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MODELLFLYGETS LEDARPROBLEM 
D

et blir .lItmet·a tydligt, att läget på 
modellflygfronten är synnerligen 
allvarligt och ägnat att inge all

varliga farhågor. Nya och reorganiserade 
klubbar går bra. men de gamla modellflyg- . 
klubbar, vars ledare ej förstått att anpassa 
deras organisation och verksamhet efter dc 
krRV, förhållandena uppställer, gAr med 
fallan.de resultat. Problemet är komplice
rat men uppvisar enligt min fasta över
tYf "else två skarpa uddar: 

1) ModellflygIedarnas och övriga klubb
medlemmars med tiden slappnande intresse 
för den föga varierande och resultatmagra 
verksamheten, 

2) ModellI1ygarnas för tidiga övergång 
till segelflyget, mycket beroende på ovan
nämnda faktum. 

Det senare är ett allvarligt förhållande 
ili.:.rför, att klubbarna ännu vunnit blott 
hrAkdelen av den styrka och omfattning, 
~om förutsättes, för att de ostraffat skall 

unna tillAta en sådan övergÅng. Båda 
'problemuddarna" mynnar ut i den stora 
faran för rörelsen: ledarbristen. Ofantligt 
mer skulle kunna. göras, om blott flera le
tiare skulle kunna intresseras. 

Den, som inte inser dessa för rörelsen 
fruktade faror, eller att de redan åstad
kommit ett svårt avbräck i skapandet av 
en fullgod, statsunderstödd modcl1flygorga
nisation uppmanar jag att besöka några 
klubbar av genomsnittskaraktär och följa 
verksamheten bakom kulisserna. 

Staten har satt upp hårda villkor för 
det ekonomiska bidraget. De är enligt min 
mening synnerligen befogade och f. n, tor
de antalet mode11flygklubbar, som kan göra 

skäl för ett statsbidrag genom en motsva
rande undervisningsproduktion, vara avse
värt mindre än tio, Vad skall då göras åt 
saken'! Det finns bara en sak att göra, 
som kan ge ett verkligt och bestående re
sultat, och den, som måste gÖl'a det är 
KSAK, närmare bestämt förste instruktö
ren för modellflyget. Ban mAste: 

1. Ingående studera klubbarnas problem 
från den praktiska sidan och göra klart för 
sig, vari svårigheterna ligger, 

2. 1 samråd med modellflygledar= efter 
gjorda erIarenheter ge klubbarna en lämp
lig organisation och verksamhetsplan, im
pulser till nya arbetsfält och metoder samt 
stadga i förhållande till segelflyget. 

Man har på vissa håll påtalat den bris
tande förmågan och sammanhållningen 
bland modellflygarna. Som en nv dem vill 
jag deklarera inte bara, vad jag själv kom
mit på det klara med, utan vad, som också 
är den allmänna meningen: kan det Tåda 
sammanhållning inom en stor mii:nnisko
grupp, utspridd över hela lamLlet och be
stående av livskraftig ungdom, när den in
t. haft ndgon ledare eller ledande makt? 
net är otänkbart. Splittring och decentra
lisation måste uppkomma. 

KSAK är ju modellflygets huvudorgani· 
sation liksom övriga flyggrenars, men 
har hittills inte lyckats få någon makt över 
modellflyget. Och varför? J o därför, att 
vad som gjorts mer haft karaktären av 
pappersaktioner som saknat grunden av er
farenhet och- verklig försroelae för de högst 
speciella problem, 80m behärskar verksam
heten i modellflygklubbarna. Man /uJ;r inte 
heller frågat modellflyga;rna om ?Uigonting 

och detta har åstadkommit en märkbart ne· 
gativ inställning mot allt. 

Det är under dessa omständigheter up~ 
penbart, att såväl resultat som samman 
hållning blivit lidande i längden. Nya im 
pulser för den produktiva verksamhete 
har nog kommit, även om modellflygarn81 
själva fått svara för den, men de har i 
allmänhet blott kommit den egna klubben 
till del i stället för att liva upp verksam, 

(Forts. på sid. 47.) 
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TORPEDFLYGET 
EN KORT HISTORIK 

av Majo, HARALD VICTORIN 

D 
et första världskriget markerade 
ubåtstorpedens genombrott. Det 
andra världskriget blev flygtorpe

dens genombrott. Varje nytt vapen har en 
första spontan framgång. Så småningom 
vinner motåtgärderna i styrka, och först 
därmed börjar det nya vapnets rätta värde 
framträda även om framgång och motgång 
alltjämt växlar och försvårar ett klart be
dömande. 

Torpedflygets historia börjar emellertid 
under förra världskriget. Det torde ha va
rit engelska amiralitetet som 1911 först 
lancerade tanken. Mot slutet av 1914 hade 
Short Brothers tekniskt löst problemet och 
ungefär ett Ar senare lyckades ett flygplan 
för första gången sänka ett fartyg. Det 
var nu en gärning, föga skryt värd, men 
den inleder i stället ett av de viktigaste 
kapitlen i sjökrigets historia. 

En mindre turkisk transportångare sänk
tes den 12 augusti inne i Marmarasjön, ett 
gebit, som borde varit fredat från enten
tens angrepp. TvA nya sänkningar följde 
under samma månad. Inalles blev 8.000 
ton fartygstonnage jämte en jagare tor
pedflygets byte. Metoden var tydligen an
vändbar. 

• 

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. 

• 

De första experimenten igångsattes med 
Sjöflygplan trots att den flygplantypen 
hade synnerligen svArt att komma upp i 
luften även utan last. Short Brothers ma
skin - typ S 184 - utförde samtliga sänk
ningarna i Marmarasjön. Dänned var det 
slut med de engelska maskinernas fram
gångar. Experimenten fortsatte icke utan 
framgång, men det drog faktiskt om 26 år, 
innan ett engelskt torpedflyg än en gång 
kunde genomföra en sänkning. 

Denna första maskintyp fördes ombord å 
ett moderfartyg. Vid start måste fartyget 
stoppa, sjösätta flygmaskinen med en kran, 
varefter det startade. Efter fullgjord flyg
ning gick maskinen ner på vattnet och vin
dades åter ombord. Både metoden som så
dan och träkonstruktionens svaghet be
gränsade användbarheten till i det närma
ste lugnt väder. 

Ungefär ett år senare, d. v. s. 1915 bör
jade man i England göra experiment med 
sjöflygplan försedda med små hjul. Ma
skinen startade från moderfartygets däck. 
Fanns inget landflygfält i närheten gick 
maskinen ned på sjön. Man var fullt på 
det klara med svagheten även i detta sy
stem, och innan det första världskriget var 
slut, hade det första hangarfartyget kom
mit till. 

Start- och landningsproblemet var löst, 
men ingalunda maskintypen. För att till
räcklig verkan skulle erhållas, fann man, 
att torpedtypen måste ersättas med en 
40 % tyngre, kraftigare typ, vilket var 
gott och väl, men något flygplan ti1lräck
ligt starkt att bära torpeden hade man 
inte. Innan motorproblemet blev löst, var 
emellertid kriget redan över. 

Tyskarna började sina försök något se
nare än engelsmännen. Till en början gjor
de man märkligt nog försök med Zeppeli
nare, men deras sårbarhet blev snart up
penbar. Experimenten avbröts. I stället 
övergick man till landbaserat flyg, och med 
maskiner av märket Friedrichshafen pre
sterades krigets tre senare sänkningar, vil
ka inräknats i den förut angivna tonnage
siffran 8.000 ton. Tyskarna lancerade där
med den metod, som Coastal Command tiIl
lämpat i detta krig. 

I England var det fir
morna Blackburn och 
Fairey, som noterade de 
bästa framstegen. Där
med kom typerna AJba
core och Swordfish till. 
Och därmed är vi fram
me vid maskiner, som 
skrivit historia under 
detta krig. Båda typer
na äro landbaserade. 

Firman Blackburn ex
perimenterade i Beau-

På bilden t. h. förses ett 
engelskt torpedflygl'lan 
av typ FaiTBY "Albaco
re" med torped. 

fort fram en god sjöflygplantyp. Tys· 
karna fick fram flottörmaskiner av typ Be 
116 och Ha 140, italienarna Cant Z. 506 B. 

Ser vi nu till den taktiska sidan av pro
blemet, tänkte man sig att torpedflygpla. 
net skulle kunna gå till attack relativt 
skyddat från jaktflygplan. Dök sådana 
upp, skuJle torpedflygplanet helt sonika gå 
ner till vattenytan. Därigenom var varje 
angrepp underifrån uteslutet, varjämte 
man tänkte sig, att det angripande jakt
planet skulle allt som oftast gå för lågt 
ncl' i sina försök att hålla de fasta kul
sprutorna - och därmed maskinen - i det 
längsta l'iktade på mAlet. Oc.h gå i sjön. 
Torpedflygplanet självt flög härunder på 
för angrepp lämplig höjd. 

När torpedflygplanet går till attack är 
dct begränsat till en anfallshöjd mellan 5 
och 20 m. Flygningen måste, med hänsyn 
till gyroskopet, framföras viss tid i sam· 
ma kurs och torpeden fällas pA avstånd 
mellan 700 och 4.000 meter. I praktiken 
har man hållit sig intill den kortare grän
sen. 

Makabert nog demonstrerade det engel
ska torpedflyget sina första större fram· 
gångar mot de franska slagskeppen Strass
boUl'g och Richelieu, som båda skadades. 
Fyra månader senare kom emellertid skräl
len. Ett antal Swordfish-plan utförde den 
beryktade kuppen i Taranto, då tre italien· 
ska slagskepp hamnade på havets botten 
och två, möjligen tre kryssare skadades el
ler sänktes. Två veckor senare skadade en 
Beaufort ett italienskt slagskepp av Lit· 
toria-klass och en kryssare. 

Japanerna övertrumfade snabbt engels
männen i Pearl Harbour. Torpedflyget 
var därmed ett dödligt hot mot allt flytan
de. Detta dokumenterades ovedersägligt 
när Prince of Wales - som av engelsmän
nen ansågs osänkbar - och Repulse gick 
samma väg. Torpedflyget vände med ens 
upp och ned på hela den strategiska situa
tionen på jordens största hav, Stilla Ocea
nen. Japan lade rekordsnabbt under sig 
halva övärlden syd - den värdefulla 
hälften. 

(Forts. på sid. (1) 



• PESCO hydrauliska pumpar av kugg
hjulstyp. För avloppstryck upp till 100 
kg/ cm'. 

• PESCO vacuumpumpar för drift av 
instrument, avisningsanläggningar etc. 
Kapacitet 570 I/min. 

• PESCO bränslepumpar, kapacitet 
2700 l/h vid ca 1 kg/cm' tryck. Av
lopp,tryck upp till 2 kg/cm'. 

. """---...... 

• • 
PPOC'S'OOS ' 

ompar 
• 

• 
I svenska flygets tjänst ... 

De världsberömda Pesco precisionspum

parna serietillverkas nu i Sverige i stor 
skala. Svensk yrkesskicklighet och ypper
ligt material ha bidragit till att de svensk
byggda Pesco-pumparna i alla avseenden 
äro full t jämställda sina berömda före
bilder. 1 dag arbeta Pesco-pumpar i svensk· 

SYSTEM PAULIN AB 
KUNGSGATAN 33 • STOCKHOLM • TEL 21 4303, 11 9545 

första delen utkommen 

byggda flygplan i Flygvapnets tjänst -
ett gott betyg för den höga kvalitet och 
den minutiösa precision, som utmärka 
Pesco-pumparna. Ring System PauIin AB 
i Stockholm, tel. 21 43 03 eller 11 95 45, 

och konsultera deras pumpexperter om 
Pesco precisionspumpar. 

• AB TÖNSETH & (O 
STOCKHOLM invid BrommaJlygplals. Tel. NAMNANROP 



SVENSK FLYGTIDNING 

TUNISISKA " UTST"ALLN I NG EN" 
Axelmakternas i Tunisien kvarlämnade 

flygmateriel bildade ett rikt studie
fält för motsidans flygtekniska och 

vapenexperter. Det mesta av den tagna 
materielen - enligt vissa uppgifter när
mare 1.000-talet plan - var i icke flyg
dugligt skick. Vad som fanns gav likväl 
goda tillfällen att studera de utvägar och 
riktlinjer, som axel konstruktörerna följt 
under krigets senare år, då det gällt att 
förbättra sina flygplan och hålla sig före 
motståndarna. Tidskriften "FUght" har i 
ett par nummer helt nyligen gjort en ut
förligt hållen expose över resultaten av de 
gjorda undersökningarna. Denna berikar 
i hög grad våra kunskaper om de i krigs
rapporterna oftast nämnda axelflygpla
nens egenskaper och beväpning och återges 
därför här i sammandrag. För ökad över
skådlighets skull har de nya uppgifterna 
av OS'5 sammanförts till en tabell, vilken 
möjliggör jämförelser med tidigare kända 
uppgifter. Självfallet måste: såväl denna 
tabell liksom även den engelska tidningens 
siffror tagas med all reservation. Full 
klarhet om axelflygets verkliga egenska· 
per kan nämligen ej väntas, förrän även 
den sidan lägger sina kort på bordet -
efter kriget. 

Jaktplan och "slagflyg". 

Nordafrikakrigets utpräglade karaktär 
av flyg- och pansarkrig medförde på ömse 
sidor stark utveckling av jaktflyg och av 
modifierade jaktflygtyper, särskilt avsedda 
för låganfall mot markmAl. "Fighter
bombers" och "Schlachtfliegerkräfte", här 
vanligen kallade bombjaktplan, låganfalls
plan eller kortare "slagflyg" bildade också 
en mycket stor procent av de påträffade 
fygplanvraken. Dessutom voro transport
plan och transportglidplan ofta förekom
mande !-lamt självfal1et även bombplan av 
skilda typer. 

Tyska jakten var under senare delen 
av TunisfälttAget huvudsakligen utrustad 
med Me 109 F, Me 109 G och Fw 190. Ett 
flertal av dessa voro utrustade som "bomb
jaktplan" för insats mot marktrupp. 

Me 109 G, data se tabell i nästa nr, har 
större hjul än Me 109 F , beroende på sin 
slörre flygvikt. De nya hjulen gå ej helt 
in i vingarna i infällt läge, varför små 
strömlinjeformade utbuktningar finnas på 
vingens översida. Slagflygvarianten har 
vanlig bepansring, 8 mm plåt bakom fö
rarens huvud, 5 mm bakom hans rygg samt 
ett 20 mm skott, bestående av flera la~ 

ger dural bakom bränsletanken. Bomblast 
endera 96 st 2 kg bomber ener 4 st 50 kg 
eUer l st 250 kg. 

FlO 190 för lågonfaU är försedd med ett 
utökat pansarskydd under drivmedeltankar 
oc.h förareplatB. Det vanliga huvudskydds
pansaret har 13' mm tjocklek. Pansaret 
under motor och förarplats mäter 6 mm 
och går 60 cm bakom vingens bak kant. 
Planet har dessutom en pansarring i mo
torkåpan samt vindruta av pansarglas. Som 
bombutrustat slagflygplan medför Fw 

g Nie Morane 
i 
= lämnar här nedan en aktuell och hög- i 
g jntressant redogörelse över den tyska ~ 

-

och italienska flygmateriel, som togs ; 
om hand av de allierades flygtekniska ~ 
experter efter nederlaget Tunisien. ~ 

'iIlMl.r'[ nln~' • 

190 vanligen endast sina 2 inre akan och 
sina 8 mm ksp (2 st). De senare använ
das dA huvudsakligen för inskjutning. De 
2 yttre vingkanonerna, som ha begränsat 
ammunitionsförråd, äro då vanligen av
monterade. Förutom en 250 kg bomb un
der flygkroppen medföres även å många 
Fw 190-flygplan under vingarna endera 4 
st 50 kg bomber eller 2 st extra 250 kg 
bomber. Totala bomblasten i sistnämnda 
fallet blir då 750 kg. 

Ju 87 D störtbombflygplan, påträffade i 
Tunisien, voro av den nyare, något för
bättrade typen. Motorn är en 1.300 hk 
Junkers Jumo 211 (effekten erhållen på 4 
km höjd). Pansarskyddet väger omkring 
140 kg. Maximala bomblasten, 1.800 kg, 
upges aldrig ha utnyttjats. 

Me 110 G tungt jaktplan uppges vara 
en utvecklad upplaga av Me 110. Den 
äldre typen hade 2 st 1.175 hk DB 601-
motorer. Den nyare (G) hor 2 st DB 605-
B 1 på omkring 1.360 hk vardera. Bepans
ringen är kraftig. Enda skillnaden i be
väpning är att man nu övergått till 2 st 
20 mm akan typ Mauser MG 151/ 20 i no
sens nedre del i stället för tidigare befint-

Här ova.n några av de mest kända Me 109-
typerna.: Överst Me 109 E, därunder B, F 

samt D. 

liga av typ Oerlikon, som hade lägre eld
hastighet. 

Mo 210 A-l (2-motorigt) påträffades 
också i Tunis. Som komplettering till vad 
som tidigare meddelats om detta plan, kan 
nämnas, att pansarskyddet väger över 450 
kg. Det består av 12 mm pansar på flyg
kroppens undersidor, 6 mm pansar under 
stolarna samt 8 tpm pansar bakom förarens 
rygg, huvud och axlar. Bakom bakre skyt
tens plats finnes ett pansarskott med en 
tjOCklek av 8 mm nedtill och 10 mm upp
till. Förarens vindruta (71X30,5X5,7 cm) 
är skottsäker. Ä ven glaset över flygskyt
tens plats är s. k. pansarglas. 

Originell extrabeviipning på Ju 88. 

Ju 88 förekom i flera upplagor. Därav 
var Ju 88 A-4 ett bombplan, särskilt utrus
tat för tjänst i tropikerna. Ju 88 C-6 var 
planet utrustat som 2-motorigt, tungt jakt
plan, med samma beväpning som på. Ju 88 
nattjakttypen. Ju 88 D, en tredje variant, 
var utrustat för fotospaning med 3 st upp
värmbara kameror m. m. "-

För låganfall mot markmål var planet 
försett med en högintressant extrabeväp
ning av 12 st 8 mm ksp MG 81, ordnade i 
"batterier", 3 under vardera vingen, med 2 
ksp i varje. "Batterierna" upphängas un
der vingarna i stället för bomber. Batte
risprutorna äro inställda för skjutning 
framåt-nedåt i minus 15" vinkel. 

Det från östfronten kända slagflygpla[)et 
Henschel Hs 1!9 beskrives av "Flight" som 
mindre vällyckat. Flygplanet har 2 st 7 il -
800 hk 2-stjärnmotorer typ Gnome-Rhone. 
Bepansringen väger 450 kg. Bomblast al
ternativt 4 st 50 kg bomber plus 48 st l 
kg dito eller 6 st. 50 kg eller ett par 250 kg. 

Transportflygplanet Me 323 av 
största intresse. 

Ju 00 S eller ;" 290 (4-motorigt), ut
veckling av det kända trafikplanet Ju 90, 
har erhållit tämligen stark beväpning, 
nämligen 1 st. 20 mm rörlig akan typ MG 
151/20 i övre tornet och ytterligare ett så
dant vapen, som r~tas för hand, i flygpla
nets stjärt. Dessutom finnes 6 st. ksp 
(8 mm ?) monterade i flygkroppens sidor 
samt 1 som skjuter genom en öppning i 
kabingolvet. För att lasta och lossa har 
planet en liten 2-cylindrig, bensindriven 
hjälpmotor, som ger kraft till flera vin
schar för last, lyftning av lastbryggor 
m. ID. Bränsleförrådet är 7.200 liter, 
maximum nyttig last ("payload") ~ 8,5 ton. 

Me 329, det nya 6-motoriga transport
planet beskrives ingående och säges ha va
rit "utställningens" clou, dess mest sevär
da nyhet. Vingen ärt 3-delacl. En ving
balk, bestående av 4 stålrör finnes. Spryg
lar av trä. Vingens mittparti samt dess 
framför vingbalken belägna del är faner
täckt, övriga delar liksom roder m. m. duk
klädda. 

(Forts. och tabell i nästa nr) 
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Fotografering från luften av bombmAI 
m. m. har från begynnelsen varit en 
av flygets främsta uppgifter. Konsten 

att framställa för militärt eller tekniskt 
bruk lämpliga flygfotos drevs redan under 
förra världskriget till en förut oanad höjd. 
Den har under de senaste 4 krigsåren själv
fallet utvecklats än längre. Då det gäller 
att taga flygfotografier av för det operati
va flyget ifrågakommande bombmål och av 
bombverkan mot dessa mål, efter anfallen. 
är det särskilt strategiska spaningsförband 
eller för ändamålet särskilt organiserade 
flygfotegra! ,ring_förband (fotoförband) , 
som kommer till användning. Det är san
nolikt, att bAda de krigförande organiserat 
dylika. Om axelsidans fotoflyg vet man 
dock f. n. tämligen litet, under det att be
träffande det engelska något utförligare 
upplysningar stA till buds. Med stöd av 
ljppgifter i engelska fackpressen kan ock
så följande skildring av ett fotoförbands 
arbetssätt, utveckling och verksamhet läm
nas. 

