta som ett bevis för, att 
landets modcllrJyga.rc stA J'eda all slu ta upp 
kring det nydanfngsfnlresse, som tack vare stats
anSlaget ilntligcn kan omsättas i praktiska re
sul tat. 

Den negaLlvn kl'lliken har Icke uteblivit, men 
betecknande nog ha dess förespråkare icke ve
lat framlägga sina synpunktf>r öppet I en !1rlig 
diskussion, vilket jag dock hadt' hoppats. "Mo
dcIlCJygunurki.!ltcn", ~om i löndom söker undm'
minera df'n av staten påbjudna nyorganlserlng
en, llir dock knappast kunna hota don är'lige 
mOdellflygarens strävan att bygga upp ett starkt 
svenskt modellflyg. 

Yngve Norl'vls artikel hal' vid det här laget 
grundligt penetrerats av hundratals akUva mo
dcllflygare, och jag vet att en hel del, trots att 
de I artikeln anförda synpunkterna I stort sett 

av Ing. G. H. DERA NTZ 

'/-'\("\'/-'v\~ 

synS!! dem fullt riktiga, ändå ställa sig en anln,:; 
tvivinnde, diil'för att författaren Icke iir' aktiv 
modellflygare, Man hal' frågat sig, om förfat
taren kun tilnka modellflygmilssigt, när han icko 
111' kompetent att bygga en S 1 :a, som göl' sin a 
2 minuter. 

Nu bör emellel'lid anmii.r·kns, alt Yngve Non
vis intresse för modellflyget t. o, m, är äldre 
än dc flesta mode llrJ ygarnas. Sedan 1937 har 
han genom' sin tjänstgöring varit i tillfälle att 
följa mOdcllflygets utveCkling i alla dess skeden , 
och han hal' I sina artiklar endast behandlat 01'

gunlsutoriska [r'ågor', som hOn väl behiirskar. På 
teknlt'lka problem. som beröra praktiskt bygge 
eller fl ygning, har han Icke ingått. 

Jug sku ll e I detta $..1.mlllanhnng vllja citera H. 
Bf'sst'mer, en av stålindustriens världsberömda 
Btormlln: 

" Uur många. ginger har Jag Inte Insctt", 
säger Bessemer, .... U ju" haft en myeket. stor 

fördel frAmför andra, som syssla. med sam
ma problem, dirför att Jag Icke har nAgoa 
förutfattad mening, 80m bruku.r UPPllt.l under 
af"n lå.lIga. praJ..-tiken, o~h därför aU Jag oek
sA i gtor utsträckning är fri fri n den mycket 
utbredda. tron, att det som redan bestAr, är 
tlet cndu. riktlga. ... 

Yngve Norrvis kritik av rAda.nde CörhlLllanden 
inom svenska, modellflyg prugla.s aven stark 
vilja att vf'rkllgen göra något föl' modeliflygar
na. Den är längt mera vllrd llo den negativa 
kl"itlk, som Innerst har till ändarnAl att främja 
privata fntressen, och som söker sprida misstro 
och ovilja mot dem, SODl tagit tlH sin ärliga 
uppgift att göra vlLrt svenska modelltlyg till en 
folkrörelse av bestAende värde för individen, 
(öI'SV31'ct och samhället. 

Till sist ett litet pApekande till den minoritet, 
som ännu anser, att modellflyget "Ur ganska 
bra. som det ilr": 

Statens inlreMR(l för llIodelUlyget är ieke ett 
berihn, utan fastmera. en kritik. - Hade det Icke 
Cunnits anledntng att kritisera nuvarande för
hAllanden, vartill skulle då. ett ekonomiskt bl
dr'ag av föreliggande omfattning tiäna! 

• • • OCH ANDRA MODELLFL YGPR OBLEM 
M odelltlyget., måJ iiI'; 1) rekrytering av 

ungdomcn tm såväl segel- och motortlyga
re BODl teknisk personal, 2) sport och fri

tidssysselsättning, 3) medel att göra folket flyg
sinnat samt 4) forSkningamedel. 

Den första punkten betraktas uUfrån som den 
viktigaste och den kräver en jämn och kraftig 
ström av ungdomar Ull mOdellflyget, där de får 
en viss utbildning för att sA småningom för
svinna Igen. Förutsatt att man bibringar dessa 
mOdellflygare vissa kunskaper och ett verkligt 
sant lIyglntresse 111' detta yUI'e mAl nAtt. De 
Ilroblem som finns i detta sammanhang I'!kuil 
doek ej beröras häl'. 

Låt osa i stallet ta saken i betraktande från 
en inre - vi kan exempelvis kalla det en modell
nygarnns - sida och undersöka grunderna till 
att modelltlyget resp. stannar av och inte går 
Ullriickligt snabbt framAt. Ty mode1l!lyget 
måste ockaA tekniskt utveckla sig med samma 
stormsteg som det "riktiga" t1ygcl. Genom att 
arbeta På det tekniska. framåtskridandet får den 

Allt för modellflyg 
finnes i vår 
katalog. 

Sändes' mot 20 öre i I)Orto. 