"Högt i det blå, ovanför ett rustnings
verk, som natten förut haft påhälsning av 
fientligt bombflyg, kretsar ett ensamt flyg
plan, gAr sedan in på rak kurs, rätt över 
målet samt flyget sedan hem. Det går så 
högt, att föraren nödgas bära syrgasmask 
och är sA snabbt, att varken jakt eHer luft
värn har nAgra vidare utsikter komma 
till verkan. Det kan vara en Spitfire eller 
en Mosquito, men i båda faUen hör planet 
till P. R. U. (Photographic Reconnais
sance Unit), det fotografiska fjärrspa
ningsförbandet. Om en timme eller två vet 
underrättelseofficerarna vid dess flygbas 
hela Omfattningen och det operativa värdet 
av den skada bombanfalet vållat. 

P. R. U. lyder operativt sett under engel
ska flygvapnets "kustkår" - som ju från 
början var ett spaningsorgan, men numera 
även har stridsuppgifter. P. R. U. har 
oftast arbetat i det fördolda. rcke dess 
mindre förtjänar det publicitet, bl. a. på 
grund av sitt svåra och för övrigt flyg yt
terst",betydelsefulla arbete", säger vår re
censent. 

SVENSK FLYGTIDNING 

STRATE GISK 
Förbandschefen berättar: 

När vi med vederbörligt tillstånd besö
ker fotoförbandets bas, tas vi emot av dess 
chef, flyg-"kommodor" Booth"lnan, en gång 
segrare i Sch~lejder-Cup-tävlingen . Han 
berättar, att "mitt spaningsområde sträcker 
sig från norra Norge till Gibraltar" och 
fortsätter: 

"Vår fotospaning är uteslutande operativ 
och utföres följaktligen på stora eller me
delstora distanser. Beställning av foto
grafier på mål, de må komma från bomb
kåren. jaktkAren, flottan eller armen el1er 
låt oss säga - frAn ministeriet för han
delskrig ("Economic Warfare"), passerar i 
bestämd ordning ett av flygministeriets or
gan, vilket sistnämnda bestämmer, huruvi
da uppdraget skall utföras och dess "prio
ritet" (ordningsföljden mellan fotouppdra
gen) . 

Det faller av s ig självt, att P. R. U" så
dant som förbandet är i dag, inte kom till 
från en eftermiddag till nästa. Fotospa
ningen hade som var man vet fått ett be
tydande omfång redan vid första världs
krigets slut 1918. När det pågående andra 
världskriget utbröt i939 voro förhållande
na dock helt olika, organisationen måste 
göras om nästan frAn början. I förra kri
get rörde det sig mest om fotografering av 
taktiska mål åt armen. Nu gäl1er det vida 
mer än så. 

Då brittiska expeditionsstyrkans flyg 
(" Air Component") 1939 sändes till Frank
rike, räknade det flera divisioner Blen
heim-, Lysander- och BattJe-plan, försedda 
med kamera. I oktober 1939 organiserades 
emellertid ett särskilt fotoförband - Spe
cial Flight -, för att ta hand om och ut
veckla höghöjdsfotografering med snabb
flygande plan." 

- Det var kanske då som Spitfire bör
jade få användning som spaningsplan? 

"Alldeles! Spitfire började just då 
masstillverkas. Man beslöt sig för att 
plocka in extra bränsletankar samt att 
sätta kameror i vingarna. Åtskilliga svå
righeter och problem måste övervinnas. 
Förarna - som skulle sköta flygning, na
vigering och fotografering ensamma i sina 

T. v . I1laddning'" av 
ett bombjltktplan typ 
Hurricane. Län g mär
ke till kameraöpp
ningen (för "luft. 
8trid8filmning") till 
höger om kulsprutor
na. 

Strategisk flygbild av hamnen i Boulogne 
med därvara.nde talrika inva8ionsprdmar 

m. m. 1940. 

plan - måste lära sig den nya arbetstek· 
niken. De kameror, man då hade, voro 
konstruerade för att taga bilder från 3.5-
4,5 km flyghöjd. Från 7,5-9,5 km höjd 
blev deras bilder alldeles för små. Man 
gjorde nu kameror med större brännvidd 
men skapade därmed nya problem. De blev 
för långa, kunde ej monteras i vingarna 
utan måste byggas in i flygkroppen. bakom 
föraren. Och sA var det den låga tempe· 
raturen på stor höjd och dess särskilda 
besvär, som man dA fick att kämpa med. 

Organisation och teknik gick emellertid 
framåt. Namnet "Special Flight" byttes 
snart mot det mera gåtful1a "2. maske
ringsförbandet" (No 2 Camouflage Unit). 
Den 2 mars 1940 lyckades detta under ett 
enda företag åstadkomma en bildkarta 
över hela Ruhrområdet. Detta spanings. 
resultat har sedan dess varit till ovärder
lig nytta för bombkåren. Spanings-"Spit
fires" flygsträcka och andra prestanda för· 
bättrades ytterligare. Den 7 april 1940 
blev det möjligt att sända en Spitfire till 
Kiel för första gången. De bilder, som då 
togs visade en tysk transportflotta just på 
utväg - till Norge. DA man den gången 
icke hade tillgång till några tidigare bil
der att jämföra med, insåg man dock ej 
omedelbart den riktiga innebörden i detta 
verkligt märkliga spaningsresultat. 

Nya namnförändringar. 

Fotoförbandet fick i slutet på samma 
månad sitt tredje namn: JlFotografiutveck
lingsförbandet" (Photograpric Development 
Unit). Ett par underavdelningar därur 
sändes nu till Frankrike. När "La helle 
France" föll ändrades emellertid förut
sättningarna för den fortsatta verksamhe
ten helt, förbandet i sin helhet ombaserades 



DECEMBER 1943 

FOTOSPANING 

Flygfoto av Liibeck efter bombanfall. Med 
!önsioringsgllts klLn nwn inom de inringcule 

omrddcna obser'vera dc vida ut/H'edda 
skadorna. 

nu till England. Det erhöll samtidigt si tt 
nuvarande namn "Fotografiska fjärrspa
ningsförbandet" (Photographic H,cconnais
SRncc UnitL förkortat till P. R . U. och in
ordnades i kustflygkåren (Coastal Com
mand). då ju denna är engelska flygvap
nets högre enhet för fjärrspaning. 

Nya lägen i luften. 
När "slaget om England" rasade som 

värst hösten 1940 var P. R. U. helt litet. 
Skälet val' närmast, att jaktkåTlm (Fighter 
Command) behövde alla Spitfire den kunde 
få. Icke dess mindre "plåtades" allt av be
tydelse på andra sidan närmast Kanalen. 

När den omedelbal'a invasionsfaran av
tagit, utvecklades P. R. U. raskt. 1941 låg 
dess plan mest över de tyska nordsjöham
narna samt holländska, belgiska och fran
ska kusterna. M indrc grupper Händes ut 
till Gibraltar för att hålla ett vakande öga 
på fartygstrafiken till Afrika, andra tili 
norra Skottland och västra England för 
"Atlantslagets" skull. 

Ungefär vid samma tid fick P. R. U. 
också börja syssla med l(lghöjdsfologmje
ring. vid sidan av sitt vanliga hög,höjdsgö
ra. En förare lSlog kanske huvudct på 
~Jliken när han yttrade: "Amiralitet vill 
veta, hur många nitar det är i tornpan::;a
ret på Hitlers pansal':.-;kepp och det kan 
man ju inte plåta från substratosfären. så 
klart!" För sådana uppgifter måste foto
flygaren gå ner på 1.000 meter eller sii 
omkring, vilket ger motsidanlS luftförsvar 
ökade chanser. Uppdragens genomförande 
blir därmed självfallet hasardartade och 
kostsamma. 

19-'2, när DH 98 Mosquito kom i tjänst, 
kunde P. R. U. sträcka ut sina flygningar 
ännu längre bort, till östersjiin, Genua och 

SEGELFLYGHANDBOKEN 

Spezia. En Spitfire, som tidigare för ett 
uppdrag nått just till Spezia (omkr. 1.200 
km) uppti:ickte på åtel'vägen över fran!:lkt 
område att den blott hade 25 liter bensin 
kvar. Tack vare den höga nyghöjden, 
flackast möjliga glidbana och minsta möj
Hga motorvarv - plus god tur och akterlig 
vind - lyckades man dock landa i England. 
Med Mosquito blir uppdragen säkrare. 
Man kan flyga från England på morgonpn, 
luncha i Ryssland och vara tillbaka i Eng
land till middag. Med kamerorna fulla av 
värdefull film", säger kommodor Booth
man. 

- Men det fordras väl en del av besätt
Jlingarna för att gå i land med sådana upp
drag, inskjuter vi. 

HOtvivclaktigt. En hel del! En folo
förare i P. R. U. måste bl. 8. kunna läsa 
kartor på stor höjd och ibland t. o. m . för
stå sig på de förändringar i kartbilden, 
som vållats av bombkl·iget. När Möhne
och Ederdammarna sprängdes t. ex., blev 
det sådana översvämningar, att landskapet 
förändrade:; på många m.i1s omkrets till nå
got helt annat än vad kartan visade. Ford
ringarna på vår personal är så höga, att 
vi t. o. m. måst skaffa oss egen /l1J[JslaY8-
utbildning. Förr togs fotoförarna över di
rekt från jaktflyg eller bombflyg, men det 
går numera inte alll:i . Vi måste ha spe
cialtränat folk. Men nu får redaktörn ta
la med min fotoofficer här på stationen i 
fortsättningen." 

Vi tacka, buga och gå vidare till den 
nämnde specialistcn. Han berättar nu: 

"P. R. U. använder seriekamera typ 
F. 52 med 92 cm brännvidd samt en mind
re typ F. 8. med 5 l cm brännvidd. Båda 
äro automatiska. Allt vad fotoföral'en har 
att göra är att ställa in hastighet, höjd 
o. s. v. på kamcrainställningen samt att sjå 
till strömmen när han gör sin flygning 
på rak bana över målet. Spitjim har 2 ka
meror, monterade i flygkroppen bakom fö
raTplatsen och något snedställda, för att 
öka övertäckningen. Mosquito har 5 ka
meror samt ett PUI' "kastbara" bränsletan
kar undcr vingarna. Även Spitfire har 
cxtratankar. 

Den nurRka hamnsta
den Aalesund juto
[Jraferrul dL pnr tim-
1nar före bombanjnU. 
Inga skrulor ha ännu 
'uppstått, 5 fartyg å. 
n~dden. 

Största möjliga snabbhet är A och O, så
väl för fotoplanet som för exponering och 
laboratoriearbete. Filmremsan framkallas 
mekaniskt. Den går från fl'amkallnings
och fixerbad via en ljussluss till sköljkaret 
och spolas därifrån upp på roterdnde tork
ställ. Sen sändes den express till under
rättelsesektionen för preliminär gnnsk
ning, varefter den åtet'går till fotoavdel
ningen för aU kopieras, också på mekanisk 
väg." 

- Nå, det är väl en del att göra med 
själva kopieringen också? 

"Jag menar det. Bestämda arbetstider 
är ett okänt begrepp för personalen i labo
ratoriet. Ofta får såväl de manliga som 
lottakårens fotolottol' hålla på till midnatt. 
På verkligt arbetsamma dagar kan m~u: 
få tillverka ända till 15.000 kopior per 
dygn från 500 negativ." 

Mellan P. R. U:5 Spitfire- och Mosquito
förare råder en ständig ehuru vänskaplig 
rivalitet. De förra håller styvt på att de 
är ensamma om både flygning och fotogra
fering och följaktligen gör allt arbetet själ
va. De senare itter får de längst bort be
lägna målen på sin lott och menar, att de 
följaktligen är utsatta för upptäckt och 
anrall under längre tid, om de också har en 
man till med i "schäsen" för navigering 
m. m. Båda förarkategol'ierna anser, att 
de flyger "världens bästa flygplan", vilket 
ju är i s-in ordning och betyder åt~killigt 

för uppdragens lösande. 

A vslutningsvis kan tillfogas, att man ge
nom P. R. U:s vCl'ksamhet förskaffat sig 
en otroligt ingående kunskap om bombkri
gets verkan. Vål' bild överst till vän
ster härovan visar ett pl'OV på den 
förödelse, som anställts. Och dock gAl' 
livet vidare i tron på en vändpunkt. l 
Tyskland 1943 som i England 1940. l som
band med denI1a skildring av hUl' en krig
förande stormakt löst frågan om de "oJJe
rativa flygfotografierna" vore det ju ock
så av intresse att kunna ge några glimtar 
från svenskt strategiskt spaningsflyg. För 
tillfället få vi nöja oss med att ange att 
frågan ligger väl till även i vårt sträv
samma och målmedvetet arbet..'tnde flyg. 
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JÄTTEFLYGPLANENS 
F ör kort tid sen tog tyska flygvapnet 

ett nytt stort fyrmotorigt flygplan i 
sin tjällst, Ju 90 S. Denna luftjätte 

är ti11svidare slutlänken i en nära trettio
årig utveckling beträffande stora, flermo
toriga flygplan. 

Det första projektet till ett. verkligt stort 
flygplan framlades ål' 1910 av prof. Jun
kers. Det var utfört enligt principen 
"flygande vinge". Ett ungefär lika stort 
flygplan, med vilket man ämnade korsa 
Atlanten och besöka dåvarande världsut
ställningen i San Francisco, planerades 
1914 av Helmuth Hirth, direktör Klein i 
firman Bosch och direktör Maybach. Ge
nom att världskriget bröt ut, kunde dessa 
flygpionjärers planer emellertid inte för
verkligas. 

Nu upptog greve Zeppelin samma tanke, 
och med den för honom utmärkande ener
gin var han också den förste att omsätta 
sin tanke i praktiken. På uppdrag av 
Zeppelin byggdes 1915 vid Gothaer Wag
gonfabrik det första tyska jättcflygplanet, 
vilket trinunades och provflögs samma år. 

Förutom Zeppelin ägnade s ig snart även 
Siemens-Schuckert, Deutsche Flugzeug.ver
ke, Linke-Ho!mann, AEG och icke minst 
Dornier och Junkers åt denna uppgift. 

Det karakteristiska för de dåvarande 
jätteplanen var de mycket stora vingarna. 
Zeppelins flygplan hade i genomsnitt en 
spännvid av 42 meter och en vingyta av 
332 kvm. Vikten växlade, alltefter använd
ningen, me11an 7.600 och 10.000 kg. Be
träffande nyt.tig last bar dessa jätt..1.r allt
efter utförande 3.000-4.500 kg. På låg 
höjd uppnådde de en hastighet av i genom
snitt 130 till 140 km/tim., medan 1.000 
meters höjd uppnåddes på cirka 9-10 mi
nuter. Topphöjden var 3.400-5.000 m. 

Utan tvivel var dessa jätteplan, som 
byggdes under världskriget, mästerverk. 
Men trots detta representerade de en typ, 
som i aerodynamiskt hänseende lämnade 
mycket övrigt att önska och som snart nog 
överträffades av typer, vilka prof. Junkers 
år 1918 förelade den tyska luftfartsmyn
digheten. Junkers var den förste som in
såg, att minskningen i luftmotståndet spe
lade en väsentligt större roll inom flyg
planstillverkningen än inom något annat 
område av tekniken. Ett patent på att 
placera lasten inuti vingarna val' den vik
tigaste milstolpen på vägen till det nuva
rande jätteplanet. Junkers avvisade även 

o 

OMRADE 
den då föl' tiden van liga metoden att byg
ga med trä och tyg eller flera olika mate
rial. I stället gick han in för en metod, 
enligt vilken man uteslutande a nvände 
metall som byggnadsmaterial. Han måste 
kämpa hårt för att få denna metod erkänd 
och ut vecklade helt nya bearbetningsförfa
randen för duraluminium. Sedan betänk
ligheterna mot metoden delvis haue :sking
rats genom framgångarna med det pans
rade flygplanet J 4, kunde han 1918 fram
lägga silla planer för armeförvaltningen om 

av 

cit jätteflygplan helt av metall och med 
fribäl'ande vingar. Till följd av kriget 
kunde dessa planer dock ej utföras. Trots 
de svåra tiderna fortsatte han emellertid 
att under de mest ogynnsamma betingelser 
arbeta på jätteflygplanens fulländning. 

Till de första typerna under efterkrigs
tiden hörde den fyrmotoriga J-G I, ett ut
präglat Ijärrflygplan, som skulle befordra 
n io passageral'e samt framför aJlt frakt
gods och post plL IlLnga st räckor. Redan i 
början av 1920 började man bygga planet. 
I)å grund av bestämmelserna i VC1'sailles
fördraget inhiberades bygget samma Ar. 

Trots tillverkningsförbudet arbetade Jun
kers oavbrutet med nya planer och ska
pade ett sällsynt storslaget projekt, näm
]igen en jättestor dubbe l flygbåt, som fick 
namnet "Junkeriss ime" (i vinjetten). 

"Junkerissimeu kunde ha varit byggd 
även som landflygplan och hade som sådant 
en viss likhet med den senare G 38. Samt
liga utrymmen för passagerare och besätt
ning låg, j motsats till flygbåten, i ving
arna. De sex passageral'kabinerna var 
bekvämt och hemtrevligt inredda och rymde 
femtiosex passagerare. 

En viss avslutning på detta utvecklings
arbete gav en ny typ, som skulle prakti~kt 

förverkliga iden om "flygande vingen" i 
patentet från år 1910. Det nya uppsla
get avsåg ett plan av "anktyp", som i myc
ket hög grad näl'made sig "den flygande 
vingen. Projektet erhöll typbeteckningen 
J 1000 och beräknades bära hundra paS~H
geral'e med bagage - tillsammans 12.000 
kg - tio mans besättning och dessutom 
bränsle för tio Limmars Ilygning, utgörande 
ytterligare 10.000 kg i vikt. 

Ål' 1929 konstruerades G 38, som, från
sett J-G I av år 1920, val' det första stegct 
till att praktiskt förverkliga "flygande
vi nge"-typen. Den var avsedd som väg
röjare för fjärrtrafiken med jätteflygplan. 
Utrymmet i vingarna på G 38 togs i hög 
grad i anspråk för motorer och last. Ge
nom att den hade fyra motorer, som arbe
tade oberoende av varandra och sköttes val' 
för s ig samt val' åtkomliga under flyg
ningen var driftsäkerheten mycket stor. 

Nästan samtidigt som G 38 byggdes, 
fullbordades den bekanta Dornier-jätteflyg
båten ]Jo X, ett mästerverk inom f1yg
båts byggnadskonsten. Båda maskinerna 
är mönster för tillverkningen av jätteplan 
och hade under nästan ett årtionde inte 
någon motsvarighet i utlandet. De har 
först av alla bevisat fÖl' världen, att dct 
är praktiskt möjligt att använda så stora 
f lygma!;kiner i trafik. 

På grund av det ekonomiska uppsvinget 
efter 1933 och det ständigt växande för
troendet till luftfarten ökades trafikirek
vensen från denna tidpunkt delvis så starkt, 
att nya och framförallt snabbare typer 
blev nödvändjga för livligt trafikerade in
ternationella sträckor på mer än 2.000 km 
längd, vilka skulle flyga!; utan mellanland
ning. 

Begreppen 8äkcr.het, snabbhet och ekono
misk drift stod i förgrunden, då Junkcrs
verken planerade den nya typen. Maski
nen Iick som trafikplan beteckningen Ju 90, 
Det låg nära till hands att bibehålla den 
tremotoriga konstruktionen, prövad hos 
Ju 52, och endast göra maskinen större. 
Vid denna tidpunkt var emellertid moto
rernas effekt inte så stol', att det hade 
räckt med tre motorer för ett så stort flyg
plan. Av denna orsak beslöt man sig för 
att förse det med fyra motorer, vilket gjor
de att man samtidigt kunde utnyttja dc 
fördelar som finns både hos de två- och 
tremotoriga typerna. 

(Fortl:!. i näst:\. nr.) 



B 18, det svenska flygvapnets nya medeltvnga bombplan som 

utmärkes av snabbhet och slagkraft, är det första fIermoto-

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

HELIKOPTERN MORGONDAGENS 

Start hemma på gården ... 

D 
et. heter så vackert, att nöden är 
uppfinningarnas moder. På modern 
prosa borde det kanske snarare he

ta, att k r i g e t är uppfinningarnas främ
sta sporre. Så är åtminstone fallet med 
helikopterns tillkomst, utveckling och full
ändni)1g. 

För många, ofantligt många år sen dröm
de lärda tänkare, ingenjörer och vanliga 
dödliga om, att likt fågeln i lugn och su
verän flykt fjärma sig från moder jOlU. 
Och under langliga tider strävade man efter 
att i praktiken ge denna dröm fasta och 
verklighetsbetonade konturer, dock utan att 
kunna lösa den stora, lockande uppgiften, 
att konstruera en apparat med vilken män
niskan skulle betvinga luften. 

Nu är detta problem för någon tid sen 
JÖst. Helikoptern, denna underbara uppfin
ning med vilken man kan utföra praktiskt 
taget vilka flygmoment som helst, har kom
mit. Men den är ingen fredens duva -
den är en krigets rovfågel, som den dag i 
dag är sveper fram över vida havsvidder på 
jakt efter havens rovdjur, ubåtarna, eller 
på spaning över fientliga linjer och för 
många andra, och skiftande ändamål. 

Den har inga "ingar, ingen propeller. 
Den drivs framåt och upåt aven rotor, 
monterad ovanom kroppen. Och längst ak
ter över finns ytterligare en fastän mindre 
sådan för styrningen. Helikoptern stiger 
och sjunker vertikalt från världens minsta 
tänkbara flygplats, från ett område, som 
ej är stort större än själva rotorn. Och 
utan startbana - rakt upp! Den flyger 
framåt, bakåt, till och med åt sidorna och 
den kan hänga i det närmaste ljudlöst över 
en fixerad punkt. 

Den är, som sagt, just nu j krigets tjänst, 
men kommer ingalunda att bli där för all 
framtid. Ty helikoptern hör framtiden till. 

FLYGPLAN 

? 
• 

av HAGE 
Den blir morgondagens flygplan. Och lika
väl som man köper och kör sin egen bil 
kommer man framdeles att dra fram sin 
helikopter ur garaget, säga adjö till frugan 
och ungarna, starta rotorn och ge sig iväg 
- från bakgården. Behöver man tanka 
kan man göra det på vägen. 

Vad helikopterns fulländning betyder är 
lätt att inse. Den flyttar t . ex . arbetsplat
sen tätt inpå en. Man kan bo flera mil 
utanför sta'n, lugnt och bekvämt, på en 
Jandstäppa, utan att därför behöva känna 
sig allt för långt borta från storstadens 
sjudande liv. Skall man drista sig ait tän
ka som en "yankee", kommer väl avståndet 
mellan bostad och arbete att röra sig om 
ett par hundra kilometer, minst. 

Eller vad sägs om den här framtidssy
Hen. Klockan är 8,15 på morron, lagom 

. till m'betet i sta'n. 

tid för första morronbussen-helikoptern. 
Det är gott om passagerare nere vid håll
platsen, så vi behöver inte trycka på den 
elektriska knapp, som tillkallar helikopter
bussen. Se, där kommer den, punktligt som 
vanligt. Den stannar, sänker sig ner och 
blir hängande någon halv hJetel' över mar-

. .. tankning på väorn ... 

ken. Vi kliver in och så bär det iväg igen, 
till nästa hållplats. Och så i rätt tid an
komst till sta'n, landning på en skyskrapa, 
h issen ner ett par våningar - framme \'id 
kontoret. 

Det låter sagolikt fantastiskt, men det 
kommer förvisso att bli så, utan överdrift. 
För den är ej längre en dröm - helikop
tern - den finns till och den är så fullän
dad den kan bli just nu. Och bätt.re blir 
den med åren, när den hunnit få litet stad
ga i kroppen. 

Med största säkerhet kommer det att fin
nas mAnga andra små passagerarplan vid 
sidan om helikopterIl . Men de kommer väl 
aldrig att kunna konkurrera med denna, då 
det gäller start och landning på begränsa
de fält. Framtidens stadsplaner kommer 
nog att välva sig k ri ng en jättestor cen
tral flygplats, liksom i forna tider by som 
stad stundom centreradeö kring ötortorget. 
Men tills dess får allt. helikoptern hålla till 
godo med mer primitiva hangarer, 5tart
och landningsplatser m. m. 

Helikoptern är säker som den tryggaste 
familjebil! Skulle den av ren tillfällighet 
råka i stall hävs rörelsen långt innan pla
net llår marken. Det svarar nämligen ro
torbladen och piloten för... Skulle den 
under dimma råka komma i närheten av 
farliga hinder, stannar den, trevar sig fram 
eller tillbaks, om så skulle behövas, och 
riskmomenten blir lika med plus minus noll . 
Helikoptern kan stoppas upp på kortare 
sträcka än planet är långt. Den kan starta 
från snöbemängda startplatser, från gyttjig 
och över huvudtaget eländig mark, från 
sandplantager, från kuperad terräng, ja 
kort och gott från vilken plats som helst. 

Helikoptel'n kommer, var så lugn! Nå't 
frågetecken behövs absolut inte. Snälle 
sättaren, ta bort det ... 
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Utvecklingen på flygområdet går med rekordfart. För ej så värst många år sen 
kunde man vara glad för en hastighet pi 100-200 km/tim. Nu är det siffror, 
som passar väl in på de moderna jaktplanens - landningshastighet. Läs nedan 

om hur hastigheten stegvis har ökats de senaste årtiondena. 

Hastigheten är den egenskap, som 
först och främst skiljer flygplanet 
från andra fortskaffningsmedel. Ser 

man på kurvorna över hastighetens utveck~ 
ling under årens lopp, lägger man på de 
två rekordkurvorna för land- och sjöplan 
märke till att land planen ligger främst, 
med undantag för perioden 1927- 1939 då 
sjöflygplanen utvecklades snabbare. Från 
början av 30-talet stiger hastigheten för 
landplan av alla kategorier hastigt. Låt 
oss ta denna intressanta utveckling i när
mare skärskådande. 

1906, DU1nonL, Frank1-ike, 41 km/Lim. 

Men först ett litet sidosprång! Hur kom
mer det sig at.t sjöplanen under en viss tid 
utvecklades snabbare och nådde större has
tigheter än landplanen'! Detta berodde 
helt enkelt på kampen om den bekanta 
Schneiderpokalen, som var uppställd för att 
befrämja konstruktion av sjöflygplan, och 
om vilken många nationer länge kämpade. 
Att sjöplanen en viss tid var landplanen 
överlägsna beror även till en del på att 
man lättare kunde starta och landa från 
vatten med ett tungt plan än från marken. 
Under 30-talet utvecklades dock en hel del 
metoder för att nedbringa landningshastig
heten, varigenom landplanen åtel' blev över
lägsna sjöplanen. 

De tre andra kurvorna visar i stora drag 
utvecklingsgången för jaktplan, bombare 
och trafikmaskiner. :Man sel' vilket upp
sving som börjar med aO-talet - märkvär
digt nog först för trafikmaskinerna, som 
var bombplanen och någon tid även jakt
planen betydligt överlägsna. Till slut läg
ger man märke till att bombplanen de se
naste åren rycker upp jämsides med de 
bästa jaktplanen. Dock är det numera prak
tiskt taget ej stor skillnad på dessa kate
gorier då ett bombplan ibland användes 
som jakt och ett jaktplan stundom nyttjas 
till bombning. 

Den slutliga segraren i striden om 
Schneidertrofen blev den engelska Super
marine S 6-B, konstruerad 1931. Det var 
ett stagat, lågvingat monoplan med ett par 
enormt stoea pontoner. På grund av de 
små vingarna låg landningshastigheten vid 
225 knl/tim och det vid ell tid då man säl
lan landade med en hastighet på mer än 
100 km/ tim. Med en 2.600 hk Rolls-Royce
motor sattes så småningom ett världsrekord 
på 655 km/ tim. - Några få år senare f lög 
italienaren Agello 709 km/ tim med ett sjö
plan av liknande utseende, ursprungligen 
byggt för Schneiderpokalen, och slog däri
genom det dittillsvarande rekordet. Mo
torn val' en dubbel Fiat på 3.000 hk, dri
vande två motgående propelll'ar, 

1913, Marcel Prevost, F1'ankrike, 
208 km/titn. 

År 1939 val' det uppenbart att sjöflyg
planens saga var all. l flera länder gick 
man in för att slå det absoluta hastighets
rekordet ! Det var Tyskland som utgick 
som segrare - först flög en Heinkel 746 
km/ tim och därpå en Messerschmitt 755 
km/tim - och väl att märka med mindre 
motorstyrkn än hos det italienska racer
planet. Tyskarna ha aldrig givit offent
lighet åt den exakta motorstyrkan, men 
helt visst låg den vid 2.000 hk. Hur är då 
denna avsevärda ökning i hastigheten möj
lig? Svar: genom att minska luftmotstån-

UIlO, Monme, F'rankrikcJ 106 ktn/tim. 

det. Först och främ"t slapp man nu pon
tonerna - sedermera fällde man in land
ningsstället i vingen eller kroppen. Man 
använde fri bärande vingar i stället föl' de 
stagade och speciell hänsyn tog man till 
vingens yta, eftel'"om gnidningsmotståndet 
är mycket väsentligt vid höga hastigheter. 
Man vet att det endast 1yckades Messer
schmitt att slå Heinkels rekord genom en 
omsorgsfull polering av hela planet. 

Anmärkningsvärt är att det här inga
lunda rör sig om nAgra specialbyggda ra
cerplan såsom tidigare, utan om standard
jaktplan med kraftiga motorer. De före
gående landrekorden är även de av intres
se. 1937 flögs 611 km/ tim med en Messel'-



:Ii~ 
1920, De Romanet, Frankrike, 909 krn/tim" 

schmitt - förutvarande rekord låg vid 567 
km/ tim med en Hughes "Special" (1.000 
hk Pratt & Whitney). Dessförinnan hade 
en Caudron 460 med endast 380 hk motor 
satt ett vackert r ekord genom att med 505 
km/tim överträffa WedeJl-WilIiams (800 hk 
motor) rekord på 490 km/tim. Caudrons 
insats på hastighetsområdet är mycket be
tydelsefullt. Främst hal' Caudron nått hö
ga hastigheter ej genom starkare motorer 
men väl genom bättre aerodynamisk form
givning. - Låt oss emellertid lämna racer
planen åt sidan och i stället se ett tag på 

Trafikmaskinerna. 

I början av 3D-talet dominerade Fokkel' 
och Junkers de olika trafikrouterna med 
respektive högvingade och lågvingade, osta
gade monoplan. Mest berömda av de förs
ta 1-motoriga planen är Fokker F-II och 
Junkers F-13. Ur sistnämnde utvecklades så 
småningom det 3-motoriga Junkers Ju 52, 
som presenterades vid de internationella täv
lingarna i Zlirich 1932. I USA började maD 
med personplan relativt sent, emedan man 

1931, Löjtn. Stain/orth, England 
655 km/tim. 

intill Lindberghs atJantfJygning huvudsak
ligen sysslade med postflyg. England blev 
föregAnslandet för de 4-motoriga planen, 
vilka dock var allt annat än snabba. T . ex. 
Handley Page 42 "Reracles", som - en
ligt amerikansk flyghurnor - hade "in
byggd motvind". Det var emellertid kom
fortabla och säk!'a plan. 

Utvecklingen krävde dock högre hastig
heter, och det nådde man genom bättre 
formgivning och kraftigare motorer. Un
der det man i början på 3D-talet ej hade 
starkare motorer än 400 hk var man snart 
uppe i 1.000 hk. I samband med själva 
motorernas utveckling - på vilken vi här 
ej skall gå närmare in - bör man nämna 
förbättringarna på propellerområdet: från 
vanlig enkel trä- eller metallpropeller kom 
man slutligen till de invecklade och varie
rande propellertyper, som nu finns. Pro
pellrar med automatisk inställning så att 
man skall få mesta möjliga effekt ur mo
torerna. Tidigare hade man måst offra 
goda startegnskaper för att få hög marsch
fart eller omvänt. 

1939, Diete"le, Tyskland, 746 km/ tim. 

kostar endast 5 kronor för helår 

Samtidigt genomgick planen en utveck
ling aerodynamiskt sett. Resultatet blev så 
småningom, att man kom bort från de jul
trädsliknande trafikplanen och i stället fick 
rena och strömlinjeformade monoplan. En 
av de viktigaste förbättringarna var det in
fällbara la ndningsstället, som minskade 
luftmotståndet betydligt, även om konstruk
tionen väger mer än vid fast landningsställ. 
Vem som först började med infällbart land-

1928, Major de Berna1'di, Italien. 
51ft km/tim. 

ningsställ är ganska svArt att avgöra. Någ
ra av de första var Boeing "Monomail" 
(575 hk Pratt & Whitney) från 1931, som 
hade en hastighet på 257 km/tim, den bätt
re utformade Lockheed "Orion" med 350 
km/tim och i England Airspeed "Courier" 
på 250 hk och med en största hastighet på 
265 km/ tim. Mest berömd blev emellertid 
den tyska Heinkel He 70, som svarade för 
en rad världsrekord ända upp till 370 
kmjtim. 

Dessa. 1-motoriga expressplan val' dock 
snarast postplan och knappast tillräckligt 
stora eller bekväma för internationell flyg
trafik. Amerikanarna gick i spetsen för 
utvecklingen av de moderna 2-motoriga pla
nen. Boeing 247, Lockheed "E1ectra" och i 
symlerhet Douglas DC-2 var de första mer 
betydande representanterna för denna typ. 
Dessa trafikplan var omsorgsfullt aerody
namiskt utformade in i minsta detalj. Allt 
efter ropen på högre hastigheter, blev mo
torerna kraftigare, planen tyngre med 
större vingbelastning och därmed större 
landningshastighet., trots att även land
ningsklaffarua utvecklades - t. ex.- Fow
ler - flapsen på Lockheed 14. 

Med 2 eller 4 motorer kunde man få en 
renare utformning av särskilt kroppen men 
även planet i övrigt. Av de bästa 4-mo
toriga planen skall här nämnas De Havil
land 91 "Albatross", som 1939 förvandlade 
Imperial Airways från världens långsam
maste flygbolag till dess snabbaste. Det 
var baserat på de erfarenheter man nått 
med DH "Comet", vilket vann Australien
tävlingen 1984. "Albatrossll hade 4 Gipsy
motorer på vardera 525 hk och en största 
hastighet på 376 km/ tim. Heinkel He 70 
och De Havilland 91 räknas till de ur aero
dynamisk synpunkt bäst konstruerade pla
nen. "Albatross" har i synnerhet en vac
ker kropp (även om kabinen är rymlig), 
en rätt tunn vinge och motorer med osed
vanligt fin frontyta. För att tala med se
gelflygarnas tunga har "Albatross" ett 
glidtal på l: 15 - utomordentligt för ett 
motorplan. Amnärkningsvärt är också att 
detta plan är byggt i trä - kroppen består 
av ett lager tumstjock balsa med ett ply
woodskikt på var sida. Ett mUlat 4-mo
torigt plan som bör nämnas är Boeing 
"Stratoliner", vars speciellt höga hastighet 
nås vid flygning på 5-6.000 m. 

1923, Löjtn. Brown, USA, 417 km/tim. 

Militära flygplan. 

Dessa plan blir självfallet ej lika ael'ody 
namiskt högvärdiga som trafikmaskinerm 
eftersom de måste utrustas med detalje 
som bomber, ksp, kanoner och liknande. P: 
militärplanen ställer man än strängare kra' 
vad hastigheten beträffar. Då den ekona 
miska sidan ej spelar någon större roll 
använder man största möjliga motorstyrka 
Varför man numera kan se ensitsiga type' 
med 2.000 hk - vilket är dubbelt upp mo 
vid början av kriget. Säkerheten spela· 
även den mindre roll, varför man för at 
uppnå höga hastigheter tar med höga ving 
belastningar och därmed höga landnings 
hastigheter. Många plan har en vingbe 
lastning på över 200 kg/ kvm - rekorde 
lär innehas av Messerschmitt Me 210 mCl 

293 kgjkvm! 
J aktplanen var till endast för några il, 

sen mestadels biplan, emedan man krävdi 
god manöverduglighet och stor styrka h~ 
dem. Typiska sådana är de engelska Bris 
tol "Bulldog", Hawkerjaktplanen och til 
sist även Gloster-typel'na. När man tänke: 

1934, Agello, Italien, 709 km/tim. 

på alla de stag m. m. som Gloster "Gaunt 
1et" var försett med, förundrar man Sil 
över att detta plan trots en motorstyrka p: 
645 hk gjorde en hastighet av 370 km/tirn 
Till och med konstruktören själv lär ha bli 
vit ganska förvånad över detta faktum 
Den något bättre utformade Gloster "Gla 
diator" blev Englands sista jaktplan av bi 
plantyp - den hade en hastighet på någo 
över 400 km/ tim. Nu kom i stället IIHurri 
eane" och "Spitfire", i Tyskland Messer 
schmitt Me 109 och Heinkel He 113. Dess: 
är så kända att de här ej behöver närma 
re beröras. Man bör dock lägga märke til 
att "Spitfire" och Me 109 alltjämt håDe 
jämna steg med utvecklingen på flygom 
rådet, vilket varit möjligt genom att de föt 
setts med starkare motorer. Under det et 
jaktplan tidigare var relativt lätt, vägd 
det redan vid krigets början 2 ton. De 
amerikanska "Thunderbolt"-planet väger 
det närmaste 6 ton! Utvecklingen av d 
2-motoriga jaktplanen (Destroyers) SOIl 

Messerschmitt Me 110, Me 210, Bristo 
"Beaufighter", De Havilland "Mosquito" ä 

(Forts. på sid. 41) 

1939, Wendel, Tyskland, 755 km/tim. 



Från 

Få är väl dc, som ej haft namn som 
"Spitfirc" och " TTurricane" på sina 
läppar - namn, som skrivit historia i 

eldskrift. Men hur många är de, som gett 
sig tid att forska litet i dessa högaktuella 
engelska jaktplans hävder? 

Det är annars ett ganska intressant ar
bete! "Hurricane", till exempel, som kon
struerades av den kände engelske flygplan

konstruktören Sidney Camm, nu senast 
känd för sin sensationel1a skapelse Hawker 
"Thypoon". kom till vid en tidpunkt då man 
satt punkt och slut för vidare experiment 
med jaktplan av monoplaniyp. 

Hawkerfabrikerna blev de första, som 
producerade ett jaktplan med en hastighet 
på över :mo km/ lim. Det var vid Olympia

den ]929, som Hawker "Hornet", döpt till 
"Fury", dök upp på flygfirmamentet. Det 

\~ar ett synnerligen förnämligt, ensitsigt 
biplan med stot" motorstyrka och god ma
növerduglighet. "Fury" blev så småning-
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om en jakttyp, som kom ait tilldelas stora 
flertalet engelska jaktflottiljer. 

Utrustad med en 600 hk "KestrellJ-motor 
och bestyckad med två fasta "Vickers" kul
sprutor: samt lätta bomber, låg "Fury" 
långt före si n tid. Det stod bland jaktplan 

särklass! 

Originaltypen hade en hastighet på om

kring 350 km/ tim, en siffra, som dock se
nare höjdes till i det närnlaste 400 km
strecket . En ytterligare version av "Fury" 
lade ännu ett tiotal kilometer t ill den re
dan förut avsevärda farten. 

Sen kom så småningom "ITurricane" och 
den var egentligen en ren utveckling av 
"Fury"-typcn. I "Hurricane" hade alla de 
erfarenheter man under årens lopp samlat 

med "Fury" införlivats. Varför det ej är 
att förundras över, att " Hurricane" rcdan 
från början snabbt kom att inta den le
dande ställningen bland den tidens och i 

viss mån även nutidens jaktplan. 

Tar man en titt på dels "Furys", dels 
"Hurricanes" övers iktsritningar, lägger 

man omgående märke tilJ en del gemensam

ma drag och karakteristika fiir de båda 
plancn. 

I sin ursprungliga form var 'llIurrieane" 
utrustad med en Rolls-Royce "Mcl'lin"

motor på 1.050 hk - en på den tiden gan
ska färsk motor. Största hastigheten låg 
redan då vid avsevärt över 500 km / tim på 
ungefär 5.000 m höjd. 

Ett otal experiment med originaltypen 
ledde till nya och vida bättre vers ioner av 

"Hurricane". Första typen var tygklädd 
och runt om i den flygintresserade världen 
djskuterade Clygexperterna ett tag livligt, 
om denna sorts klädsel skulle stå emot de 
enorma påfrestningar den måste utsättas 
för vid höga hastigheter eller ej . En ny 
metod för tygklädsel av flygplan kom snart 
till stånd och den visade s ig kunna väl upp
fylla alla de stränga, fordringar man ställ · 
de på dcn. 

De senaste "Hurricane"-vcrsionerna har 
dock fått metallklädsel. Märkvärdigt nog 
blev de då en aning lättare ... Det indrag
bara sporrhjulet på prototypen fick ge vika 

SVENSK FLYGTIDNING 

för ett fast sporrhjul samt en liten under· 
fena. Den senare avsedd att hindra att 
planet allt för lätt gick i spinn. 

Den ursprungliga, två·bladiga träpropel
lern har fått stryka på foten för modernare 
typer av varierande sbg. En ny och aero· 
dynamiskt mer fulländad kabin har kolU
mit till med skottsäkra rutor och först som 
sist har "Ilurricane" fått den senaste "Mer· 

lin"-motorn. Självfallet har planet även 
detalj genomgått grundliga förändringar. 

Data för Hawker "Fury": 

Spv .. . ........... 9,2 IU 

längd .... . . I ...... 8,1 m 

vingyta ........ . .. 2:-1,5 kvm 
stighastjghet ..... . 

topphöjd 
räckvidd 

9,7 min till 6.000 m 

10.000 m 

600 km. 