MDDEl- tRAFT 
KUNGSGATAN 7 MALMÖ 

av PER WEISHAUPT 

~r-.~r-.~ 

'lInge modelltlygaren även mer ut av sin Ud 
som modellflygare och dc bllsta får härigenom 
lust att gö ra en verklig personlig insats. vari
genom de som senare önskar gå fn vid flygin
dustri n - bli mekaniker eller Ingenjörer - kan 
Uira oändligt mycket mer. Orsaken till dct utan 
tvivel Iå.ngsamma framåtskridandet kan efter 
min mening uppdelas I tvA. s lag: yttre och Inre 
fijrhAllanden. 

yttre IlvArl.,:hete.r: 

Ulåt lir del modellflygets ställning HOrn rekry
teringsbas, alltså I synnerhet förhållandet till 
segelflyget, som vAllar dc största svårigheterna. 
Under det att model1tlyget är segelflygets bllste 
vän, är omv!lnt segelflyget faktiskt modellfly
gets svåraste fiende. ModellClyget förblöder ge
nom att o ff ra sina bä.sta krafter på sege1!lygels 
altare! Hur oftu ser man inte en modellflyg
klubb spira upp under god ledning, uppm\ goda 
resultat, stort medlemslnl - föl' att därpå. snart 
försvinna från modellClygflrmanenlet. Orsak: 
de duktigaste mOdellClygledarna har blivit se
gelflygare. Resultat: 1) segelfl yget fAr några 
få goda medlemmar, men det rika tillskott mo
d ellflygklubben kunde skU.nkt uteblir. 2) Mo
delIClyget lidcr samma förlust jämte de f A som 
blev segelClygare, 

Men det kan Inte fortsätta att förbl1 på delta. 
vis! SegelClyget kan icke uta.n vidare Cå Higga 
beslag på mOdellClygarna, Det är inte "rent 
spel" mot modellflyget och det är oklokt ur 
segelflygets eget intresse. Dessa förhAllanden 
måste I största möjliga mAn regleras. Man skall 
visserligen Inle tvinga folk att först bli modell
flygare, men man bör locka dem till det. Som 
regel sW.lIs ju pA segelflygarna vissa krav på 
fullgjorda arbetst immar. Della Hr nödvtindigt 
för att man skall få planen byggda och repare
rade. och inte mi nst föl' a.tt segelfl ygaren skall 
Il.I.ra känna det materiel han anWrtror ait t liv 
At. Helt och hållet böl' dessa krav visserligen 
inte slopas Cör mOdellCl ygarna, men dc bör sut
L'lR nt'r aA. a\'Sf'v1irt att det blir en verkl1g föl'
del av alt Cöl'sl vnl'a modellCl ygare. Eventuellt 
kan kraven föl' icke-modeUtlygare å andra si 
dan skilrpas. 

Självfallet måste segelflyget dA ha en viss 
garanti för att dessa modpUflygarc kan något. 
Detta kan man exempelvis uppnå genom att 

ställa vissa fordringar på vad modellClygaren 
har byggt och nAtt för resultat - han bör t . ex. 
vara "elltflygare" aven eller annan grad. Den
na praktiska sida av saken kan lätt regleras om 
mun 1110tt liJ' eniga Olll principen, 

Även om modellflyget ej har mycket att visa 
upp ICrlLga om den personliga CJyginsatscn, stäl
ler det doek krav på sin utövare och övar en i 
mycket som Inte segelflyget förmår göra. En 
segelflygare som blott har fiuglt, vet synnerli
gen litet om flygning och flygplan, Har han 
byggt ::;egelplan vet han nAgot mer, men inte 
mycket 1 jämförelse med vad en fullCjlldrad mo
dellflygure vet. Ty han har byggt sin modell, 
flugit den och kanske också konstruerat den. I 
sistnämnda tallet möter honom en mängd pro
blem, han tvingas att studera facklitteraturen, 
han ser vilken kompromIss elt C1ygplan egent
ligen är och Cår kort sagt den slora överblicken 
- vilket Ingalunda ä.r skadligt för en I C1yg
Industrin sysselsatt arbetare eller ingenjör, vil
ka som regel endast sysselsätter sig på. ett be
gränsat områ.de, 

Varje modellflygare nAr sjilIvfo.lIet ej sA längt. 
ModeJJClyget I sin högre form bUr aldrig en 
fo lksporl, dill'UIl iiI' den alltför krävande - den 
Cordl'a1' väsentligt mer än segel!lyget. 

(Forts. på sid. 27) 

F l ,VGANDE J<'ÄSTNING 
Boeing B l7-E 

Skiktbyggd modell I skala 1/100. Spännvidd 
S15 mm. Materialsats med på Clak tryckta 
skikt. 

Till SVEN WENTZEL 
Allc llJe rgsg. 48 

Sänd mig mot postförskott: 

Ritning Boeing B17-E 
Materialsats d:o 

+ porlo. 

Sto~kholm 

å Kl'. 0:50 
3, 

Namn 
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O rginalmodellen ar försedd med en stopp· 
anordning lör gUD\mimOlOrn, anbringad i 
nosblockel. För de mOdclJbyggo.re, som 

önska förse sin modell med en splirr har vi pA. 
ritningen medtagit en skiss av denna. Då. del 
stora flertalet modellflygare ej på IAngt när kiin
ner till principen och utförandet PA. denna spärr
mekanism, skall vi har säga några ord därom 
Innan vi ger 088 In pA. själva bygget av mo
dellen. 