Data Wr Hawker "Hurricane": 

Spy 12,1 m 

längd .............. 9,5 m 

vingyta ............ . 23,8 kvm 

stighastighet . ....... 9 min till 6.100 m 
topphöjd ... . ........ 11.900 m 
räckvidd . . ........ . . 880 km. 

- ._---....... ........ .....,..........----.-.. , .. 

Svart: "Humcane". Vitt: "Fury". 
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Experiment med 

propellerbromsning 
N är man för några få år sen utförde 

de första försöken med Escher 
Wyss-propellern, visade denna en 

mängd nyheter på detta område (3, 7, 8, 
9,10, 13). Så t. ex. erhöll man redan från 
början en hög omställningshastighet på c:a 
go pr sck. Genom denna egenskap plus en 
utökning av det reguljära varvtalsområdet 
på mellan 100 och 40 % av det normala 
varvtalet, lyc.kades man fullständigt av
koppla piloten från övervakning av propel
lem. Och därmed hade man löst problemet 
med den automatiska propellern. Riktig
heten hos denna lösning har man praktiskt 
kunnat bevisa under årslå nga försök inom 
det schweiziska flygvapnet. 

Firman Escher Wyss har sedan dess i 
intimt samarbete med den krigstekniska 
avdelningen lyckats lösa även nästa pro
blem, nämligen problemet "driftsäker 
bromsning med propellern vid utrullning 
efter landningen". Numera föreligger en 
del officiella mätningsresultat från land
ning med och utan propellerbromsning. 
Följande siffror har offentliggjorts och ut
gör medelvärden nv en hel rad försök (1). 
Experimenten har genomförts med ett 
normalt jaktplan, utrustat med en Escher 
Wyss ställbar, bromsande propeller. Rull
sträckan vid hjulbromsning var 61 % av 
rullsträckan utan någon som helst broms
ning. Denna sträcka kunde genom enbart 
bromsning med propellern nedbringas till 
28 % av den ursprungliga. Vid samtidig 
hjul- och propellerbromsning blev TUll
sträckan endast 17 %. Av dessa tal fram
går att samtidig propeller- och hjul broms
ning förmår nedbringa rul1sträckan till 
mindre än 11" av rullsträckan vid hjulbroms
ning (fig. 1). De tekniska förutsättning
arna för denna effektiva och driftsäkra 
propellerbromsning, såväl som dess inver
kan på utvecklingen av moderna flygplan 
skall vi i det följande i korthet beskriva. 

Aerodynamisk bromsning med 
propeller. 

En bromskraft genom propellern kan 
framkallas på två sätt, näm ligen: 

1) Vid fasta blad genom omkastning av 
propellerns rörelseriktning. 

2) Vid ställbara blad genom vridning till 
en negativ inställning vid bibehållen 
rörelseriktning hos propellern. 

Det förstnämnda sättet är vanligt inom 
skeppsbyggnadskonsten och användes se
dan länge. Det förutsätter dock ett spe
ciellt reverseringsaggregat eller, vid ång. 
turbiner, en särskild motgående turbin. Att 
använda denna metod inom flygtekniken 
med de nu vanliga motorerna skulle stöta 
på stora praktiska svårigheter. Vid ställ
bara propellrar. vilka ju ändå är försedda 
med vridbara blad, syns därför endast den 
andra möjligheten kunna komma ifråga. 
Tanken att utnyttja motoreffekten till att 
på detta sätt framkalla en bromskraft upp
stod reda~ när man började använda den 
driftsäkra ställbara propellern (l, 2). Då 
ville man emellertid endast använda kraf
ten för bromsning under störtflygning, vil
ken ställer de största aJUlpråk på propel
lern vad beträffar hållfasthet och snabb
het i omställningen. Vid denna tidpunkt, 
omkring 1934, förefanns emellertid inte de 
tekniska förutsättningarna för att man 

av 

Dipl.-ing. A. VON DER MUHLL 

skulle kunna förverkliga en bromsning un
der störtdykningen, varför dristiga försök 
som utfördes, endast ledde till - delvis 
katastrofala - misslyckanden. Dessa om
ständigheter gjorde att man måste ifråga
sätta propellerns användning för bromsän
damål. Intressant är att känna til1, att 
bromsning genom omställning av propeller
bl(l,den några få år senare kunde genomfö
ras inom skeppsbyggeriet (4, 5). 

Under tiden har den ställbara propellern 
införts överallt, dock utan att bromsproble
met åter kommit i förgrunden. 

Orsaken härtill är säkerligen bristen på 
siffermässiga uppgifter på de vid broms
ningen uppträdande krafterna och momen
ten, såväl som bakslagen vid de företagna 
försöken. Först genom experiment" vid 
Institut fUr Aerodynamik vid E. T. H. 
(Eidgenössische Technische Hochschule, 
Ziirich) och under medverkan av firman 

Tec"-'7/.ingen t. 'V.: Rullsträcka vid landning 
av ett jaktplan med och utan hjul- och pro
pellerbromsning. 1) Utan b'romsa.r, fJ) en
bart hjulbromsar, 9) propellerbromsning 
samt 4) hjul· o. propeUerbromsning (Fig 1) 
T. h.: Exempel på broms/örlmt under 
stört/lykt. 
Utgdngsdata: Effekt 1000 hk, hastighet 
,*00 km/t, S-bladig propeUer med 9,2 n~ 
diameter. Bromskraft, vridmoment och 
propellerinställningsvinkel lP 80m funktion 

av tiden (Fig 2). 

SVENSK FLYGTTDNING 

Ensitsigt jaktplan m ed automatisk ställbar 
E scher Wyss-propel[cl·. 

Escher Wyss, kunde man lägga grunden 
till ett framgångsrikt återupptagande av 
problemet "propellerbromsning". Dessa un
dersökningar gjorde det möjligt att defi
niera de tekniska krav, som måste ställas 
på en propeller, använd som broms. 

Propellerbromsning under stört· 
flygning. 

De bromskrafter, som framkallas aven 
ställbar propeller med negativt inställda 
blad, är på grund av den stora hastigheten 
framåt utomordentligt stora. Med en 1.000 
hk motor och vid ett propellervarvtal av 
1.600 v/ min samt en störthastighet på un
gefär 600 km/ tim, uppgår bromskraften 
till mycket mer än 3.000 kg vid en för 
bromsning inställd 3-bladig propeller med 
3,2 m diameter. Denna oerhörda kraft 
fordrar självfallet en stor böjningshållfast
het hos propellerbladen, speciellt då resul
tanten av lyftkrafterna angriper långt ut 
mot bladspetsarna (c:a *- av radien). Å 
andra sidan kräver sådana böjningsmoment 
en stor styvhet hos bladlagringen, så att en 
driftsäker omställning under alla förhållan
den kan äga rum (12). 

Orsaken till missödena vid propeller
bromsning under störtflygning Jåg närmast 
i det drivande moment, som propellern er
höll under omställningen och då speciellt 
vid genomgången av de små inställnings
vinklarnas område. Propellern fick en ac
celererad. rörelse. Denna B. k. "vindmölle
effekt" uppträder slagartat och försvinner 
sA fort bladen är i bromsande läge. 

(Forts. i nästa nr.) 
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JUNKERS 
JU 52 

Förnämligt militärt transportplan 

D et tyska passagel'arflygets utveck
ling fram tiJl åren omedelbart före 
det andra världskriget är intimt 

förknippat med det välkända passagerar
planet Junkers Ju 52 - ett plan som 
i sig förenar största säkerhetsgrad med 
bästa tänkbara användbarhet. På mycket 
kort tid har denna typ vunnit ett gott 
namn om sig och är i dag nästan standard
typen för tyskt militäl't transportflyg. 

Innan detta krig bröt ut gjorde planet 
tjänst för 26 utländska flygbolag inom och 
utom Europa. Och då det är ett allmänt 
bekant faktum, att ingen teknisk konstruk
tion så snabbt undergår revolutionerande 
förändringar som ett flygplan, är det för
underligt att efter alla dessa år - Ju 52 
konstruerades föl' över elva Ar sen l - allt
jämt se detta plan serietillverkas för Luft
waffe. Förvisso måtte denna konstruktion 
ha legat långt före sin tid då den än i dag 
kan motsvara alla ett världskrigs hård~ 

fl)rdringar med den bravur Ju 52 gjort det. 

Konstruerad föl' tre motorer är J u 52 
synnerligen flygsäker. Den äl' av relativt 
enkel och stabil byggnad, verkligt långli
vad, lätt demonterbar och ej svår att re
parera. Ser man på planet i säkerhetshän
seende lägger man genast märke till de för
delar den låga vingmonteringen erbjuder. 

Vid svåra landningar skyddar vingen ka
binen och dess innehåll. 

I Ju 52 ligger re&ultatet av långvariga 
experiment med att bygga ekonomiska och 
säkra trafikplan. I detta avseende måste 
man beakta, alt ett. transportplan som 
Ju 52 måste vara kapabelt att föra med 
sig tung last över långa distanser med hög 
tjänstefart och låg landningshastighet. Det 
vidsträckta fraktrummct med de stora än
damålsenliga klaffarna och dörrarna i ta
ket och sidorna, och det faktum att land
ningsstället lätt kan bytas ut mot ponto
ner eller skidor visar hur användbar Ju 
62 :an verkligen är. 

1934 levererades plBJlCt för första gång
en i stor skala till Deutsche Lu[thansa som 
huvudsakligen använde sig av denna typ. 
Ar 1935, efter åtel'upprättandet av det tys
ka flygvapnet, blev Ju 52 även använt inom 
det militära flyget. Och inte långt därefteT 
användes det även som bombplan ... Det 
var vid inkorporeringen av österrike, 
Sudet-'l'yskland och Memel som det fick sitt 
egentliga elddop. 

Ju 52 :al1 användes även som träning:5-
plan för utbildning av piloter för Luftwaf
fe. Dess utmärkta flygegenskaper gjorde 
det lämpat att träna unga piloter, som för· 
ut endast flugit enmotoriga plan, att flyga 
stora, tunga och snabba tremotoriga plan. 

STHlMS TEKNISKA INSTITUT 
DAG· & AFTONSKOLOR. CENTRU1U J( U N G S G A T A N 3 2. 

Sveriges största enskilda tekniska läroanstalt. 
Inspektion: Professor E. Alm, Major E. Råberg (f. elevkåren). Ingenjörs- och 
verkm.-utb. från folkskola, real- och studentexamen. "'ackavd.: Verkstadstekn., 
motortekn., flygtekn., värme och san., elektrostarkström, radio och svagström, 
hus- och vägbyggnad, kemi. Stipendier. Avgiftslindr. för obemedl. Prospekt 
sändes. Anmäl i tid. Upprop 14 jan. Expeditionstid 10-19. Telefon 233705. 

E. WALTER nOLMSTEDT, Civ.-ing. Rek!or. 

N E '"r z L E R S TEKNISKA INSTITUT 
Linnegat. 4 (vid Järntorget), Göteborg. Inspektor Prof. GöSTA BODMAN. 

VERKMÄSTAREEXAMEN. Från dagskolan efter 4 mån:s kurs, från afton
skolan efter 8 mån:5 kurs i Väg- och Husbyggllads-, Motor-, Maskin-, Elektro
samt Värme· och Saniletstekniska facken. Specialkurser i Svetsning och Radio. 
Obs. Kemisk-teknisk fackskola. 
Elektr. installatörskurser under Kungl. kommerskollegii kontroll. 
Enda tekniska institut i västra Sverige som har ingenjörskurser som över
byggnad på Verkmästal'eexamen BÅDE i en dag- och en aftonskola med exa
Illen på kortaste tid. Obs. Laboratorieresurser, små klassavd., effektiv under
visning. Låga avgifter. Senaste läsåret 296 elever. 
N ya verkmästarekurser börja den 24 jan. Ingenjörskursema börja den 31 jan. 
Begär prospekt. Anmäln. mottagas å Institutets exp., Linnegatan 4, varje dag 
kl. 12---2, 6-8. Lördagar kl. 2---.5. Tel. 14 59 39. 

Olika experiment har visat Ju 52:'s stora 
användbarhet överallt - i fred som i krig. 
Vid fredliga pas.sagel'arflygningar härs 
och tvärs över kontinenterna, vid kTigsföre
tag såsom de i J'olen och Norge. Av det 
fredliga passagerarplanet blev ett utomor
dentligt militärplan. 

Under det polska fälttåget lösteti det tivå· 
ra försörjningspl'oblemet på ett storstilat 
sätt av Ju 52. Många av de polska järn
v~igarl1a hade fullständigt demolerats och de 
vanliga vägarna befann sig i sämsta tänk
bara kondition. Då satte Ju 52 in och var
enda sak som behövdes för att föra ett krig 
släpptes ner över de egna linjerna medelst 
fallskärmar eller lastades snabbt ur nyss 
landade Ju 52:or. Bränsle, ammunition, 
bomber, radioapparater, reservdelar m. m. 
- allt fraktades dit det bäst behövdes. 

Som ambulans har Ju 52 gjort ovärder· 
liga tjänster. I många fall då det skull~ 

ha varit slätt omöjligt att hinna transpor
tera svårt skadade t.ill fältsjukhusen för 
omedelbar behandling har Ju 52:an på kort 
tid fört de sjuka till räddande operations
rum långt bakom de främsta linjerna. Ju 
52 kan ta ända till 8 svårt skadade och 22 
lättare sjuka. 

Många, mållg~ fler utmärkta exempel på 
Ju 52:anf; goda användbarhet skulle kunna 
ges, vi nöjer oss dock med att avsluta des
sa få rader med några enkla fakta: 1,å 
131 dagat· flög dessa transportplan över 
12.750.000 mil och fraktade med sig mer än 
28.000.000 kg materiel. Den tillryggalagda 
distansen är mer än 550 gånger jorden runt 
vid ekvatorn! Hdge. 

VAD ÄR DETTA? 

Vet ni det, är allt gott och väl. Vet ni 
det inte, måste ni snarast skaffa er SEGEL
FLYGHANDBOKEN, där ni i del IV kan 
läsa om de instrument, som används på 
segelflygplan. 



kostar Svensk Flygtidning 



SVENSK FLYGTIDNING 

AEROTRANSPORT 

• • • En flygande zoologisk trädgård 
N ä r AerotranspOl't i vår går att fira 

s~tt tjugoårsjubileum kan det . se 
tIllbaka på en verkligt intressant 

och händelsemättad tillvaro. Många märk
liga passagerare har bolaget befordrat med 
sina trafikmaskiner, inte blott av släktet 
homo sapiens utan även andra levande va
relser av mer eller mindre kuriöst slag. 

Mest populära under dc gångna åren är 
. nog 4!lc fyra björnungar, som forslades från 

Helsingfors till Stockholm för vidarebeford
ran till en zoologisk trädgård. Dc var all
deles nyfödda varför mekanikern ombord 
varje halvtimme fick lov att ge dem mjölk 
ur en nappflaska för att de skulle överleva 
den för dem ganska vådliga färden. Ryk
tet om deras ankomst hade spritt sig på 
Bromma och när planet gick in för land
ning stannade allt arbete i stationsbyggna
den. Alla rusade ut på plattan för att väl
komna de små passagerarna. Att det sen 
inte gick någon nöd på dem behöver väl 
knappast tilläggas. 

Vid ett annat tillfälle anlände en dam 
från utlandet med sin älsklingsmops. Nu 
hör det till bestämmelserna att hundar 
mAste transporteras i särskilda burar, pla
cerade i planens lastrum. Damen ifråga 
p.rotesterade emellertid pA det mest hög
lJudda över detta omänskligt grymma 
förfaringssätt och gav sig inte förrän 
mopsen satt på en sidenkudde i hennes knä. 
Sedan mopsen under färden utspisats med 

&KANDEX 
KORTSYSTEM 

Svenska Skandex A.- B. 
I Malmö Stockholm Göteborg 

KJELL SETTl':RWALL, 
assistent vid ABA, berättar om en del 
originella frakter, som bolagets trafik
plan under Arens lopp svarat för. Det 
är både björnungar, möss, ormar och 
annat smått och gott som fått sitt ]uft-

dop i ARAs regi. 

diverse delikatesser, där bl. a. varken kyck
lingsben eller sockerbitar saknades, ankom 
den i sinom tid till Bromma mätt och däst. 
Men än var inte alla svårigheter undan
rÖjda! Det finns nämligen bestämmelser 
som stipulera, att hundar måste hållas vis~ 
tid i karantän, när de kommer från utlan
~et. Man försökte så skonsamt som möj
lIgt meddela damen dessa smärtsamma ny
heter. Gråt och tandagnisslan! Inför des
sa sOl'gcsccner blev slutligen personalen på 
Bromma tvungen att ringa upp en byrå
chef i Medicinalstyrelsen och störa honom 
~itt i middagen för att så till slut lyck~ 
hgt kunna ordna problemet till alla par
ters fulla beAtenhet ... 

För ungefär ett år sen kom en sändning 
på fyra lådor vita möss. De kom från Dan
mark och skulle här användas för veten
skapligt ändamål. Under transporten av
tuppade åtskilliga av de till hundratalet 
uppgående mössen och dessa, liksom de le
vande, spred en allt annat än angenäm 
odÖl' kring sig. Medicinalstyrelsen, som 
~tod som. mottagare för partiet, gjorde sig 
mte precIs någon överdriven brådska när 
~et gällde att hämta sina smA skydds
hngar. När passagerarna till Berlin föl
jande morgon anlände till Bronuna trodde 
de, att de av misstag hamnat i Skansens 
aphus, där dock odören enligt samstäm
migas utsago betecknas som mycket an
genäm i förhållande till denna. Men det 
stannade inte vid detta! Några av de mer 
försigkomna mössen hade under natten på 
grund av hunger drivits till att sakta gna
ga på lådan i vilken de förvarades och ha
de på morgonen hunnit sA ]Angt i sina fri
hetssträvanden, att de kom lagom för att 
m?ta Berlinpassagerarna i stora hallen. 
Till råga på allt medförde en av passage
rarna en specialtränad rottweiler. Den 
jakt som nu vidtog skall sent glömmas på 
Bromma. Damerna flydde upp på bord 
och stolar utstötande de mest vilda skrik. 
Det hela höll på att urarta tiJl rena skan
dalen . Men en av trafikassistenterna hade 
sinnesnärvaro nog att lägga en ostkant i 
råttlådan föl' att på så vis återkalla de 
öve.rl~vande mössen till deras fängelse. Så 
smarungom lade sig uppståndelsen och allt 
andades åter frid och fröjd ... 

Ett par år före krigsutbrottet fick ABA 
i uppdrag att transpOl·tera en 4,5 m lAng 
pytonorm Irån Hagenbecks i Hamburg till 
Stockholm. Här var förl:liktighetsmått av 

nöden varför man lät förfärdiga en extra 
kraftig lAda med järnbeslag varefter den 
försågs med små lufthål. Innan starten 
gick fick ormen ett rejält skrovmål av sin 
vaktare för att den skulle hålla sig lugn 
under resan. Väl uppe i luften började 
emellertid Ormen bli orolig. Vaktaren blev 
j sin tur nervös, men konstaterade, att luft
groparna ovanför Berlin gjort ormen luft
sjuk. DA planet stigit till större hÖjd för
svann groparna och ormen hön sig sen 
lu~~. ,!,ullbehandlingen pA Bromma gick 
smartfritt - tulten behandlade nämligen 
lådan synnerligen ytligt. Ett stilla vä
sande ljud inifrån var fuHt tillräckligt att 
bota deras nyfikenhet. . 

Många andra djurarter har under årens 
lopp flugit med ABA. trafikplan. Förr 
under. åren importerades både papegojor, 
kanariefåglar och guldfiskar per flyg. De 
mest besvärliga passagerarna har varit 
silverrävar och minkar, vilka fordrar regel
bunden utfordring. 

Allmänt välkomna och efterlängtade är 
alltid årets första kräftor, som kommer per 
flyg från Finl;md. 

ABA har emellertid även befordrat an
nan intressant last. När Gotland härom 
vintern isolerades från fastlandet, började 
diverse varor tryta på ön. Med kort varsel 
anmodade myndigheterna ABA att öppna 
flygtransport på Visby och redan följande 
dag lyfte den första maskinen från Brom
ma, fullastad med karbid, läkemedel m. m. 
Den hotande situationen var redan efter 
några få dagar avvärjd. 

Vid ett otal tillfällen har flyget även 
trätt i humanitetens tjänst. För ej så 
länge sen led en liten flicka i Uppsala av 
allvarlig näringsrubbning. Hennes läkare 
ordinerade henne bananer, men då sådana 
inte funnits i Sverige sen krigsutbrottet, 
erbjöd sig ABA att varje dag leverera 
färska sådana frAn Schweiz. 

Under finska vinterkriget skickades sto
r~ sändningar blod, tappat pA vichyflaskor, 
tIll sårade finska soldater. 