I 
{ 

SPärren gör det möjligt att använda en gum
mimotor. som är en halv gAng längre än hak
avstAndet 1 kroppen, I detta speciella (all 90 cm. 
Det enda man behöver gA I författning om är 
en lIlen spiralfjäder 20 X 2,5 mm samt 2 brickor 
med hAl för l)ropcl1crn.xeln. Eventuellt kan ... man 
anvllnda elt s. k. axialkullsger mellan bakre 
bussningen och brickan. Prlnclpen!ir denna: 
spiralfjädern (a), som ligger an mot den på 
axe1n (b) faJItlödda brickan (e) skjlltf'r ut pro
pelleraxeln då tjiiderns spänning mot slutet på 
motortIden blir större än gummlmotOl'ns, varvid 
Mn 1 rät vinkel böjda. delen av propellerkroken 
stoppas upp mot nabben (d), vilken består av 
en bit pianotråd, Instucken l nosblocket och fö,'
skjutbar I sin 11lngdrlktning, enär denna bestlim
mer gummimotorns sträCkning t samma ögonblick 
propellern slutat arbeta. Ju längre ut nabben 
förnyttas desto tldlga.re stoppas motorn. Nor
malt skall gummisnodden ligga I en svag båge 
I kroppen. Den fAr emellertid ej ligga mol 
spanten då gummlo!jan I sA. fall företör klädseln. 

presenterar en trevlig M. 1:a 

Kroppen. Allt malerlal bör helst vnru. av bal
sa, men liven lind kan användas, varvid målten 
på listerna väljs härefter. Kroppen är av >I. k. 
dlamondtyp, d. v. s. ställd pA. kant. TvA. sidor 
byggs och limmas tillsammans. Longeronger
na är av 3 X 3 mm lister. tvärIIsterna kan med 
fördel vara av Hn klenare dimension - t. ex. 
2 X 3 mm på högkant. Den ganska långa "luft
släppen" kapa.s mellan de dubbla aktre tviir
spunten först sedan kroppen helt är fllrdlgbyggd, 
då sA.väl nos- som akterspant förses med 2 mm 
plYWOOdramar. En plywoodbit, 31 mm i fyr
kant, IImnlas fast vid luftsläppen som mste tör 
gummi kroken. Stjärtpartiet görs löstagbsrt och 
fastbAlles vid kroppen med gummiband, vtlka 
hiiktas fast l smA gummikrOkar. limmade till de 
längl;lgäende listerna i sista krOPllsegmentet. 

Vlnl:bocken, som lir 160 mm lAng, 20 mm bl'ed 
och 10 mm hög, skall limmas fast på krOllPCIl!J 
översida mellan tredje och nionde segmenten. 
Sidornas balsaflak med tvärgående fibrer för
bindes med en balsaskiva, på vilken vingen skall 
ligga. I bockens framkant och Itven t bakkan
ten limmas 2 pianotrådar, vid vilka dc gummi
band, som skall hAlla fast vingen. hakas fast. 

Vingen är aven ganska vanlig typ med Clark 
y-profil och vackra elliPtiSka spetsar. V-for
men är 65 mm. Spryglarna skärs ur 1 mm bal-

HAWKER HURRICANE lic. 

A 

Sk,l,l(, A I P-r"~ 
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ila/lak. Frllmknntlls ten är AV R X 8 mm 1istf'r 
och bakkllnten S X 8 mm balsu, mltlbalken S X 3 
mm. Den gAr genom hål. som gjolt::; i spryg
larna hårför. De b!igge \'inghulvorna knäcks in 
vid spryglarna :3l\.:30m ritningen visar det. Lim
fogen förstiirks mpd en list av hård trä. Mltt
sektionen 111' 20 mm l.lI"ed och kUls på över- och 
undersidorn". med balsataner och llven här skall 
IhnCogen förstärkas med tunn list. Spetsarna 
skär man ut '" mm balsaflak eller 3 lamelllIm
made 2 mm flak. Vid slipningen med fint 
sandpapper bör man ägna ::;peclell omsorg A.t 
dessa detaljer. 

St!, bilisatorn , vars profil Ur symmetrisk, byggs 
l ett enda stycke med en balsaklädd mIttsek
tlon, På. vilken fenan limmas. Framkanten är 
nv 1 X 5 mm lisler, bakkanten av S X 8 mm och 
miUbalken Slutligen 3 X 3 mm. Samma mMt 
används liven Ull fenan. som dock saknar mltt
balk. Spryglarna görs av 11 mm och spetsarna 
av 2 mm bahmflak. 

l re ll lln tillverkas I lvlL delar, den undre, som 
skall limmas till luftsläppet, och lien öVl'e, 80m 
CUstes vid stabilisatorns balsakll1dda miltpar·U. 
Innsn stjilr·tplanen anbringas på s in plats bör 
man länka på att ge stabilisatorn en någorlunda 
rIktig instiillnlng I ftlrhållsnde till vingen. Fe
nan bör snedställas cn aning tör att motverka 
lJrOl)cllerns vridmoment. Deltl\ itr belydllgt svå
rare alt göra senar·e. akterdelen måste ju "pal· 
Itu!" från två håll under trimningen. Under'
Cenan iiI' av 1 mm bslsaflak och klädd med ja
panpapper. 