Ja, detta var ett litet - om ock kortfat
tat - prov på de mer originella frakter, 
som ABA befordrat med sina trafikplan 
under årens lopp. En kommande fredstra
fikperiod skall säkerligen utöka denna last 
aVtievärl. 
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FJORTO~ 

V
intern och våren 1943 hade jag gålt 
och kånkat på Bromma och så små
ningom tagit mitt B: Att vara i 

Stockholm under sommaren för att taga 
C var inte så lockal)de och .därför hade jag 
sökt att komma till Alleberg. Min fÖl"Vå
ing blev om möjligt större än min glädje, 
när jag fick svar att jag var antagen till 
kurs elV, ty många skrämmande skild
ringar hade tidigare nått mitt öra om den 
ofantliga mängd ansökningar som sades 
komma in till KSAK varje år. 

Nåväl, om. en tid, närmare bestämt 31/7, 
satt jag på göteborgståget för att stiga av 
vid Falköping och sedan pr cykel ta mig 
fram till segelflygskolan. Redan långt in
nan ·Falköping var jag fullt. på det klara 
med att den lådformiga silhuett, som jag 
såg avteckna sig mot himlen långt borta 
mot söder var det mångomtalade Alleberg. 
Sedan var det inte svårt att hitta dit från 
Falköping. Vandringen, nej, klättringen 
från cykelparkeringen vid bergets fot upp 
på kalotten övertygade mig redan nu, at.t 
jag inte skulle lämna kalotten under de 
närmaste fjorton dagarna en enda gång j 
onödan, åtminstone inte den h ä r vägen! 
Det visade sig inte heller särskilt svårt 
att hålla det löftet. i fortsättningen. 

På "kalotten" finns dels hangar, dels res
t.aurant. I den senare tog vår blivande 
värdinna, fröken Persson, emot mig och Öll

skade välkommen. I hangaren stötte jag 
på instruktören Dengt Häggstl'öm, som 
visade mig "tältstaden", bastun och start
banorna. Detta gjorde han dock, åtminsto
ne i början, förgäves, då istället den magni
fika utsikten fängslade min uppmärksam-

Roy Carlsson, Anderstorp : 

J ag är bara 16 år och har varit scout sen 
scoutkåren här i Anderstorp för tre år se
dan bildades. Ty näst flyget har scouting 
mitt största intresse. För närvarande går 
jag i realskolan och tänker sedan jag slu
tat skolan söka komma in vid flygvapnet. 

Orsaken till att jag kom till Alleberg var 
den att jag i en tidning fick se en annonS 
om glidflygkurserna på Ålleberg. Varför 
jag glad i hågen anmälde mig till en kurs. 

Så småningom anlände jag och de andra 
deltagarna till Älleberg och fick redan da
gen efter vår ankomst böt ja med balans
övningar. På eftermiddagen sanlIlla dag 
fick vi lära oss rutscha efter vinsch. Ett 
par dar senare började vi göra små hopp 
på nagra meters höjd och när vi till sist 
gjort ungefär 3-4 hopp var, ansågs vi till
räckligt mogna för riktiga flygningar från 
den s. k. A-hyllan. Så närmade sig tiden 
för dc första A-proven. Efter endast en 
dag var jag färdig med dem. I A-diplomet 
ingår som bekant endast rakflygningar, 
men när vi var klara med dem fick vi börja 
svänga. Det blev visserligen inte några 
perfekta svängar, men roligt var det i alla 
fall. 

o 

DAR' PA 

NILS Bö HME 

hcter en ung stockholmsk segelflygare, 
som i somras var på Alleberg och tog 
sitt C-diplom. Här får vi oss till livs en 
frisk och medryckande skildring från 
hans vistelse på det.. svenska segelflygets 

högborg. 

het. Däruppifrån ~åg man nämligen denna 
soliga dag både Kinnekulles bekanta kontur 
i norr, Mösseberg med Falköping vid sin 
fot, vilken (staden) mest liknade några 
kringströdda träklotsar, och hela den vida 
Västgötaslätten. T!.<mellertid hade de övri
ga kursdeltagarna anlänt från olika delar 
av Sverige, och efter en god och efter
längtad middag i den trevliga men litet 
knappt tilltagna reEtaurantenJ • som lAg 
precis på hangkanten, fick vi filtar samt 
diverse order och föreskrifter, varefter vi 
kröp till sovsäcks, trötta efter den för de 
flesta långa resan. 

SVENSK FLYGTIDNING 

o 

ALLEBERG 
Som vi bara låg tolv man i de stora t ju

gomanna-tält.en var det gott om plats att 
sträc1ta ut sig på. Klockan 7 på morron 
väcktes vi aven ilsken väckarklocka ur 
härliga drömmar om timslånga solskens
flygningar med den el. den "Olympian" vi 
sott i hangaren, och begav oss till restau
ranten. Efter frukosten var det uppställ
ning med ordergivning, som på söndags
mornarna !örenedes med hälsning för vål" 
kära flagga. Så drogs två "SG 38:ol'''. ut på 
startbanan och flygningen kunde börja. 
Vi vinschades upp aven stor vinsch, som 
sällan eller aldrig klickade, något som där
emot ofta var fallet med "knarren", motor
cykeln, som vinschlinan skulle dragas till
baka med för att spara tid. Den trotsade 
mångas ansträngningar och blev efter en 
tid något slags tragi-komiskt inventarium , 
som man då och da kunde slösa lite tid 
på. För en, som bara hade bilstartat med 
"G-9" kändes dessa vinschstarter med "SG 
38" betydligt jämnare o. säkrare än bilstart 
med dess nödvändiga växling med åtföljan
de guppning något tiotal meter över mar
ken. Till en början gjorde vi bara B-flyg
ningar för att bli ordentligt hemmastadda 
på flygfältet. Om vi nämligen lärde oss 
banan nästan "utantill", sa skulle vi kunna 
koncentrera oss helt på farten, längdlut
ningen osv. på den första "Babyn-starten. 
Detta system visade sig mycket bra. Emel
lertid var vädret oss inte så nådigt, utan 
mer än en dag fick vi tillbringa i elenum
met, pluggande teori, eller i bygglokalen 
väntande, att de närgångna molnen så små
!lingarn skulle dra sig tillbaka. När vi flu-

(F~rts. på sid. 41) 

SEGELFLYGSCOUTERNA 
HAR o R D E T: 

Allt som allt var vi 18 elever på kursen 
som räckte 16 dar. Kamratandan var den 
bästa tänkbara och instruktörerna mycket 
bussiga. J ag hoppas att nästa år få kom
ma till Alleberg igcn för att ta H-diplo
met. 

Börje Da nielsson, Bölebyn : 

F örst som sist vill vill jag gärna tala om 
att flyg så länge jag kan minnas alltid 
haft mitt speciella intresse. 

I brist på glid- och segelflyg, som än så 
länge ej är särskilt. utbrett här uppe, har 
jag pysslat litet med modellflyg. Men när 
det kom till mina öron, att min genom 
Sveriges Scoutförbund förmedlade ansökan 
till en A-.kurs på Alleberg beviljats, ja, då 
var saken klar! 

Nog hade jag sett en hel del fotografier 
och hört berättas mycket om Alleberg, 
m.en vad \·ar det jämfört med verkligheten 

- platt intet! A-utbildningen avverkades 
med en väldans kläm . Balansering, rutsch
ni ng-, små hopp och så dc underbara flyg
ningarna. Vår omtyckte instruktör Birger 
Nilsson tyckte nog inte att alla flygningar
na var så värst vackra att se på. Men 
sånt rättade han snart till ... och vi som 
så många andra lärde oss av felen. Rätt 
som det var stod jag där med A-diplomet 
på fickan, eller rättare sagt i knapphålet. 
Då var den hemska teorien om att glidflyg
ning till 90 % är arbete och till 10 % flyg
ning alldeles bortblåst. Och kvar stod en ... 
dast de härliga, tjusande flygningarna. 

Förutom de underbara hoppen skulle jag 
även vilja 11ämna fröken Persson med hen
nes goda och myckna mat samt sist men 
inte minst det trevliga och gedigna kam
ratskapet på Alleberg. 

Så till sist önskar jag att alla flygin
tresserade scouter måtte få komma till AI
leberg och där få uppleva glid_O och segel
flygets tjusning. 



SEGELFLYGHANDBOKEN 



D en kände flygplankonstruktören, fly-
garoriginalet m. m., m. m. Espenlaub -

Espe kallad - var som bekant den som 
svarade rör första flyg:;tarten i världen, 
förresten med ett segelflygplan av egen 
konstruktion. Det var den 13 mars i nå
dens år 1927, som denna flygstart gick. 
I segelplanet tronade Espc, i motorkärran 
av typ LVG B III spakade Fieseler, en på 
den tiden tämligen grön och okänd flygare. 

Ett liknande flygstartförsök ägde emel
lertid rum redan 1919 eller 1920 i Holland. 
NAgra mer exakta uppgifter finns dess
värre ej bevarade från dessa experiment. 
Det man vet har man frAn överingenjören 
Reinhold Platz, vilken åren 1911-1931 var 
anställd vid Fokkers flygplanfabrik. 

kr 1917 var Platz ledare för försöks
avdelningen i Schwerin och blev sedermera 
Fokkers högra hand - i viss mån även 
hans vänstra. Redan samma år lade Fok
kel' fram tanken på att flygsläpa en F D 
VIII utan motor efter en ombyggd och två
sitsig F D VII, som försetts med skyddsan
ordning kring stjärtpartiet för att den 
långa släplinan ej skulle trassla in sig i 
roderorganen. Det blev Platz som fick 
överta den intrcssanta uppgiften. 

SVENSK FLYGTIDNING 

FÖRSTA "FLYGSTARTEN" 
gick efter 

motorbåt 

Platz lät genast tanken på att genom
föra flygstarten med en F D VIII falla. 
I stället för att använda sig av det om
byg~da motorplanet som segelflygplan, lät 
han dra upp riktlinjerna för ett ganska 
originellt segelplan. För start och land
ning på vatten försågs konstruktionen med 
en flottör, som lätt kunde bytas ut mot 
vanligt hjulställ. Den ur teknisk, synpunkt 
mycket enkelt och steglöst konstruerade 
flottören gav p1anet en över förväntan god 
stabilitet på vattnet. 

Planets tekniska data var följande (så
vitt man kan erinra sig dem i dag): 

Typ ....... .... ... högdäckare 
byggnadssätt .. .. .. blandad konstruktion 
vingkorda . . . . . . . . . . 1,30 m 
spännvidd . ......... 8,50 ro 
längd .........•.... 5,00 m 
tomvikt ............ 90 kg 
flygvikt ............ 165 kg 
vingyta ............ 10,50 kvm 
vingbelastning . ...... 15,7 kgikvm 

Kroppen var byggd i stålrör och tack 
vare god formgivning klädd ända till ving· 
bakkanten med tunn faner. Den övriga 

delen av kroppen var pA sedvanligt sätt 
klädd med tyg. .Även stjärtpartiet var i 
stålrörskonstruktion medan vingen var i 
normal trämodell med torsionsnäsa och 
tygklädsel. 

Planet var klart år 1918, men på grund 
av krigsslutet blev det aldrig några flyg
försök i Schwerin. På samma gång som 
Fokker "skeppade" över sin fabrik till 
Holland, kom emellertid även deh originella 
segelplankonstruktionen med i kappsäc
ken ... 

På sommaren 1919 eller 1920 företogs de 
första trevande start[örsöken pA kanalen 
Ymuiden-Amsterdam. Som släpmaskin 
användes en motorbAt, som hade en för sin 
tid ganska hög fart på ända upp till 40-
45 km/ tim. Segelplanet hängde efter bå
ten i en 150 m lång wire. Både start och 
landning gick perfekt på vattenytan, men 
då det rådde en bArd vind tvärs över ka
nalen kom de första flygstarterna i Själva 
verket att gå över land. Vindstyrkan var 
på 6-7 m/ sek och flygtiden höll sig om
kring 6 minuter. Vid dessa flygningar var 
det emellertid ej längre den oföl'brännerlige 
Espc som satt vid spaken utan den bekante 
flygaren Parge. 

Några fler försök med flygstart blev det 
ej dA intresset i dc olika länderna var 
miniIDalt för denna startmetod. Och ej 
heller hos Fokkcr kunde flygstarttanken 
längre väcka intresse, då den ju rent ve
tenskapligt sett ej kunde bevisas vara spe· 
cicllt värdefull. Men 1ångt senare, då 
Fokker flyttat över sin person och fabrik 
till Amerika, gav han tillsammans med 
konstruktören Hall nya ideer på detta om
råde och talrika patent kom till, dock utan 
att vinna den uppmärksamhet de varit 
värda. Håne. 

J ((Jtlllk II <dl lP lP et)) tr g 

+ 
Fly,f"a.pneh flyg-

märke 
g edige t och omtyckt, 
f örsett med kråsnAI. 
Förgyllt. 

I'ris kr. 2: 25 

~ ~ 
F J.O T 'r J LJ iD Å R K E 'l' 

Ett utsökt nott märke 
utfört I förgylld metall med sköld i 
biA emalj samt föraett med kråsnAI. 
Pris endast 2 : 50 kr. Märket tinnes 
för alla flygflottiljer. 

FlygarriDgen 
av kontrollerat sil
ver. Uppgiv invän
digt mAtt (diam. i 
mm). Pris kr. 4: 85 
Förgyllt silver 

Pris kr. 6: 25 

FI;)'get.s beredskapsmärke 1m och 194.3. 
Förgyllt i trevligt ulförande. Märken 
finnas rör a lla [IygClolllljer med flottil
jens nummer i upphöjda siffror. Uppgiv 
vilket nottlljmilrke som önskas och vilket 
Artal det gäller (ex. 1943). 

J"ria endast kr. l: IW 

lU'ansc.hettknappa.r 
av förgylld alpacka 
med !lygmärket In
tlillt i biA emalj. 
Pris kr. 5: 25 pr par 

Ovanstående priser äro lnkt. omsättningsskatt. 

Representanter antagas vid varje !lygtlottUj. Hög provision! Vår stora katalog med lOO-tals artiklar tör flygintresserade sän
des mot SO öre I frimärken. Order i.i\' cr O; kr. purtufrittl 

AERO -TJÅNST~ Malmö· 
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SVENSK FLYGTIDNING 

Slutet gott - allting gott 

sa' OLAVI KORHONEN om sitt nya 

FINSKA TIDSREKORD 
Pärttyli Virkki, 
intervjuaren, .. 

"som alla intresserade vet, fordrar 
segcUlyg framförallt goda väder
leksförhållanden. Beroende på flyg

ningens art, t. ex. på om man hal' för av
sikt ait utföra tid flygning i hangvind eller 
att utnyttja termiska strömningar för tid·, 
höjd. eller distansflygning, är det av vikt 
att man väljer lämplig väderlek föl' flyg
ningen. Utomlands utföres tidflygningar
na i hangvind, men för våra förhållanden 
måste vi f n bortse från sådana flygning
ar, då utbildningsorten inte förfogar över 
erforderlig sluttning. 

V åra finska tidsflygningal' är därför be
tydligt kortare. Som rent termiska flyg
ningar betraktade kan de dock väl jämfö
ras med utländska prestationer, De re
kord Jo:om uppställdes under åren [öre kri
get hal' fått stå i fred, då deras upphovs
män varit inkallade. Ä ven denna sommar 
har många ~oda prestationer uteblivit på 
grund av frånvarande förmågor. 

Den 21 juli i år, då jag flög det nya 
lidsrekordet, var ingen annan i tillfälle att 
starta, varför jag fick flyga utan medtäv
lare. 

Jag hade redan länge väntat på lämp
ligt flygväder, Ocll då vädret mot slutet av 
juli äntligen blev bättre, var jag på min 
vakt för att inte försumma en vacker dag. 
Dagen förut kunde man ana, vad den föl
jande skulle föra med sig, Och på mol'
ganen fann jag vädret vara det bästa man 
kunde önska !'ig, Jag beslöt att söka min 
lycka, 'och då de andra lärarna entusiastiskt 
instämde, vidtog jag mina förberedelser 
för en lång flygning. 

Planen fördes i god tid till startplatsen, 
Samma dag flög kursdeltagarna C-flyg
ningar, och en av dem tänkte försöka sig 
på tiden för silver-C. Efter kl. 9 uppen
barade sig de första små molntapparna på 

Flygoverall köpes 
Gott skick. För vinterbruk. Signatur : 

"Fullständ. beskrivning och pris", denna 
tidn, kontor. 

Flygplan till salu 
Några nya och beg. flygplan, 111olorer, 

instr., delar o. radio. Svar till : "önskad 

typ'" Svensk Flygtidning, Malmö, 

Den 21 juli i år satte den kände finske 
silver-C-flygaren och segelflygkonstruk
tören Olavi Korh01t(;n med en tel'mikse
gelflygning på 10 tim, 1 min och 10 sck 
i Jämijärvi nytt finskt tidsrekord, I en 
intervju med SFTs iinlandsredaktör 
T'ä1'ttyli Virkki berättar Korhonen fö)-

jande om sin flygning : 

himlen. ett tecken på uppåtgående luft
strömningar. Kl. 9,50 (jag såg inte pA 
klockan på hela mOI'gonen. så jag fick veta 
tiden först efter återkomsten) steg jag 
upp, bogserad av ett flygplan, Början 
gjordes sålunda tidigt. Redan under bog
seringen konstatCl'ade jag ställvis ganska 
rikliga strömningar. För säkerhets skull 
lösgjorde jag inte bogserwil'en fön'än jag 
kommit under en molnbank. som bildats på 
700 meters höjd, Medan jag kretsade om
kring den "stolpe" 80m jag senast fått syn 
på, förlorade jag den ur sikte. Jilg sjönk 
50 meter medan jag sökte efter den, men 
då kände jag en stöt genom planet och mä
taren började visa stigning. Stigningen 
utgjorde först 1h mjsek och ökade små
ningom till l mjsek. Snart kom jag upp 
till 700-800-900 och 1.000 meter, där jag 
nådde molngränsen. J ag höll mig så högt 
upp som möjligt för att strömningarna 
skulle få tid att bli 5tarkm·e. Tidigt på 
morgonen brukar blåsorna vara smala och 
kortvariga. Under de följande fyra minu
terna förlorade jag 200 m i höjd. Därpå 
fann jag en ny "kamin" och steg på nytt. 
Så förgick den första halvtimmen medan 
jag förflyttade mig under molnen, av vi l
ka nya bildades medan de gamla skingra
des. Sen började strömningarna bli märk
bart bättre. V id denna tidpunkt hade ett 
annat plan, en "Rhönbussard", bogserats 
upp och kretsade i min närhet. I mitt plan, 
en "Weihe CH-J äm'i 3", flög jag när
mare för att hälsa på tidflygaren. Nära 
"Bussarden" gjorde jag en kurva, vi vin
kade åt varandra och så fortsatte jag till 
nästa "stolpe". 

Sökande efter bättre stigningar kom jag 
småningom pA ungefär 5 kilometers av
stånd från flygfältet. Jag flög tillbaka 
och såg hur skolplanen förankrades och 
placerades i skydd, vid skogsbrynet. Det 
är en daglig åtgäl-d före frukosten! Då 
såg jag för första gången på klockan och 
förargade mig över att jag inte visste den 
exakta starttiden. 

Någon mat hade jag inte tagit med mig, 
J ag tyckte det kunde vara bra att fasta 
litet så här i krigstid, dA den tidigare bruk-

, , ,Olavi Korhonen, 
"offret". 

liga tidflygningsprovianten, såsom chok
lad och sådant, ej stod att få, J ag drack 
en liten klunk sodavatten och den fick ut
göra min måltid, Under frukosttiden blev 
jag sömnig, då all annan verk~amhet om
kring mig och på fältet hade upphört. 
Ä ven "Bussarden" uppehöll ISig på annat 
håll, och jag kunde föl' tillfället inte se 
den, Samtidigt försvagades strömningar
na betydligt, och detta riktade åter min 
uppmärksamhet åt rätt håll. Medan jag 
flög långt bort till en ny "stolpe" förlora
de jag under 12 minuter 500 m, men sen 
fick jag som ersättning en stigande ström
ning om 3,5 m, "Stolparna" tycktes dock 
fortfarande vara kortvariga, varför jag 
fick vara på min vakt för att hålla mig 
tillt'äckligt högt uppe, "Bussal'den" tyck
tes vara i samma sit.uation. 

Molngränsen, som vid frukosttiden var 
1.500 m, nådde kl Hi.OO ~in största höjd, 
2.000 m. 

Ungefär kl 14.00-14.30 hade jag det 
riktigt småtrevligt, En kort molngata bil
dades, under vilken det inte var svårt 
att hålla sig. Detta blev också den enda 
nöjesflygningen på hela dagen. Kl 14.30 
började cumulusmolnen sking-ra" i närhe
ten av fältet, och då beslöt jag alt under 
molnraden förflytta mig till säkrare jakt
marker. Under öppningarna i molnen för
lorade jag höjd, på ett ställe hela 600 m, 
men varje gång kunde jag åter stiga upp 
igen, 

Kl 16.40 befann jag mig långt från fäl
tet och började fundera på hur jag skulle 
bete mig, om strömningarna ställvis skulle 
upphöra. Kl 17.25 begav jag mig på åter
färd, J ag vågade inte längre ~tanna så 
långt borta, ty en hmdnillg utanför fältet 
skulle betyda att flygningen icke bleve 
godkänd. 

(Forts. å sid. 47) 

Medaljer Plaketter 
Kråsnålar 

Manscbettkna ppar 
Armband Broscher 

Flygklubbar arhålla kostnadsfritt 

Ikluf~rslog '111 fOranlngsmorken 

SPORRONG & CO. 
Kun K'sgatftD 11 Sto('kholm 1 



röntg enanlögg· 
ningar för 

Svetsfogar 

läs SEGELFLYGHANDBOKEN 

Röntgenkontroll

VJra Ipreja/ ju rr 
konsulta tIOn. 

• kontroll 

upptäckt har vårt företag 
.... _~öntgenförfarandets ut-

Motorgjutgods 

Pannundersökningar 

Röntgenfirman 

RICH. SElFERT & C:O 
HAMBURG 

Represenioni , A·B Bergman & Bevmg, Slackhalm 7 

Gjutgods· 
genomlysn ing 

ha under åratal visat sig mot
svara praktikens alla krav. Kriget 
har yHerligare bestyrkt !t.märkets 
asedvanligt höga kvalitet. 

Begär våra utförliga specia/prospekt. 



SVENSK FLYGTIDNING 

Flygmilitära gradbeteckllillgar· 
Här nedan har vi sammanställt en Intressant tabell önr gradbetec: knlngarna Inom de olika ländernM llygvnpcn. Självfallet är det 
::ilor skillnad flygvapen emellan vad stilIIningen till t . ex. arm~n beträftar. I somliga länder är kontakten mellan arm~ och flyg In
tim - I andra Ater raka motsatsen. Dc:;sulom bestAr t. ex. det tyska. eller Italienska flygvapnet av varierande uhderavdelnlngar, 
som omfatta,' olJka flygplantyper. RAF å andra sidan besliu' aven heter, som endMl uro tilldclo.de en speciell ftygQlantyp (jllkh 
bomb- (:11el' spaningsplan). Av denna anledning kommer liven gradbeteckningarna alt skifta kraftigt varför man ej exakt kan jämföra 
dem. En Oberleutnant kan på. sanUlla gång vara SlaffelfUhrer. en Hauplm!lnn GruppenfUhrer, en Major Gcschwader-Kommodorc. 

I. 
2. 

SVERIGE 
Flygvapnet 

TYSKLAND 
Luftwaffe 

Generalfel dmarschall 
Gencralobcrst 

JAPA.N 
Rikugun Koko KlIgun 

Gensul 

ITALIEN 
Regla Ael'onautica. 

Maresciallo dell' Arla 

}~NGLAND 
RAF 

3. General General d. Luftwaffe 'faschlo Generale dl Squadra Aerea 

Generale di Divlalone Aerp& 
Generale di Brlgata Aerea 

Marl:!hnl ot the RAF 

All' Chiet Marshnl 

Air Marshal 
" .. Flakartill~rle 

-i. Generallöjtnant 
5. GE-neralmajor 
6. 
7. 
8. 
9. 

10. 
11. 
12. 
13. 
14. 

överste 
överstelöjtnant 
Major 
Kapten 
Löjtnant 
Fänrik 

Förrådsförvaltare 
Flygs1aUonsmij,slare 
FJotUljkassör 

15. Fanjunkare 
16. Sergeant 
17. Furir 
18. :Korpral 
19. "f.feekorpral 
20. FIYl'soJdat 

1. 
2. 

AMERIKA 

3. Ceneral (AAF) 
4. Lleutenant Ceneral 

(AAF) 
5. Major General (AAF) 
6. BrlgtldJer General 

(AAF) 
7. 0010ne1 (AAF) 
8. Lleutennnt Colonel 
9. Major (AAF) 

10. Captaln (AAF) 
il. Flrst lIeutenant (AAF) 
12. Second Lleutenant 

Generalleutnant 
Generalmajor 

Oberst 
ObersUcutnant 
Major 
Hauptmann 
Oberleutnant 
Leutnant 

Stabsfeldwebel 
HaupUeldwebel 
Oberfeldwebel 
Feldwebel 
Unterteldwebel 
Unterofficier 
IIauptgc[relter 
Obcrgcfreiter 
Gefreiter 
Fliegcr 

FRANKRI K .. .; 

G~n~rnl de Bl'ig-ade 
Acrlenno 

Coloncl 
Lleutennnt Colonel 
Corrunandant 
Captalne 
Lleutenant 
Sou,s-Lleutenant 

Chusho 
Shosho 
Fuku Shosho 
Talsa 
Chusa. 
Shosa 
Tall 
Chui 
ShOI 
Jun shol 

Kashl (kan) 

NO,ROfoi 
Hterens tlYi'vapll 

Kontrp Admh'al 
Oberst 

Oberst leytnll.lIt 
Major 
Kaptaln 
Leytnant 

Fenrlk 

COlonnello 
Tenenle Colonnello 
Maggiore 
Capitano 
Tenente 
Sottotenen(e 

Sergente magglor~ 

Sergent~ 
Caporale 

le avlere 
Avlere 

K I NA 

Yichi Slian Chian~ 

8han Chiang 
Chung Chiang 

Shao Chiang 
Tal Chiang 

Shan Hslao 
Chung Hsiao 
Shao Halao 
Shan We! 
Chung Wel 
Shao Wel 
Tgun We! 

Air Vice-Marshal 
All' Commado!'!;' 
Group Captaln 
Wlng commander 
Squadron r .. cadel' 
}o~lIght Lleutenllnt 
J<'lylng Officer 
Pilot Otrlcer 
Actlng Pilot Orrleer 
Warranl Ortlcer 

FlIght Sergeant 
Sf>rgeant 
Corporal 
Leading Aircraftman 
Alrcraftman 1 8t Class 
Aircrartman 2 nd Class 

RYSSLAND 

General Polkownlkavlatsli 

General Leltenantavlatsil 

Ceneral Majoravintsii 

Polkownik 
POdpolkownik 
Major 
Kapilan 
Starshy Leitenant 
Leltenant 
Mladshy LeUenant 13. 

11. 
15. 
16. 

Master Sergeant (AAF) 
First Sergeant (AAF) 
Technlcal Sergeant 
(AAF) 

Adjutant-Chef. Adjul1ml 
Sergent-Chef Vingserajant 

Sersjant 

Chun shlh Chang 
Fu Shun Shlh 
Shang Shlh 

Starshy Sergant 
Mladshy Sergant Sergent 

17. Staft Sergeant (AAF) 
18. Sergeant (AAF) 

Caporal-Chcf 
Caporal 

Chung Shih 
Hsia Shlh 

Korparai 

19. Corporal (AAF) 
20. Private 1 st Clus 

(AAF) 

Soldat de 1 ~re elasse 
Soldat de 2 ~me elasse 

Yl Ten PIn 
Flyg80ldat Er Ten Pin Krasnoarmeets 

)fans LIska: Skissbok, Europa Edition. 
pris 3: 50. 

Var tid har sin konst - en gammal sanning. 
Att dagens konst i hög grad tagit ftlrg och form 
från den teknik och maskinkultur, 80m i sA. hög 
grad sätter sin präg~l på vAr tid. är dltrlör Inte 
mer än naturligt. MAngo. är förvisso också. dc 
konstnärer. som, gripna av den tekniska utveck
lingens dynamiSka makt, girigt jagar erter mo
tiv bland alla nydaningar I maskinenlJ underbara 
"ArId. 

lIans Liska är en av dem. Han omtat
tar flygplanet med 8ll.mma intresserade allvar 
som han visar övriga modeller, han har en fly
hänt teknik och en rapphet l uppfallnlngen, som 
skänker hans alster ett dokumentarikt värde. 

Den bok, som nyligen kom ut på Europa Edi
tion ger en bild av det tyska flygvapnet etc. så
dant Llska ser det med sin penna och skissbok. 
Den kommer säkerligen att bli en glädjekJUIa. 
för alla flyglntressernde - inte minst för alla 
sanna vänner av levande konst. 

II llnl!i OI!it.eliU5, Rymdens Fåglar, ny följd. 
pris hft 3:-. 

11 a n s O s t e l I u s är tydligen Inte Clldllst 
en mångfrestande herre utan en, som inga.lunda. 
vilar på de lagrar han en gAng skördat. Ty 
nyllgE'n utkom cn ny följd av hans populärt och 
rappt skrivna bok "Rymdens fAgiar" . Denna 
df'1 är minst lika bra. som den föregående och 
utgör ett synnerligen värdefullt komplement. 

* 
Richard HIll ar)', Den yttersta. tlcnden. 
priS 6: 75. 

En välskriven och mycket njutbar bok med 
flygmoUv. Ungefär I stil med "Spaning mot 
Arras" I dock kanske en aning mer lättläst. åt
mlnSOll6 för den stora massan. Bör läsas av 
alla nyglntresserade! 

Under denna. rubrik besvara vI utan kostnad 
och I mAn av utrymme frAgor av allmänt intres
se på flygets område. Mer omfattande frågor 
besvaras mot 2 kronor på postgiro 147660. 

• 
Fråga: Hur stor besättning hal' Bristol Beau

fort? Hur stor besättnin'g och bomblMt har 
Vickers Wellington ? 

Prenumerant. 
Svar: Bristol BenuCort har 4 mans be&'1ttning, 

Wcllington har 6 man och ung. 2,400 kg bomber. 

Fråga: Var kan man möjligen erhålla äldre 
nummer av Model Air Plane News? 

R. L. 

Svar: Tänkbart lir att firma Sven Wentzel 
alltjämt har .sådana I lager. 
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VI PRESENTERA: 

H (l k a n H ö ö k-N i l s s o n, 

kapten vid flygvapnet, översättu1'e av 
SEGELF'LYGHAND130KEN. 

Kaptenen vid flygvapnet Håkan Höö!c-
Nilsson, die1', 80m han vanligen kal

[ets, "Hökarnisse", föddes i Örebro M 
1008. Efter omfattande studier dels i 
hemstaden, dels på andra, platser i vårt 
avlånga land fångades han av flyget år 
1929. Redan samma år avlwie han i 
den av AB Aeromateriel drivna. j11jgsko
lan på Lindwrängf'n p1'oven tör civilt 
flygj örareertifileat. 

Ha'lls lärare var den fra'rnlidne 86'1"

geante\ Nilsson, "S1Jetsbergsnisse" ge
menligen kallrul - 80m inom parentes 
hade så sto'rt förtroende till sin elev 
och dennes kunnande, att Höök-Nilsson l 
fick göra sin !ö1'sta ensam/lygning ef
te~ ~"'ula8t några få timmars utbildning 
i dubbelkQmma,.,ulo . 

Sommaren 1930 gjorde Böök sin en
tre i det militära flyget, där han julen 
1992 utnämndes till fänrik i flygvapnets 
rese?"v. Hans skicklighet 80m. flygare 
förde snart med sig att han blev kom.
m~'liderad till Ljungbyhed som. flyglära
re. Aren 19."13-1935 fann, Höökarnisse 
i färd 'med att pd den nästan klassiska 
lju.nghcdenvid SöclercuJe-n lära bort flyg
konstfJl1S g?"u:nder till flygvapnetlf/ aspi
ranter samt officerarr!. ur ar'1'1'lin och 
marinen. 

Vid sidan av sitt viktiga lä?'m'kall ut
vecklade han dessutom sin egen flyg
skickl'ighet till fulländning. V,f-m minns 
inte Höökarnisses suve?"äna uppvisn'ing 
med Sparmans övnings/lyopian vid 
Bromma flygfälts invigning 1996. Jäm
te Hanna Reitsch, den kända tyska se
gelfllluerskan och flygkaptenen, var 
Böök-Nilsson fö?"'visso dagen namn .. " 

Den utökning av flygvapnet som. be
slu.tades av 1996 års riksdag förde åter 
Höök-Nilsson till Ljungbyhed. Och dä:r 
blev han nu elev i 1996-1937 års offi
cerskurs och från och med juli 1997 var 
han välbeställd lÖjtnant viel [lygvuIHwt. 
Fyra år senare - 1941 - befordrades 
HöiJk-Nilsson till kapten, fI~nomgick 
vintern 1941-1942 fl!lgkrigshiJ"gskolans 
stabshus och ät' numera divisionsche,f 
vid F. 6 i J(arlsborg. 

Sin lämplighet som. översätta?·c hflll' 
Höök-Nilsson grumilagt genom mångel. 
utländska reS01', speci..ellt i TYlJkland, 
där han .. gjort flen), besök. 

Anslagen till privatflyget 
f or budgetåret 1944- 45 

K SAK hur i brev till Väg- och VaWmbygg
nadsstyrcJscn a\'givit förslag till n~stkom
mande ål's riksdug om unslag för statens 

understöd At privatflyget under niista budgetAr. 
KSAK utgår från de narmer, som uppdragits 
för st..'lt.ens bidrugsgivning i proposition av den 
30 apl'U detta ål' och uniSer sig böra direkt an
~luta sina anslagsäskanden till dc allslagssum .. 
mo!', Mm beviljats föl' löpande budgetår med de 
ändringur och tillägg, som pl'Oposltlonpn Mrul .. 
Rä.tte)'. 

Statens kOl:!t.nadc!' föl' englLngsanskaffning av 
materiel hal' I proposiUonen ber'liknats till i runt 
lal 700.000 kronor fördelade på tre budgetAr. 
Föl' budgetAr'ct 1943/44 har beviljats 300.000 kr'. 
KSAK anser att återstoden. 400.000 kl' .. böl' lla]
veI'as pA de följandc budgctåren, varföl' pA bud
gctåret 1944/45 bör upptagas 200.000 kr. 

För förnyelse av materie len begär'CS 100.000 kr. 
och till arvoden för lnstl'uktörel' äskas samma 
belopp !$Om unde,' nu löpande budgetår. näm· 
ligen 10.000 kr', Till de centrala. kurserna för 
utbildning av instruktörer föl' de lokala. flyg
klubbarna begäres likaledes l'1nrmrul. un,.lug som 
utgår' under det nu löpande budgetåret, d. v. s, 
12.000 kr'., och samma är förhållandet med under
stödet At modellflyget, vartill begäres 30.000 kl'. 
eller samma summa. som anslagits för 1943/44. 
MOdellflygverksamheten b('l"iiknas kommIl att 
helt omorganiseras under nu löpande budgetår, 
och i vtinltln på. säkrare riktlinjer föl' 3lHjlags .. 
beräkningarna. anser man att samma anslag Bom 
tidigare bör givas. 

Dlplom- och ccrtifikatpremiel'na till 'vlssa I:!C
gelflygare synes svåra att ber'Ukna för nästkom
ma.nde budgetår på grund av vl~l'Ia run~ulLjllgal' 

OCh på gnmd av att ännu inga erfarenheter fö 
religga rörandc de t nya premieringssystpmets 
verkningar ute I de lokala rIygklubbarna. Prp
micanslaget synes där' för' böm upptagas med 
~a.mrna belopp. som nu utgår' , nii!llllgcn 00.000 kl'. 
Av liknande orsaker anser man. sig också. böra 
föreslå samma belopp 30m tidigare föl' fria flyg· 
ningar fÖl' \"Iss InsU·uklörspCl"sonal. nämligen 
20.000 kr. 

Son r bitlrng till centralorganisationens admi .. 
nlstr'atlon äskas slutligen ett anslag av 90.000 kr. 
eller proportionellt sett ungefär samma bpIopp. 
SOm nu utgår. 

De .!!ummanlagda anslagen för budgetåret 
1944/45 uppgii således till 582.000 kr·onor. 

Fö'ldt, jag kom visst in på fel 
1Higlä7lgd, , , 

SVENSK FLYGTIDNING 

.:.-....-'~~~~~~~~~~~ 

~ Vad man tycker om SFT ... 

s ven S e l å n g e?', 
internationell backhoppare och /l1Jgt'ntu

.'~ia.st har o?'det: 

M ed anledning av edert brev för någon 
tid sen, ber jag få meddela att or

saken till att jag under en följd av år 
med intresse tagit del av eder tidning först 
och främst är att söka i ett allt sedan bal'n
domen starkt utvecklat mekaniskt inb'es
se och mitt intresse för allt vad motorsport 
heter, 

På grund av flygets allt hastigare ut
veckling hal" det för mig förefallit natur
ligt att i en facktidskrift följa vad som är 
aktuellt på området, och som jag i det fal
let funnit att eder tidskrift fyller de högst 
ställda anspråk, hal' jag blivit regelbunden 
läsare av 8FT, Från början köpte jag 
den fÖl'etl'ädesvi~ i lösnummer, men över
gick sen till att bli prenumerant, då jag 
alla fall regelbundet köpte tidningen, 

En annan sak, som gör att jag är i 
högsta grad intresscrad av flyg, är den 
att det - hur konstigt det än må förefalla 
"""- finns vissa beröringspunkter mellan 
flygning och backåkning. Jag har nämli
gen för mig, att de kvalifikationer, som 
behövs föl' ntt man skall bli en god fly
gare, är precis desamma, som är nödvän
diga för att man ska bli en backåkare i 
internationell klass , 

Till sist ber jag få uttala mitt tack för 
den innehållsrika och sakkunniga läsning, 
som cder tidskrift bjuder sina läsal'e på 
- mig själv inte minst. 

.~ 
(~tt det går över 26.000 kvm arbetsritning

al' till den amcl'ikanska "Clippel'n", 
att varje flygplan består av omkring- 50.000 

olika delar, som hållas samman av 1 
miljon nitar och 15.200 skruvar, 

att det användes ungefär 17,4 km lednings
trad till de olika elektriska installatio
nerna i ett flygplan, 

att alla bensin- och oljeledningar hal' en 
längd på 1 km, 

att sammanlagda längden på styrlinol' och 
liknande förbindelselinol' är i det när .. 
maste l ~ km? 



~ !\ugusl:Röggeberg, Uiil'O lJel'li .. - C.25, 
Alexaudcl,,,,,t.o.25. 

bör liisa SEGELFLYG HANDBOKEN 

Lättmetaller 
i näslan alla legeringar svetsas 
tatt, med ~aranti för hållfasthet 
och kvalitet med 

Svefspulvref A U T O G A L 
del äldsta och mest välkända 
svelspulvre t. Men mon skoll ock. 
så onvända den sedan 10 år be
prövade, högeffektiva 

G riesheim - svefsbrännaren 

Fr6go 055 I Vi lämna gärna råd . 

LACKER OCH FÄRG 
För flygplansproduktionen 



SVENSK FLYGTIDNING 

LXNKÖPXNGS SEGELFL YGARE 
L

inköping lir ett namn med gammal fin 
I1ygklang. Omedelbart ulantöl' stadens hank 
och stör, i MaHnaUUt. stod ju del svenska 

militllrflygets vagga. Fullt sA gammal är inte 
LInköpings tlygklubb. men den 23 oktober fira· 
de klubben sitt lO-årsjublleum. Och det är 
vackert sA för all vara en svensk flygklubb. 

Till jubileet hud'J KSAKs verkställande ut
skott mangrant infunnit sig, klubbens nya 
klubbhus fick sin officiella invigning av de hö
ga gusterna, guld och slIvel' I medaljväg utde
lades till dem som varit med från de första 
åron och al'belo.t röl' flygets sak under svArare 
rörhällanden !in nu och vid cn ulStiillnlng på. 
stadens Ill.rovCl'ksplan !lek cn jämn ström in
lrcsscl'ade en god bild av svenskt segelflyg av 
Idag - och i morgon. Förutom sina "Grunau 
Baby", glIdplan, wlnsch- och transporlanord
ningar demonslerade klubben nämligen s in split
ternya ultrakorlvågsradio, Med den tänker man 
M (ort tillstAnd ges utbilda "radiodiplomater" 
i den högre akolan. Den 1IIIa sändaren I planet 
väger aningen över kilot bara och tar inte stö!'
re plats än 18 X 18 X 7 cm, Räckvidden beräk
nas inte desto mindre till åtmlnslone 5 mil, 
vartör apparaten alltsA ä\'en kommer att kunna 
an\iindas vid herrar (och damer) silver-e-aspi
ranters l:IlrilckflygnlngsflSrsök, Och att segel
nyglnstruktörer pr sockerbit kommer alt bli 
modellen snart nog, lir i varje fall linköllings
radiona konstruktörer, ingenjörerna Carlsson 
oc;h Norllng, slikra på. Och varför inte? Me
t6den mAste helt enkelt bli bMe enklare och 
säkrare än det nuvarande tlaggslgnalcrandet 
frAn marken, Hittills har det "bara" gällt att 
lösa apparatfrågan. Men nu är den saken klar. 