Landningsl'ltii lle t bockas av 1.25 mm pianotråd 
och antingen fasL!immas direkt till kroppen el· 
ler görs Isiirtagbart. T vå 40 mm lAnga och 3 
mm "grova" nluminlumrör kan I så fall llimp
ligen anviindas h11rtlll. De ti ll plattas något sA. 
de passa till benens dubbelvikta ändar och fast
limmu.s vid tredje tvärIisterna framUrAn rlLk.nat. 

A==- Ake Tol/in: 
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Hjulen är a\' 1 mm plywood och har en diamc1er 
på 25 mm. 

Propellprn mpd den pålimmade spln nern lir 
gjord av bal sa, mcn I brist ph detta material 
kan Illan anvlinda lind. Diametern lir 350 mm 
och stigningen 465 mm. Bladen görs elliptiska 
med största bredd 36 mm pA en tredjedels av
stAnd trån spetsarna. Den d opas och slipas tills 
fullgOd yta erhållits. 

Nosblockct förfärdigas av cn balsakloss, som 
borras ur sA att spii.rranordnlngen kan få plats. 
Gör för ijvrlgt gärna urbolTnlngen stor, ty ju 
lättare blocket il!' desto bättre. Främre plywood· 
plattan med dess lager pålimmas först. Pro
pelleraxeln bockas som ritningen visar. Pä den
na träs bakre plywoodskivan , spriraltjädern och 
brickan, som fll.9Uödes, och därefter limmss alla 
delarna tl1lsammans. Blocket avrundas i kan
terna sA. alt det framtill bIll' cirkelrunt. 

l'l oto rn bestAr av 9 ro 1,41t brun snodd, förde
lade pA. tio strlingar. 

Klä dseln. Modellen kläs helt med japanpap
per, som sh·ticks viii och dopas 2-3 gl\.uger mpd 
zaponlack. Då av::;tA.ndet mellan spryglal'na i 
,'inge och stjiirtpartl är ganska slort, bör man 
klä dessa delar med fibrerna längs med spryg
Illrna. 

Vik t igu rc tltlil1: Modellen flyger I klass M. I 

och har en spännvidd på 70 cm. Totala läng
den är 70 cm. vingytan 6,54 kvdrn och största 
kordan 10 cm. Genomsnittssektionen lir pä 49 
kvcm enligt de internationella bestämmelserna. 
Stabilisatorytan är 33 oro av vingytan. 

Bygg segelrnodeller! 
HANG 
spänn,' idd 
75 cm . 

l\-rest byggd a S:ettan. E n enkel modeU som 
vem som helHt klln hygga. Komplett bygg
sats med tryckta flak, ny uttörllg ritning 
i full skola, kontursAgade kroppsdelar, 
11m m. m. 

Pris pr byggsats kr. 3: 95 + porto. 

"TERMIK" spv. 100 cm. S:eUa med spant
byggd kropp. Pr byggsats Kr. 4: 75. 
"KONDOR". Elegant och vl1lt1ygande S:tvAa. 
Byggsats med ritn. i Cull skala Kr. 10: SO. 

PIANOTRAD FöR VINSCH8TART. Lev. l 
ringor om 200 m. 0.25 mm. diam. Kr. 3: 50, 
O,SO mm. diam. Kr. 3: 75 pr ring. 

NYTT BEKLKDNADSMATERIAL. Jap. sl
denpappcr vikt 10 gr. kvm utmärkt till skala
modeller och mindre modeller. Pr ark om 
50 x 75 cm. Kr. -: 15. 

s V E N E. T R U E D S S O H 
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Dagens bästa prestation ... 
Vid sA. gott som alla mOdenOygtlivllngar el'

hAller den deltagare, som tävlingsledningen 
anser ha svarat för dagens bästa prestaUon ett 
s.llrskllt pris. Detta är naturligtvis ofta en myc
ket vansklig uppgift för tävlingsledningen, och 
beslutet blir lätt utsatt för kritik frAn modell
Clygarnas aida. Arets SM och Eslövs flygklubbs 
hösttävllng har icke utgjort nAgra. undantag. 

Vid SM fick Curt Jansson, Vingarna, priset för 
bll.sta prestation genom tre mycket goda och jäm
Ila flygningar. Från skånehAll höjdes emeller
tid röster för Karl Blom, Bjuv, som placerade 
sig på andra plats och dessutom hade bästa tid 
med över 30 minuter. En CJygnlng på c:a 1 
min 50 sek drog emellertid ned slutresultatet. 
Vid närmare eftertanke får man utan tvivel i 

AMERIKA. 
Bcllanca XSE.2 
Curti" "Tomahawk" 
Martin "MarJuder" 8.26 
Notth American NA.16 
Republic EP.1 (J 9) 
Vought.Sikorsky SB2 U.2 

ENGLAND 
Boulton Paul "Drfjant" 
5upermarinc "Spitfire" 

IT.lLIEN 

2: 9Ei-se rl en 
r.Ylih!sa'sn 
på mas s iva 
modeIle I! i 
s ka' a J: 50 

RYSSLAND 
I 16 C "Rata" 
Lagg - J 

T"lo' SKLAN n 
Bilcker Bu J 81 Beslmann 
Fiese1er Fl 156 "5torch" 
Hcinkei Hc 114 (5 12) 
Klemm Kl JS (SK 15) 