Linköpings flygklubb är även i aBa andra 
hänseenden en högst framAt klubb, För
utom del ovannämnda flotta klubbhuset med 
öppen spis och trivsam möblel'lug I storstugan , 
Idealiskt flygledarrum med jätteväggkarln över 

I:t J;l 

(För medlemmarna i följande flygkluh-
( bar ingår under 1943 prenumeration på 

SVENSK FLYGTIDNING i årsavgiften: 

Aeroklubben i Skåne 
Bjuvs Modellflygklubb 
Borlänge-Domnarvets Flygklubb 
Eksjö Flygklubb 
Eskilstuna Flygklubb 
Eslövs Flygklubb 
Falköpings Flygklubb 
F.lu Flygklubb 
Gävlebygden. Flygklubb 
H.mmerdals Flygklubb 
Karlsborgs Flygklubb 
Karlstads Segelflygklubb 
Lidköpings Flygklubb 
Linköpings FKs Segelflygsektion 
Luleå Flygklubb 
Malungs Flygklubb 
MFK "Kungsörnen", Holors 
Orsa Flygklubb 
Skövde Flygklubb 
Stockholms Segelflygklubb 
SundsvalIs Flygsällskap 
Sunne Modell- & Segelflygklubb 
Trollhättans FKs Segelflyggrupp 
Varbergs Flygklubb 
Vänersborgs Flygklubb 
Västerbergslagen. Flygklubb, Ludvika 
Västerås Flygklubb 
örebro Län. Automobil- & Flygklubb 

Fö1j dessas exempel, klubbprenumerera 
för 1944 på SVENSK FLYGTIDNING! 

Klubbprenumeration bidrager till kraftig 
medlemsökning och stärker samhörighe- ( 
ten mellan medlemmarna, ( 

I:t I:t 

bli "radiodiplomatar" 

10-årsjubi/eum i Sveriges 

flygstad nummer 1 

det närmaste "luftl'ummet", pl'aktlSkt omkUid
nadsrum med skåp för "!1ygande personal", bo
stad för den fast nnsUillde mekanikern Och lv
flygal'en (välbekante f. d, norrköpingsbon och 
segelflygaren 0110 TIdblom) , ultramodern an
ordning för varm- och friskluft. m, m., m, m., 
förfogar LFK numllgPIl även övel' så gott som 
lika nya. byggloknler rör segel- och modellfly
garna, liksom fÖl' sitt l5ckrcturlaL 

av 

Redaktör Eric Rosenqvist 

Den flygande materielen består f n av två 
motorplan, "Mothen SE-ADN" och "Klemmen 
SE-ANB", 2 "Gl'unnu Bnby", 2 "Grunau 9" och 
l "Allmnger", Ett tredje glIdplan håller man 
pA med föl' fullt, Dessutom hur man en egen
händigt konrstl'ucrnd tl'llnsportvagn, ett pnr bog
serbIlar, wlnsch och motorcykel lör bogserline
slilpnlng, Llnkijplngs t1ygklubb är med andra 
ord en av våra meat livaktiga. 1ute minst har 

I' ewr Riedel. 

I'wn:n. IUtm,,: I. TII,L SVERIGE 

En" väl"ldsbel'ömd tysk segelflygare och gam
mal Sverlgevil.n kommer inom kOlt att som bi
trädande fiygattacM knylas till tyska legatio
nen I Stockholm. Del iii' Petel' Riedel, som 
före kriget var Tysklands segelflygande am
bassadör snart sagt övel' hela vilrldcn. 

I Sverige vistades han hos kollegel' under 
maj-juni 1936 0('11 deltog tillsammans med Han
na Reltsch och Brat>utlgam I en tlygdug I Mal
mö, dår trion gjol'do UPllvisningar i motorlös 
flygning, som kom publiken att hisna och hilpna. 

Under vlstell3t"n hlil' genomförde han en av dc 
första slrllckflygnlllgurna med segelflyg Jönkö
ping-Norrköping och startade sedtm återfiirden 
hem med summn fortSkufCningsmcdel över öre
sund. 

Rled~l deltog l'edllJ1. 80m 14-årig år 1920 i den 
första stora tävllngen vid Rhön med ett egen
händigt byggt glidflygplan, och sedan dess har 
han hemfört en rad meriterande Internationella. 
segrar, 1935 byggde hnn om ett högvärdigt 
segelflygplan, "Condor I", som han försedde 
med en 18 hk motor och gjorde med det eki
paget en hel del uppmarksammade llygllingal·. 
Han har tidigare tillhört tyska legationen i 
Wa.'Jhlnglon. 

den Svenska Apl'oplall AktlE"bolaget att tacka rör 
delta. 

Klubbens nuvarande ordförande, major Elis 
Nordqulat, åtpl"finne" f. ö. också t SAAB-led
ningen och klubben kom till främst tack vare 
ledaren lör Linköpings tidigare flygindustri, 
ASJA-chefen Ingenjör Sven Blomberg, och hana 
dåvarande kollega i CirmtUl, J 22:ans skapare, 
flygingenjör Bo Lundberg. 

Klubbens förstu plan vur av det hemmagjorda 
slaget och I och med dess kvaddning var klub
bens ekonomi sUkrad för en Hd, Försäkrings
summan, 9,000 kr, gjorde det nämligen möjligt 
att snart nog förverkliga planerna på ett nytt 
plan, Det vur den numera sålda" Avran", sOm 
flög hem via sjunde himlE"n. Dessa förvånande 
stratosfäriska egenskapcr bcrodde närIlIast På 
att Ingenjör Lundberg gjorde turen hem från 
leveransplatsen l England som bröllopsresa med 
sin unga bl'ud. 

Dessa. smil. epiSOder lrln klubbens tioåriga 
t illvarO berättade major Nordquist i ett humo
ristiskt k'lbcri vid JubIleumsbanketten, där f. ö. 
SAAB-chefen, dir, Ragnar Wahrgren kvitterade 
sllt företags utnämning till klubbens omtänk
samma mor med att överlämna en check till sln 
lO-åring. Broderklubben Norrköpings reprt>sen
tant, konsul Birger Måns80n, presentade NFK.s 
klubbstandert och ytterUgare guld och silver 
delades ut. Ener överste af Uhrs hälsning från 
prins Gustat Adolf och Aeroklubben fick Däm
ltgen major Nordqulst mottaga KSAKs högsta 
utmilrkcls<l, guldmedaljen i Attonde storleken, 
och silverplaketter förIUnades flygingenjör W, 
Aschan, Linköping, !1yglngenjör J. C, de Geer, 
Linköping, flygingenjör Gunnar von K/}hler, 
Karlsborg, och flygvel'kmö.stare G. Holmberg, 
Nyköping. En av klubbens nuvarande mest 
energiska ledare. ingenjör G. Rotsman. hyllades 
även, 

FLYGVAl'NET BEHöVER LOTTAHJALP 
Nu skall C1ygvapnet också ha lottor, men det 

blil' Inte fråga om någon specialorganisation i 
FltIl med mal"inlottOl'Da utan flyget sknll ta sina 
ur den rör arm~n och nygvapnet gemensamma 
OI'gsnisationcil, 

_ Inför nödvändigheten att, sA. långt sig gB
ra lAter, utnyttja. landets personella resUl'ser i 
krig måste sA. mAnga vllrnpliktlga som möjligt 
fri göms lör att Insättas på de mest krävande 
betattnlngarna, säger flygcheten, gencrnl Nor
denskiöld, Luckorna måste dA. lyllng med kvinn
lig arbetskraft och diirlör ha lotlorna nu också 
intagits I flygvapnets organl~ationsplaner, 

I första hand sknll de anv!i.ndas för att sköta. 
Cöl'p!iignadstjänsten, men do kommer även att 
sättas in I andm befattningar - på expeditio
ner , vid telefonväxlul' oclL i sjukkvarter. 

Genom at.l nu flygvapnet tillkommit bland alla 
de andra myndigheter och orgnnlsaUoner, till 
vilka lotta.rörelsen skall lämna personal, bar 
helt naturligt efterfrågan blivit större än till
gången Det 111' därför nödvändigt och lör Sv('~ 

1'Iges kvinnor en bjudande plikt att lnyo bringa 
tillgången upp till ellt>r över mlnlmlbehovels 
gräns genom att alla, som därtill ha möjlighet, 
gA in i e ll er åtminstone stödja lottarörelsen, 

F'LYGETS MUSIKKARER 
debutera!' nu sedan någon tid litet varstans i 
vårt land, Bl. a, hnr Skaraborgs flygflottiljs 
ambitiösA. musikkår under musikdirektör Helle 
Rost!n provspelat fö'r radiotjänst I Göteborg med 
gott resultat. Särskilt lär Skaraborgarnas fem 
:mxo!onisler ha gJol't lycka - flygvapnet har 
ju som bekant infört saxofonen I' militärmusi
ken, vilket Ur en uppmärksammad nyhet. För
modligen får vi snart höra dem i radio, 

j<'ö r utseeau]e betnhu sig! 
Ni är förutseende om Ni snara!lt möjligt 

prenumererar J.1 

SVENSK FLYGTIDNING 
"Sveriges Jlopulära. flygtid skri W' 

lör 19-14 gcnUfl) lItt. insättl' kr, 5: - på post
girokonto Dl' Hi660. Hide penning- och tids
vinst! 
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t\ERQKLunnEN j GöTEBORG - 25 år -

Aeroklubben I Göteborg Cirndc f ör någon tid 
sedan sin 25-Arlga tillvaro med en ståtlig 
minnesfest på Börsen. Högtidligheten ha
de samlat cn representativ skara med prins 
Gustaf Adolf I spelsen, Blond övriga närvaran
de märktes den jubilerande klubbens ordföran 
de landshövding Jacobsson, che fen rör fl ygvap
net generallöjtnant Nordenskiöld. generalmajor 
Harald Malmberg, gem'raldlrektör BolindCl' och 
frAn Finlands Aeroklubb överstelöjtnant Paavo 
Warts. 

Landshö\'dlng Jacobson tackadE' I sitt högt ids
ta l pionjärerna inom ACl'oklubben för det ini
tiativ de tog vid anläggandet av Göteborgs s tads 
flyghamn ule l' ld Torslllndu. och för d et f1yg
intresse de Inom vida kretsar skapat. Klubbens 
ombudsman direktör Gösta Andl"~e gav sedan 
en kort historik över klubbens verksamhet. 

Prins Gustaf Adol! framförde Kungl. Svenska 
Aeroklubbens hyllning samt överlämnade där
erter KSAKs guldplakett t ill lan d shövding Ja
cobsson, KSAKa guldmedalj till direktör OSvald 
Ar'llulC-QISl:lun och sl lvcnncdalJcn till dIrektö
rerna Erik Bergendahl. G, Andr4!e, civUlngenjör 
Andel's Bange och fabrikör J ohn Ericsson, 

Det första exemplart't av Aeroklubbens i Gö
borg lIIinnesmcdalj övel'lämnades till prins 
Gustaf Adolf. Samma medalj tilldelades uven 
landshövding Jacobsson och ett antal Instltu~ 
tIoner. 

överstelöjtnant Paa\'o Waris framförde sedan 
en hälsning från Finlands Aeroklubb samt över
lämnade en minnesgåva, Från danska Aero
klubben hade anlänt f;'n guldplakett och textad 
ndress, Gåvor och adresser överlämnades d!1r
efter från en rad flygklubbar I landet. 

At:HOKLU6HEN 1 SKANt.: - ZO Ar -

har hu.tt en lyckad gAsfest pA restaurangen vid 
Bulltofta !1ygplats. Genom t1llmötesgAende frAn 
flygförvalt.nlngen fick klubben disponera hallen 
i stationsbyggnaden, Lokalen var till trängsel 
fylld av glada gllster, vilka firade 20-årsminnet 
av klubbens tillblivelse. Klubbens ordf. överst.e 
J. Nygron hälsade gästerna. välkomna. och erin
rade om 2O-årsmlnnet samt utbragte en skAl 
för klubben, Sekreteraren erinrade om att se
gelflygpt redan från början dominerat. medlem
marnatI intreHsen. Ordf. meddelade därefter det 
antal slarter, som medhunnits under året, sanlt 
det antal diplom, ~om erövrats, varefter han 
utdelade dessa. Sedan därefter en ung lovande 
illusionist givit en roande uppvisn ing ikonslen 
att förvända synen på folk , utfyl1des program
med med dan!', 

ABA OCII ATLANT· .. ·LVUt.:T 

Bland d(' sökande till c1H'flnstrukt.Örsbefall
Dingen för det svenska segelflyget återfinner' 
man Inte hittillsvarande Innehavlu'en av befatt
ningen, kapten Sven Ahblom, vilket !ir ägnat 
att väcka förvåning, 

Orsaken till a.tt kapten Ahblom inte vU! kom
ma ifråga. 11.1' emellertid att ha.n, enligt vad vi 
frAn vlllunderl'llttat hAll tnhlimtat. Inom kort 
skall tillträda befallningen som utbIldningschef 
hos ABA, 

Del gä.ller efter allt att döma varken mer el
ler mind!'e ltn dc st.ora planeringsarbetena !tsr 
den kommande fredstiden, dA. personalen - sA
väl rIygare som t.elegraflster och flI.rdmekaniker 
- skall tränas för flygning på lAnga linjer, 

Förut har ju ABA huvudsakligen !Iugit d c 
relativt korta. sträckorna till London, Berlin, 
Paris och Moskva, men efter fredss lutet blir d el 
ju frAga om Atlantt'n. och t'n så pass lAng 
sträcka bjuder på A.tskilliga. besväl"ligare pro
blem sA\iill UI' navlgatlons- liOm {Iygteknisku 
synpunkter. 

" } ' LYGANUB }~ANOH." 

RegerIngen bar bemyndigat flygförvaltningen 
alt anskaIfn fanol' (ör · Skånska !Iyg!lottiljen, 
BrAvalla. Hal1ands, Hälsinge. UpplandS och Blp
klnge flygf lottiljer samt tlygkadettsko lan, Dc 
få det utsconde 80m fastställts för flygvapnets 
tidigare fanor samt med följande särskilda kän
netecken ~ Skånska flygflottiljens fana Skånes 
grip. BrAvalla flygflottiljs bilden av 8:t Olof. 
Norrköpings stads skyddshelgon, Hallands !lyg
flottiljs Hallands lejon, Hälsinge flygflottiljs 
Hälsinge bock, Upplands flygflottiljs en vase, 
Blekinge flygflottiljs Blekinge ek samt !Iygka
dettskolans tre kronor omslutna aven krans. 

läs SEGELFLYGHANDBOKEN 

Ua rl Augullt Wicande r , 

DIR. WICANDt; K DONl:RAR 

En sär deles v1ilkomrne ll donlltion i for·m av 
ett splittel' nytt, ultramodernt segel flygplan -
till på köpet det allm första exemplaret av den 
nya helsve nska konstl'uktionen "Fl-l" från 
FlygindustI'l i Halmstad - fick KSAK helt. 
överraskande motta föl' någon tid sedan , Det 
var klubbens f. d. vice ordföl'ande och givmilde 
donator vid fleta tidigar e tIIlfi.illen, dir. C, A. 
Wlcander, som efter den fÖl'sta demonstrations
flygningen I>A Skarpnäck för Inbjudna fl'ån 
KSAK och flygvapnet blev KÖ. förtjust över pla
nclti IJrestanda och den verkligt flotta upp
visning I a\'llDcernd tlygnlng, som föraren, fän
I'ik Bengt Olow. utförde. att han på stående fot 
skänkte pinne l , 

KSAK · NYTT 

Befattningen som chefinstruktör vid segelfly
get sökes av VIII furiren E. H, Llndelöw, flyg
reservskolan . Eslöv. löjtnt G, E, H , Aul~n , 
Kalmal' flygflottilj, löjtnt J, G, Karlsson , krigs
flygsk ., Ljungbyhed, majoren l flygvapnet C, 
O. Spal're f. n, svensk f1ygattaeM i H elll ing
fors, och löjtnt Bruno KulIgren , Malmö. 

Befattningen som förste Instruktör vid segel
flyget. flygdelAlj{'n, sökes av furir Lindelöw, 
flygrescl·vskolan, Eslöv, vpl flygföraren furir C, 
A. H , Engström, Vllstgöta flygflottilj, KarIs
borg. och vpl !lygftlral'cn furir Arne Lindman, 
Stockholm, 

Samma befattning vid tekn, detaljen sökes av 
ing, S. M. Wldengl'(Il, Vllslerås. och furir Erik 
Olsson, Malmslätt. 

Assistentbefattningen hos chefinstruktören sö
kes av fUI'I!' LIndman, Stockholm , vpl flygfö
I'aren furi!' p, Q. J, Hyd~n, !Iygreservskolan , 
Eslöv, Slgvlll'd Toft.I'UP, Tofthög, vpl furiren 
flygförare T , S!ivbom. Sthlm, och vpl furiren 
rI ygföl'lll'e Al'ne Roseil , Ulricehamn. 

Befattningen ijom föl'ste instruktör vid modell
flyget, sökcs IlV Ing. II. V1l6n, St.OCkholm, S, 
G, Lindholm, örebro, s löjdlärare Gustav Karls 
son, Marlestad, Ing. Sigurd Isacsson, Linköping, 
Ing. Georg H :solt D~rantz. Stockholm, ing. Svcn 
llolmbel'g. ViisterAs, och förmannen vid A,-B, 
Flygplan Nils G, A, Pettersson, Norrköping. 

A l ,1. t; n .. :n 08-i"ACIT 

En av erfarenheterna vid de stora segelflyg' 
llivllngnrnll pA. Alleber'g I somras var alt do mi· 
liUira deltngarDa. hade slor fördel av sin blind· 
flygutbildning och bristen på sAdan var många 
gånger ett stort handlkap för deras civila kon· 
kurrenter. 

1 si n rapJ)Ol't a ngående Arets verksam het \'Id 
scge lrl ygskolan fl'amhåller också skolchefen Stig 
Filgerbllld att segelfl ygarna bör f A. tillfalie till 
blIndflygutbIldning. Ett annat önskemAJ. SOn' 

han för fram, lir att Instruktörskurserna för· 
läggs till våren sA atl de nyutbildade instruk· 
törerna omedelbal't kunna rycka in för att u 
hand om sina elever pA. en så tidig tidpunkt 
som möjligt. 

Antalet starter som gjorts i år uppgår tlJ' 
4,105, varav 1,502 med segelflygplan och rester 
med glidflygplan. Den totala flygtiden utgöl 
504 tlm 26 min, varav 455,29 med segelflygplan 

ElevtlllgAngen har varit god och anmärknings 
vUl't Ur atl elevernas medelAlder sjunkit, vllke' 
ju 111' ett steg i rätt riktning. Genom att mar 
I sommar fät.l tIlltlille att begagna sig av bllal 
för återtl'llnspol't av fl rgplan som landat ute 
terrängen hal' man sparat mycken tid och kun 
nat göra upp till dubbla antalet starter pe 
dug i jllm(QI'else med Udlgare. 

51 A·diplom, 14 B-diplom, 67 C-d iplom, 30 se 
gelflygcertlfikat och 6 aUver·C·diplom bar el'Öv 
rats och dessutom llka mlnga sllver-C unde 
den stora tävlingsveckan, Det gör tillsamman. 
174 erövrade diplom och certif ikat. 

En sak som slagit mycket väl ut är de i som 
mar företagna. försöken att hAlIa förbindel$C 
mellan segelflygplan i luften och f1ygledninger 
med hjälp aven specialkonstruerad kortvåg5ra 
dlo, Lliraren kan PA sätt stA på. marken ocl 
tala. med eleven. ge honom order och rätta til 
eventuella felaktigheter, nAgot som väsentlig 
ökar f1ygsUkerheten, 

F öl' att undvIka felmanövrer bör eleverDl 
emellertid och framför aUt i dc högre kurserru 
provflygas t segelplan med dubbelkommando io 
nan de ijJil.ppas lösa pA egen hand. Skolan ha 
en tVåsitsig Kranich och den har visat sig myc 
ket l1impllg för lIndamAlet, 

I sto rt set.t. ur AJlebergscheten nöjd med sä 
songen, mlln han uttalar dock som ett särskil 
önskemål att samlingslokaler mAtte ordnas fij 
n ygal'na pA Allebet'g, 

Det finns visserligen ell elev rum, men dett., 
är inte tillräckligt. SamlingslOkalerna böra gö 
res sA trevliga och inbjudande som möjligt ocl 
b land annat utrustas med radio och biblIotel 
med facklltleratm·. 

NK .sEG I~ U·~LVGf~ R 

NordIska. K ompaniet har skänkt 10 segelflyg 
brev till Stockholms segelflygklubb föl' utbUd 
nlng av lika mänga ungdomar I StockhollII 
Hiirföl'leden val' del första gången, de ung, 
adepterna. fick pröva pli. sporten, och premiärel 
.!!keddc på Skarpnäck. Det är fem unga NK 
Ister och fem skolungdomar frAn Stockholm ocI 
Bl'omma, som nu utbildas. 

GÖTEBORGS TEKNISKA INSTITUT 
STORGATA N 17, GÖT EBORG , T EL U 41 81. tUS t t , INSPEKTOR : PROFESSOR ... NOERS lIND8LAD 

SIudulld: 2Ys dr /,.411 folklkolQ, 
:1 tU trIld ,.,aJtramell, l * dr ".td 

Ifudtllteratrlln. 