SVERIGE 
Fiat CR 4-2 (j 11) SK 10 (Raab Kalzcnstein) 
Rtggianc RE 2000 (j 20) Dront 

fö~s'k'ilBsil! r.yl!l!sa fs 
fö lts' k'assil! m o d e fl 

HOBBYCIRKLARNA, BOX 1057. STI-ILM 16 
S;ind mot postfönkott plus porto 

______ _ st. ___________ . ________ .i Kr. 2:95 

NAMN: 

ADRESS: ____ . ___ ,SFT 11 

S e hä.r Pott par förnämliga re~ 
plikamodellritningar, 80m fröj-

... ~I ~ 
dar ett verkligt modcllbyggnröga. 
Den till vänster pA gamla heder
Hga Dronten har till upphovsman 
cn relativt ny stjärna pA modell
tlygfronten. Hans namn är Thor
sten Brinck och hans Bpecla.llt~ 
skala- och repllkrunodcller samt 
allt vad till teckning hörer. Ny 
kanske lnle Ur rätta ordet. För 
är del någon Bom är gammal pA. 
omrAdet sA är del Thorslen 
Brlnck. Hans Intresse dalerat' 

~o~o O 
sig långt, mycket långt tillbaka 
i tiden, nlell ny är han därför 
att det är först pA senaste tiden han 
trätt fram i rampljuset. Han U,' förresten 
sedan några Ar nktlv segelt1ygnrc. Förutom 
Dl'onten har han just lagt sista handen 
vid en I'cpHkarltnlng på Tummeliten - "LI
sa" gemenligen kallad. Det 11.1' ett plan 
som säkert kommel' nlt väcka modellbyg
garnas intresse. Glädjande är även att Thorsten 
Brlnck I fortsättningen regelbundet kommer att 
medvnrka i 8FT med bl. a. modellritn1ngar. VI 
hälsar honom hjil.rtl!gt välkommen bland 8FT!! 
jättestora medarbetarstab på modellsidorna. 

Henschel Hs 126 till höger vid rubriken är 
konstruel'ad av Gösta. Hellström och ritad av 
Magnus Gerne. Den senare har tyvärr på grund 
av militärtjänstgöring för en tid nödgat hälla sig 

detta (all ge tävlingsledningen rätt. Jansson var 
jämnast och han vann sin klass med dagens bäs
ta genomsnitt1:ltld. 

Vid tävlingen t Eslöv var förhållandena emel
lertid annorlunda. I klaaa S. 3 segrade Sven 
RågvaIJ, Halmsta.d, överlägset med en genom
:mitbtid av 4 min 12,8 sek. utan jämförelse da
genS' bästa., och c:u. 11,.2 minut före närmaste 
man Ove Metssner, Bjuv. som hade 2 min 43.3 
sek. Trots det.ta. (ick Meissner priset för dagens 
bästa prestation. Resultatet motiverades med 
att Meissncr hade de jämnaste (Iygningarna. 
Denne nAdde 2.05,3, 2.43 ,4 och 3.22,2 och Råg
vall 1.51,1, 1.15,1 och 6.32,4. 

Nu var det emellertid en s!1rsklld historia med 
Rågvalls andra och sämsta start. Vid en brtt 
första start försvann planet ur sikte I den hår
da blåsten. Råg vall hade dock tur - upphitta
ren kom nilmligen körande tillbaka med model
len. Nu beslöt han. föl' att kunna fullfölja alla 
tre (Iygningarna, att dra fOrSiktigt 1 andra star
ten och tog därför endast 50 m lina - förkla
ringen till den relativt. blygsamma tiden! Näm
nas kan att modellen trots detta landade utan
för fältgr1lnsen. I sista starten drog han emel
lertid för fullt, resultatet blev dagens bästa tid 
och modellen försvann. Den dåliga tiden I andra 
starten var således beroende på taktiska om
ständigheter, något som helt naturligt var svArt 
at.t veta lör Uivllngsledningen. Meissners pres
tation var utmärkt, men Rågvalls var onekligen 
ett stl'l\ vnssare. 

Man kan också fråga sig om inte RAgvall un
der alla förhållanden borde fått priset. Han 
slog sin närmaste medtli.vlal'e med bred margl
nnl och hade dagens bästa tid. I själva verket 
utgör tävlingsledningens beslut ett underkännan
de av gällande tävlingsbestämmelser som bedöm
ningsgrund. Borde det Icke tagas Horn regel, 
at.t den deltagare, som har dagens bästa genolll
snittstid. fAr priset för dagens bästa prestation? 
Saken tAl nog diskuteras! 

MODEll krossar ÖRESUND 
- Flög 5 mll.-

l l/( änga tror kanske att ovanstående rubriker 
'l' l utgör början till en "tldntngsanka" och även 

sign. ställde sIg ganska skeptisk dA Malte MAr
tenfHwn frAn EHlövs Modellflygklubb meddelade 
saken. 

Vid närmare förfrågningar har emellertid be· 
kräftats att "Sundet" nu krossats av ett modell
flygplan. Modellen som utförde denna bravad 
var en "Ik.&rus", en gammal välkänd segel.mo
dellkonstrukUon. Ägaren, SveD Da&"e Sjun:a.ell80n 

borta CrAn allt för flitigt teckningsarbete för 
8FTs räkning. Nu är han emellertid tillbaka 
igon varför modellflygarna och andra !lyglntres
serade med för den delen I fortsättningen kan 
vil.nta sig riktiga godbitar. Gösta Hellström 
och Magnus Gerne kommer att mer 1ln en gAng 
låta höra av 1:lig med hyperaktuella och gedigna 
modellritningar. Varför vi redan nu kan upp
mana modellflygarna att spärra upp korpglug
garna och hAlla utkik efter kommande nummer 
av 8FT. Den som väntar får se ... 

I övrigt kan vi glädja vAra modellflygande 
läsare med att vi öppnat service med modellflyg
ritningar I full skala pA de modellbeskrlvnlngar, 
som varit in[örda I tidningen. 

(rån Eslöv, hade byggt modellen i början av 
1941 och sedan framgångsrikt tävlat med den
summa pA olika tävlingar. Även till årets Skån
ska Mästerskap1:ltävlingar i modellflyg pA Bull
lofta den 17 oktober var modellen unmii.1d och 
det vnr under denna t'ivllng som den passade 
pli. att ge alg Iväg. EClt:1' en lyckad :start för
svann den nämligen ur synhAll för tidtagarnn, 
som, då de måste avbryta tidtagningen, avläste 
tiden 7 min 40 aek på kronometrarna. Denna 
tid stod sig också tävlingen Igenom som dagens 
bästa. 

Då. stora skäl ansågs föreligga för att modellen 
hamnat i havet. trodde man ganska allmänt att 
den var definitivt borta. Man kan därför lätt 
föreställa sig Sjunnessons förvåning dA han ny
ligen mottog ett brev frän Danmark från en 
kustvakt vid den dunska kustpolIsen vid namn 
S. K. Frandsen, som meddelade att ban funnit 
modellen invid stranden vid Humleb;:ek. som lig
ger ungefär en mil söder om Helsingör. Det ilr 
sAledes en synnerligen lång flygning som mo
dpllen gjort över den bredaste delen av Sundet. 
"Fdgelvugcn" mellan Bulltofta och fyndplatsen 
är nämligen cirka 5 mil. 

Modellen kommer sannolikt ej att återföras 
till Eslöv ty Sjunnesson har, enligt vad som med
delats, skänkt modellen till upphittaren som ett 
minne nv den första öresundsflygningen med 
modellflygplan. Huruvida flera. Mdana flygning
ar kOllllller att följa kan man ju Inte uttala sig 
om. men det inträffade fallet får betecknas $Om 

RlElPLIKAMODlELLlER 

Replikamodeller i skala l/50. 
J-22 (Sveriges nyaste jaktpl.) l: 90 + porto 
Sk-IS (Klemm 3S) .. ... .. .. .... 1: 70 
Sk-25 (BUcker 181) 1: 30 
Mc-lOg (TYSkt jaktpI.) ......... l: 75 
8pitflre II (Engelskt jaktpl.) .... 1: 40 
Byggsatser lIled: kontursAgat material av llnd, 
ritn. m. m. Men ej Ii moch mrg. 
Balsallm : 25 gr. fl. ................... -: 65 
Modellsplansla.ck: Alla färger, 'pr !laska 

Oln 25 gr ............................. . . -: 65 
CUB, högvingad sportmaskin I skala 1/50. 

Avsedd för nybörjare I replik modell-
bygge ..... . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 1: - + porto 

MODELL - SPOR T. FALKENBERG. 



Skånska mästerskapen i modellflyg 
Pör tredje gången gillt har de Skånska Mllster

skapen I modellflyg avverkats. Det skedde 
söndagen den 17 oktober med Aeroklubben I 
SkAne som arrangör. Tävlingen gick på Bull
torta flygplats med flygplalSchefcn, major Berg
man, som suverän tävlingsledare. Liksom tidi
gare år hade tävlingen väckt stor anslutning 
bland de skånska modelltlygarna. över ett 
hundratal startande trån mer än 10 modellflyg
klubbar gick med friskt mod till slOrms mot 
mäatartcckncn. 

Till följd aven härd och synnerligen kyttig 
vind blev modellerna svårstartade, ja, motonno
dellerna artade sig lill rena fiaskot. Antalet 
kvaddnlngnr blev stort. nedSkärningarna vid 
vlnscbslarlerna var legio. Man fick Uigga man 
ken och hela sitt mOdcllflygkunnande Ull föl' 
all bemästra vädergudens bistra angrf'pp pli. dc 
läckra modellkonstruktIonerna. 

Trota df'hll. blev relilultatet - al1rakllt I segel
modellkl~8crna - över lag goda och en del 
verkligt bra slarter kunde noterns. I många 
fall försvann tyvärr modellerna efter en lyckad 
start snabbt In över Malmö och kunde ej åter
finnas, Karl Blom, tippad segrare t största se
gelmodellklassen, blev en av ödet hArt drabbad 
man. Hans modell försvsnn nämligen redan et
ter törsla slarten med en tid på. 5 min. 

För dagens bästa tid svarade Sven Dage Sjun
nesson trAn Eslöv med en tid på 7 min 40 sek 
t klll$2 S. 2. 

o/y 20 • ar Aero 
(Forts. trAn sidan 16.) 
För närvarande ager Aero O/y fyra Junkers 

Ju 52-maskiner, tvA Douglas DC-2 och en Ha
vIlland Dragon Rapid med sammanlagt 96 plat~ 
ser mot Atta år 1924. Personalen utgör 200 per
soner mot tre 1924. lI"ör övrigt kan nämnas, all 
Aeros maskiner år 1948 flugit en sträcka på 
5.000.000 km motsvarande 125 gånger jorden runt 
och transporterat sammanlagt över 100.000 pas
l\agerare, 

Bolagets trafikdirektör är herr B, Grönlund. 
teknisk ledare ing. B. Aulln, cherpilot, flygkap
tcn V. Leppänen och de övriga piloterna äro 
kapten J, Wartiovaara. flygkaptenerna M. Rau
nio och H. Laltinen. flygmbtare V. Westermark 
och löjtnant V. Laurila. Bland piloterna äro 
Lcppiinen och Raunlo tlygmiljonärer, Lappänen 
med drygt 1.6 och Raunlo med nära 1,4 milj . 
km bakom sig. 

synnerligen unikt och trotsar alla tidigare spe
kulationer om en Bå.dan flygning över ett sA 
pass brett hav, Man har ju tidigare tagit näs
tan rör gh'et att nedvinden över sjön tämligen 
tort skulle tvinga ned modellerna men denna 
modell har tydligen befunnit sig på mycket god 
höjd ö\'('r vattnet och glidet mAste också ha. va
rit synnerligen fint eftersom den lyckats nA. !:Ln
da fram Ull den danska kusten. Kontakt. 

ODer-IRD. ar .. I" er 
Lelp:rlg C 1, Ouerslr. 27 

Ritningar, Byggmateri a l 

Verktyg och Litter a tur 

f~r flygmodell~ och båtmodellbygge 

I klass S. 1 blev utglngen ganska. ovIss in I 
det sista och Ingen av dem. som tippats Ull 
mästare lyckades lägga beslag På. mästartiteln, 
vilken gick till ett förut relativt okänt modell
(Jygarnamn. 

Vad tävllng80rganlsatlonen beträffar var den 
den bästa llinkbara. Var det något man skulle 
klaga på vore det I så fall pA. de tl1vlingsdelta
gare som Hit sina startlinor sUlIla till trassel pli. 
flygfältet. Det mAste med det snaraste bli en 
rätsida på detta sorgliga förhållande. VI för 
vAr del röstar på att en modellflygal'e som. trots 
tillsägelser, låter sin lina ligga ute efter en 
start, skall utestängas för nAgra tävllne-al' fram
åt. Det vore nyttigt! 

SkAncmästal'e blev : 

Klass M.]: Anders Håkansson , Aeroklubbf'n 
SkAne, 59.7. 

Klass M. II : Erland Pp,rSSOll. Eslöv, 34.8. 

Klass 8. l : Stig Andrllasson. Bjuv. 3.10.0. 
Klass S. 1I : Inge Dahlström, Bjuv. 2.404.8. 
Klass S. III : Bertil Olsson, Eslöv, 3.15.4. 

Lagtävllng",n : 1) Bjuv lag J, 5.7,4. (William 
Hoft. Inge Dahlström och Karl Blom); 2) Eslöv 
lug l, 4.55.0; 3) Höllr, 4.97,9; 4) Aeroklubben i 
SkAne 2.54.7: S) Bjuv lag II, 2.4.2.0. 

Nordiskt samarbete 

modellflyg 
Sen ganSka lAng tid tillbaks har vi sA smAtt 

närt tanken pli. ett de nordiska modellflygar
nas sarnnrbetsråd. Vår nV.!3lkl är nlirmast att 
svetsa samman all Nordens modelltlyglnll'cssera
de ungdom, ty endast enade stAr vi som bekant 
starka och kan göra oss verkligt gtillande. 

Det iiI' en tanke, BOm vi nu beslutat omsätta 
I praktiken. Det Ur heller Inte nAgot förhastat 
beslut, det ligger mycket resonerande bakom 
och främst. det är mAnga modelltlygare som 
svarar för beslutet. 

NAgon fOI'mell kommltt~ kan det av känd 0"
sak ännu ej bli tal Om. I stället har vi tänkt 
oss 8FT 80m IJ&mllngspunkten för modell!lygal'c. 
Det ur en tanke som vunnit anklang både I 
Danmark och Finland. FrAn Danmark kommer 
vAra välkända medarbetare Per Welshaupt, Johs. 
Thlnesen och Jergen Dommergaard atl möta 
upp. De finska reJ)resentanternn lir för närva
rande Jllodellflygspeclallslerna Arne Slrt!n och 
TOI' Krause. Från .svenskt håll har vi utsett 
Ake Tollin, Gösta H ellström, Rlgo Lindgren , 
Lars "Kontakt" Andersson samt Terje Larsson. 

Närmare riktlinjer m. m. rör arbetet kommer 
att framläggas I nIista nummer nv SFT. 

Flyga en barnlek . . . 
(Forts. frAn sid. 4) 

skolplanct. Det är emellertid inte endast motor
styrkan och stigförmAgan SOm skiljer jaktplanet 
frAn sportplanet. 

Det som skiljer mest är vingbelastningen. 
Vingarna pA ett jaktplan med 2.000 kg f1yg
vikt äro lika små och Ibland mindre lin vingar
na pli. elt spol'tplun med 500 kg flygvikt. I det 
ena fallet har således varje kvadratmeter av 
vingens yta atl bära omkring 200 kg och I det 
andra fallet endast 50-80 kg. Jaktplanets ving
belastning är stOl" och sportplanets liten. Iläl' 
ha vi kommit till kIlrnan av vår tid$ flygtek
niska utveckling. Dc moderna f lygplanens högS. 
vingbelastning är något nytt, medan sportplanen 
i detta hänseende kunna jämföras med föregå
ende krigs jlLktplan , vilka hade en vingbelast
ning på tJ()..-.5() kg/kvm. Det var ett så.dant plan 
som flög utan föral'C, och med en sådan mnskin 
kunde Helmut Hirth - en broder till den be
römde segelflygaren Wolf Hirth - utföra det 
på den tiden sagolika konststYCket att flyga 
blint. lJnder tävlingen om Kathrelnerprlset 1911 
flög han nämligen över Rlel:lengebirge I en dim
ma som tullständigt Inhöljde denna bergskedjas 
toppar. Under dessa förhållanden, då männi-

skans sinnen svika henne, överlät Helmuth Hit~ 
åt sin trogna "Duva" att finna vägen ut ur de 
grå töcknet. Han gjorde Inga l'oderrörelser et 
teroom han inga bltndtlyginstrument hade, vaIj 
för ban inte kunde veta när han gjorde rät~ 
Han anförtrodde alltså. sitt öde åt flygplanet 80~ 
ocksA bar honom över berg och klyftor. Lik 
som ett instinktdrivet djur flög "Duvan" sjll.~ 
tills himmelen Ater strålade biA. över Hlrth. Dc~ 
ta kunde flygplan med lAg vingbelastning pre. 
tera redan dA. - och de kunna det ännu bättn 
i dag. 

De erfarenheter vid konstruktion av flygPli 
som den geniale skaparen av "Duvan" (egen 
ligen "Taube"). Igo Etrich, och många andl 
konstruktörer samlat under och efter för 
världSkrige t, beträffande flygplan HOrn kun 
flyga utan människohand, ha våra dagara le 
nlker tillgodogjort sig och mA.lmedvetet arbet 
vldal'e på. 

Och efter någl'a Ar visade det sig hur tnk~ 
flygningen kunde gtlras. Man byggde lätta tvål 
sitsiga sportplan av stAl och duk eller av trä 
konstruktion , vilka Inte endast kunde flygl 
~jälva - niirapä - ulan Uven motstot1o oskick 
liga och rentav alldeles felaktiga roderrörelser 
Dessa flygplan ha ej sUillbar propeller och Y t, 
tel'st Sällan ylngklo.(far. Motorn har en efCcJcJ 
liV c:a 50 och Ibland upp till 100 hk. I pn 
staka fall arrangeras styrningen som på «Il bi 
(synkroniserade roder etc.). 

Sådana önskemål och fordringar måste emet, 
lertid komma I andra rummet när d et gäller atl 
fara fram som en pil I abnostö.ren eller att fly. 
ga. över de högsta bergstol)parna. EmeUertl~ 
sträva konstruktörerna efter att f A flygplane( 
att t. ex. bibehålla en redan Inställd kurs ävet 
om föraren släpper rodren. Och så. tinna jt; 
numera den genialiSka anordningen "autopilot" 
som automatiskt hAller planet I den påbörjad~ 
kursen. Under start och landning måste emel' 
lertld roboten kopplas ur och den mänskliga pi· 
loten överta rodren. Endast människan m~ 
sina vakna sinnen behärskar denna metallfågel 
fullständigt. Flygningen är således ännu e~ 
konat som fordl'ar människans hela kompetensl 
Och dock kan den göras sA enkel att man nä. 
tan kan ka1la den för barnlek _ sA snart del 
rör sig om ett flygplan med lAg vingbelastning 
Att utforma även dc stora tunga flygplanen st 
att de bli Itka enkla att manövrera är en av dE 
många uppgifter som vår tids f1ygplankonstruk. 
törel' ha att IÖsR. 

(Ur "Der Adler") 

TOLLIN -ritningar 
för replikamodeller i skala 1/ 40 av 

Focke-Wulf Fw 189 
Pris kr. 1: 06 

Bell P-39 Aira c o b ra 
Pris 85 öre 

Junkers Ju 87 B (Stuka) 
Pris 95 öre 

Hawker Hurricane II C 
Pris 90 öre, 

Focke - Wulf Fw 190 
med utförlig byggbeskrivning och ori
ginalfärgprov. 

Pris 90 öre. 

A K E T o L L J N, 
Rudbeck8gatan '1, örebro 

SUnd mig nedanstående : 

...... st. ......................... . 

..... st. 

Namn : ....................................... . 

Adress : ..................................... . 

Levereras mot postlörskotl el. portofritt vid 
förskottalIkvid på postgiro 27 00 77. Leverans 
även mot frimärken. 

SEGELF]~YGHANDBOKEN 

kan .. ,'en en modeUfly,are ha stor nytt" av. 
Köp, Ilb oeh begrunda! 



-- - - - / 

~ ..... 
LUFTKYLDA 

s V E N S K F L Y G T I D N I N G nr 11/1943 

--__ o 

$C "ll .. ;t'G 

f/tYa 

,. 

DUBBELSTJÄRNMOTORN BMW 801 I FOCKE-WULF FW 190 