Ingeni önk" ner Inom: HUSBYGGNADSTEKNIK och VAG. 
3. VATTEN8YGGNAOSKONST, KEMI A KEMISK TEKNOLOGI, 
MOTOR." MASKINTEKNIK med VARME-, VENTILA TIONS- A 
SANITETSTEKNIK ell. AUTOMOBIL- & FLYGTEKNIIC. ELEK. 
TROTEKNIK (med reolexomen o. proktlk kon I<un$ll , Kommerll
ko lle$lll teoretl,ko komp'len,b,,,,I, för A·behörl$lhet erh6I1o.s). 

Ko rtore k uner : B~"liImÖltareklln, "'ölilmöscorekurt, ,I,ktro
t,knl,k och motor· " mo,klnt,knl,k dlplomku~I, ,Iektrhk In_ 
ttollotÖrlkur. (Kun"I, Kommenkol1e,,1I "oretlska kompeten ... 
be",i. för 8·behörlllhet kon erhdllOll, (ockkurle~ fö, Itllde ncer 
och IIkndlldo, Oesso kur .. r pd " m6nader. Oeuucom moskln. 
m4sco r,ku r. pI! 8 mdnoder, 

Loboratorler o", Internationella melu. delildr progrom. 

NYA KURSER BÖRJA DEN 20JANUARI 
ExpedIt ionen öppen kl. 9_17, lörda"or 9- 13. tl,dolilor oc;h f~edalilor dessucom kl. 18-18,"5, 



Trollhällans Flygklubb 
stnrmar Iramåt. . . 

T rOllhfittnns Flygklubb har trots flin rel a tivt 
aCIl(j, start 1939 raskt Illnn;chcrat fram till 
en av (le livakt igaste svenska f1ygklUbbo.r-nu. 

Trollhättan med sina. flygindustrier utgör ju 
en yppcr'lig jordmån föl' en flygklubb, och d!1r
till kommpr dc utomordentliga hangflygnIngs
möjlIgheterna ute vid Halle- och Hunneberg, 
vilka ju kaplen Ahblom efter aln provflygning 
19.12 ansåg ligga i bästa Internationella kJass. 

Klubben bedrlvf'r r. n. slwul motor- 80m segel
och modeilflygverksamhel. Matarflyget omfat
tar målflygnlng för luftvärnet och det utförs 
med en Klemm Kl 25, SE-AllO, som även är 
försedd Illf'd sHipunordning tör segplflygplan. 
Klubben är förreaten lycklig lignre till en Taylor 
Cub med beteckningen SE-AGO. 

ScgclClygverksarnheten beMtAr i glidflygning 
och förberedande C-skolning på Trollhättans 
Flygfält samt C- o('h D-utbildning vid Halle
o«;h Hunnl'bcrg. Klubben har skoltIllstAnd på 
bergen samt pI\. ett flertal av LuIUartsmyndig
heten godkUnda start- och landningsplatser 
kring berget. vilket gör det möjligt att flyga 
under alla tllnkbara vindförhållanden. I all
mänhet "bär det" vid undCI' S A. 4 m/sek. vil
ket gör att flygning är möjlig under de flesta 
av Arets dOI' på någon sida av bergen. 

MOdellflyget har särskilt under senuste året 
skjutit fart I och med det att byggverksamhet 
Införts blund skolungdomen. llärtill hnr slöjd
lärarna I staden bidragit J)ä ett utm.ll.rkt sätt. 
De hlll' tillsammans med klubbens Instruktörer 
tagit hand om ungdomen och r. n. har man ett 
50-13.1 pojkar i regelbundna kurser varje tisdag 
och fredag. 

Genom ett flertal lyckade an'angemnng av 
olika slag. har klubben sUlrkt .!ritt törtroende 
hos ullmänheten och ä.ven bidragit avsevärt att 
öka f1ygmf'Clvetandel. Flyget är numera m~kta 
popuHirt i Trollhättebygden. 

PA våren 1913 visades KSAKs vandrlngsut
ulldtiillning och under somma.ren har hållit~ en 
segelflygträff med delta.gande av Aeroklubben i 
Gfjtebol'g. F. 7 m. rl. Vid denna uttördes miUlga 
vackra flygningar. Fler'a C och D erövrades. 

Den 26 september i år arrangf:>radp klubben en 
fiygdag på 'l'rollhättans FlygCtilt vilken fick ett 
strålande röl·lopp. 4.000 åskådare och perfekL 
organisation. Allmänhf:>ten bjöds bl. a. på. flyg
ning med "Kl'anlch" - ett särskilt uppska.ttat 
moment. I höst hal' klubbf:>1l llIf'd fntmgång 
deltagit I en ungdornslIlställning I staden. 

SkOlflygning har pågått hf'la. sommaren r"ån-
81'tt fln del mindre ofrånkomliga kvaddar. Från 

För en lid sen rAkade \'1 av 
ren tllWHlIghpL kasla ett get
öga på tlivlJllgEllådan med bi
drag till vår månatligen åter
kOmmande identifieringstävlan. 
Vi riktigt baxnadp. så många 
var n!i.mligf'1l svaren reda.n dA 
på "å,· liivlun i novembcrnUnl
rel. .. Och en tjuvtitt gav vid 
hunden att stora flertalf't svar 
var al' den rlllta sorten. Vilket 
i sin tur \'Isal' att !syftet med 
"åra tii\'lIngal' att stärk:.. 
kunskupen i identifiering av 
aktuella krigsplan - till fullo 
nåtts. 

midso mmar 1942 tills dato har erövl'llts 24 A-, 
12 B- och 1 C-diplom samt 5 prov för S. 

Under nästa år hoppas klubben kunna. utöka. 
sin sf'gelflygrnatericl betydligt och torde då 
också kunna kQJ'mna. fram till ännu mer impe
llf'l'ande Hlffl'or övcr avlagda diplom. 

Under våren 1944 kommer kl ubben att ta nya 
bygg- oeh samlingslokaler j besittning, vilka 
iOl'dningsUUlts av T rollhittans stad. lHi"igenom 
bUr klubben blittre s k lekad att möla den vänta
de ökade verksamheten oeh det tir med de slör
sta förhoppnlngf'n k lubben energiskt arbetar vi
dare. 

o. S . 

~eroklubbens i Skåne 
f:cgelflygsektlon u nder löjtnant B. KulIgrens 
f'nf'rglska ledning hul' nu i det närmaste avslu
tat sin flygs.'>l.song och Inl(>dde med ett allmänt 
möte häromsistens sitt vlnterarbf'l.e. Delta be
stå.r dels i teori lektioner och dels i byggande av 
flygplan eom med lemmarna under nUsta sommar 
skall flyga med. 

GI·uppehefen. löjtnant KulIgren. liinlnade en 
utförlig rappel·t över den gAngna sommarens ar
bete. Av denna framgick att medlemsantalet 
ökats. Und el' sommaren hU!' mun gjort 3.905 
starter med glIdplanet "Nlv(>lla" och 350 starter 
med segelflygplanet Grunau Baby. MotsvUl'ande 
a ntal starter i fjol \'ar resp. 1.794 och 105 st. 
Denna slisong har mun erövrat G5 A, 45 B oeh 
25 C-diplom, ett uto mordentligt golt resultat. 
Dilrjämte har G klubbmedlemmar av lagt prov och 
erhå lli t s k S-certifikal. Under år 1912 var 
motsv61'1\nde siffror, 45 A och 18 B-diplom. Ett 
par haverier har inträffat med betydande mate
rialsk ador bl. a. slogs ett av segelflygplanen to
talt sönder. Detta har 1 viss mån hUmmat verk
samhete n men vad värre lir liven betilnkligt 
rubbat sl'gcl fl ygsektioncns ekonomi. Det är 
därför att hoppas att den rrlvllllgu Insamling till 
ett högvilrdigl segelflygplan, som pllUlt'ras. bli r 
uppml1rksrunmad och ger resultal. 

K lubben behöver en "Kran Ich" för dc ::!lruck
rI ygnlngar som planeras till den kommande 
sommaren. HUr fi nns god plats för donatorer 
till denna lovvärda verksamhet. Löjtnant E. 
Borgström lämnade en orlentcr'lng över de kom
mande teori kurserna. vllka omfatt.a flyglänI., me
teol'ologi och marktjänst m. m. I samband här
med betonade talaren, att de n ungdom som un
der nästa sommar ville flyga. bör pussa. pA att 
anmälu !:lig till segelflygsekUonf"n Innun dess 
kurser påbörjas. Chefen för försäkringSbOlaget 
"Fylgia", "lIket bolag s~clallElerat sig på fl yg
försäk ri ngar, höll elt intressant föredrag om dc 
rurSiikl'i ngsmöjligheter som stod t"1l g li d - och 
sege!f1ygnl'e ti ll buds. Den intressanta upp
lysningen lämnades. att fClf'säkrlngsbo lugen kom
mit ti1\ den uppfattningen. atl gUd- oeh scgel
flyg. r'iitl h,, (I ,'lven. ej innebär större r iskmoment 
än vilken annan sport som helst. 

Sedun byggverksamheten oeh ~n del smärre 
Inlf' l·n/J. rrAgor di8kuterats avslöts df't talrikt 
besökta mötet. 

SVENSK FLYGTIDNING 

Modellllygnylt Irån Norrköping 

M Odellflygintresset i rikets fjiirde stad är 
faktiskt minimalt numera. tyvärr! I Ving
arnas och KSAKs vintertävlIng kom en 

NSFK:ure med i finalen. Och det var Rune 
Larsson. 80m placerade .!!Ig på 13. plalts i den 
hårda konkurrensen I S. 2. Annandag pingst 
a.nordnade klubben. årets östgötamiisterskap. 
Trots att vädret var långt ifrån Ideall.!tkt blev 
tävlingen lyckad, doek att utan något öM-tecken 
korr, Norrköping' till del. Till SM IVästerAs 
hade ledningen satt upp tre tribIljetter. Endast 
e n utnyttjades! Det om något kan man viii 
kalla slöhet i högsta potens? Den ende NSFK
representanten Erik Larsson belade 10. plats i 
klass S. l. 

Just nu har Rune Skog byggt en "Kran Ich" 
efter de ritningar, som Sven Hjelmerus på sin 
tid drog upp. Hasse Johansson. tör några år 
sen r(>kordhållare i klass S. 2, hAller pA. att bygga 
en S. S:8. Johansson iir numcra medlem I Mli'K 
Tel'mik, en mindre känd norrköpingsklubb. Rune 
LarElson flög bort sin goda S. 2:0. vid öM och 
har ännu ej gAlt i föl·rullning om något nytt 
i lIIodcl1nygväg. Bengt Hellborg har börjat sät
la fart på modellbyggf:>t Ig(>n efter en tids uppe
häll. 

Men - trots allt - ligger modellflyget I stort 
setl nere, varför vi verkligen har skilt att upp
rnttnll dc ledunde inom NSFK: Ryck upp mod eU
flyget. I No rrkij (l in g ur de n d" lda d et nu . bd in -
n er II lg i ! K AP. 

PRENUMERERA pol 

1iI~l:( Helår endast 5: - kr. 
ng 

FLY GT IDNIN GEN 1 942 oc,h 19 4 3 

Inbunden t nott Piirm med guldtryck. 
Fri s end ast 6: 50 kr. 

lös pärm med guldtryck för inbindning 
1'1'18 endns t. Z: 75 kr. 

F öljande äldre nummer tlnnas: 
Pris 25 öre : 
Nr 1, 2, 3, 4 Ar 1940. 
Pril 8S öl'e : 
Nr 11, 12 Ar 1940. 
Nr 1, 2, 3, 4--6, 6, 7, 8, 9, lO, 11, 12 Ar 1941. 
Nr 1, 2, S, 4, 5 å r 1942. 
P1'l1 4.!5 öre: 
Nr 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12 år 1942 
och samtliga n ummer utkomna Ar 1945. 
IIrevmii l'ke.n med ä ldre flygmotIv. 28 märken 
i en karta. Pris S5 öre. 
Fln;vy kort I 4-färgstryek av jaktflygplanet 
J 9-Republle. Pri s Hi öre. 
Sege1tlygkol' t med humoristiska Inslag (olika 
motiv). Pris 15 ör e. 

Förlug : SVENSK FLYOTm N I NO, ~Ialmö. 

Pos tgiro 14i660. 

Ombud för liisnumruerfunä lJ ulng antagas! 

Den här gången ger vi lli
sama en lite svårare uppgirt 
än .... anligt ganska elakt 
gjort !öITcsten med tanke på 
ult mUll böl' ha lugn och ro I 
htnkcvel'ksanlhelen framemot 
ju l Liden. Vål' t('-C'knare ha to
tat Ihop nAgra detaljer. som 
är typlftka mr.. ja. rör \'11-
ka flygplan iiI' dl" karakt(>rls
tlska '! Det lir just det läsa
ren fAr lista ut. 

Plnnel i oktobernumret VUI' 

cn Douglas oeh föl' de förRt 
öppnade rätta svaren stod föl
jande perSOnf'I', vilka sAlede!; 
fAr första delen a" SEGEL
li'LYGIlANDBOKEN pli. pos
len: 1) Lennart Lindberg. 
Tor!!hälla, 2) lb Langkjrer. 
Malmö, samt 3) Poul Jensen. 
Ui1IeTild, Danmark. 

Vilka 

JULPRISTA VLING 
äro de? 

Svaren. märkta "Julprlstä,·
I ing", skall vara redaktionen 
tillhanda senast den 30 deeem
bel', ty då sUlngs Uivlingslå
dan obevekligt. PI'I~ blir den
na gång föl' första öppnade 
rätta svar SEGELFLYGHAND
BOKEN, komplett. De två där
på följande svaren rår nöja 
sig med första. delen a\' boken 

vilket ej ens det vill säga 
sA lite ... 



Handley Pag'e "Hampden". 

H andley Page "Hampden" Ur visserligen ej 
någon hypermodern konstruktion, men för

tjänar lindA att uppmärksammas av luftbevakaT'· 
na. Den kom till rudan 1936 och började efter 
ett par år serietillverkas för RAF i lvA versiO
ner - en typ med luftkyld stjärnmotor och en 
med radmotor. Den senare versionen har cn 24 
("yl. Nllpicr Dagger VII på 025 hk och kallas 
vanligen för "Here!ord", 

Som midvingat. frib!1rande monoplan känllf'
tecknas "Hampdcn" genom sin bom-liknande. 
metallklädda. kropp. Främre Rektionen, !'lom 
rymmer en besättning om fyra man, är ytterst 
smal och hög samt har tJ·c ksp-StiilJningar, cn 

överst på bilden lI ampd",n, dä.runder W ellington. 

1944 års 
D en amerikanske motol'experten P. H. Wil

klnson har i ett av de sena.ste numren av 
"All' Progress" lagt fram en Intressant tabell 
ö\'er de prestanda. som kännetecknar de nuva
I'ande serietillverkade amerikanska flygmotorer
nu. Förutom des~as dala uppger' tabellen ä.ven 
de prestanda, som kan tänkas möjllga fÖl' 194-1 
Ars motortyper. l .... lygmotorn av Idag hal' I mor
gon helt andra drag och data! 

Speciellt fäster sig Wilkinson vid att de vät
skekylda motorerna behandlats alltför styvmo
derligt. De fÖrtjilna. att uPl)märksammas vida. 
mer än som hittills varit fall el, sil,'skilt med 
tanke på. de stOl'a fördelar d c bjuder för u l lra
effektiva jaktflygplan. 

Förutom detta sysselsätter sig Wllkinson vid 
stegringen av motoreffekten, En förstoring av 
cylinderdata fordmI' långvariga forsknings
experiment och göl' alt frontytan på motorn 
ökar väsentligt. Därför bör man enligt Wilkin
son bibehålla cylindrarnas storlek och i sllillet 
öka deras antl.ll och på sammu gAng motOl"llS 
c[fckt. 

i nosen (mantsvrerad av navigatören), en ovan
för kroppen över vingens bakkant och en under 
kroppen omedelbart bakom bombrummel. Där
efter smalnar krOPpJ!cktionen allt mer för att 
mynna ut I stabilisatorn, som har relativt stort 
sidoförhållande och är utrustad mcd tvl'L !'Oder 
och två fenor, DesS1.jtom har piloten en fast, 
rakt ut skjutande ksp - monterad ovanpå krop
pen, 

Högsta hastighet för "Hampdcn" är 450 
km/tim på. -1,500 In höjd, Marschhastigheten 400 
km/lim på samma höjd. Den ekonomiska has
tigheten ligger vid 375 km/tim då aktionsradien 
är 3.000 km, 

För luftbevakaren iiI' "Hampden" lätt igen
kännlig tack vare den OI'lglnell;t kl'opps(ormen 
och även den skal'pt lrapct~formade vingen med 
dess stora vingkorda vid roten och tunna tippar, 
Även framifrån sedd ä,· Humpden karakteristisk 
genom d en h\ngu , plana mlttsektlonen, den sma
la och höga krOPpen ocll vingens V-form, som 
böl'jar först utanför motorgondolerna, 

1) Skarpt tl'apetsrOl"mad vinge. 2) Stor ving
korda. S) Smal kropp. .1) Srmt tvllliugl'uller. 
5) V-fOl'lll. 6) Lång mittsektion. 7) Smal och 
hög kropp. 8) "Puckel". 9) Bom. 10) Hög, 
11) Stjärnmotor "Pegasus" på "Hampden". 12) 
Radmotor "Dagger" pli. ·'H er eConl". 

"Hampden" hal' 23 m spv. Hl rl1 längd och 4 
m höjd. 

Vickel's " Wcllin gton". 

A" ven Vickers "Wel1lngton" Ur en gummal ve
teran - en god och erfaren sådan - Inom 

RAF. PI'ototYPCIl framkom 1936, men när pla
net sedermera började tillverkas I stOl' skola för
RAF hade det undergått cn gellomgrlpande för
ändring, Bl. a. hade vingen ett vIda större si
doförhållande än hos protolypen. Sen dess har 
emellertid "\Vhimpy". som planet gemenligen 
kallas. i det hela fått behAlla sitt utseende. 

Då. denna typ är ett av de plan, som absolut 
måste kännas till både utun och innan aven 

fiY-9-ffiotor 
Utgår man från en 18 cyl., tväradig stjärnmo

tOr pli. 2.000 hk och dubblera" antalet cylindrar, 
erhåller man en 36 cy1. , fyrradig stjärnmotor, 
vilken presterar 4.000 hk med samma cylinder
data. Numera är föl' övrigt kylpl'oblemet hos 
cn sådun moto,' ej något oövel'stlgligt hind c,·. 
Genom förbättring av matcriulet i motorn. bätt
re föl'faring vid framsUillnillgen, utnyttjande av 
av avgasdriven kompressor, direkt brii.nslcin
sprutning etc, kan man stegra. verkningsgraden 
omkring 25 %. Den effekt man når på detta 
sätt är på ungeCiir 5.000 hk, Oknillgen blir allt
så 3.000 hk eller, om man uttrycker det i pro
cent. 150 O/C. 

lilan Ur heller inte bunden till just en st järn
motor. Både V-, Y.{-, X-, H- och I-motorer 
finns ju rcdan. 

:Med stegringen av motoreffekten hänger även 
propcllcl'fl'ågan intimt summan. Gränsen fÖl' 
propellerns diametcr beror pil. pl"opcllcl'spetsur
nas hastighet. vilken I sin tur begrUnsas av 
ljudets. 

Amel!'ikanska sel!'iefilJvel!'kade ;ly~mofol!'er. 

Falwik:ll I Wright I Pratt & Whilney I Allison I 
T)'p . I GR-3350 GR-2600 I R- 2S00 I R-l830 I \'- 1710 

I';yl systcm I J u fl I lufl I lun I luft I \'ii l skck~'ld 

Cyli ndel' . I 18 I 14 I l" I " I " 
~uv3r':lnde effekt I 2COO hk I 1700 hl. I ~ hk I 120) h k I 1325 hk 

Ant:lgl. e /Tekl 194-l I 2.400 hk I :.1000 h k I 2..\00 hk I 1400 hk I 1500 hk 

Sveriges populäm flygtidskrift 
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WULl N GT ON 

Härovan näl:rll enkhl ISk isser pli. de mest karakte
rh; li skll d rugen hos Hampden och " 'ellington. 

luftbevakare. skall vi hUr nedun nUmna nAgra 
karaktcri st ika på "Wellington". vilken Inom pa
rentes varit ett av de plan, som mest livligt ta
git dcl i dc stom raiderna mot Berlin och andra 
tyska storstäder. VIlkel U,· märkvUrdigt efter
som pluncl ju är till å.ren kommen. 

1) Lång. 2) Smal. 
4) Hög. 5) F önster. 
7) Mark Il. 8) Ma,'k 
motor. 

3) Utdragen trapetsform. 
6) Vätskekyld radrnoto". 

II c. 9) Luftkyld st järn-

"WeJJingtons" data. UI' 26 m spv och 19 m 
längd. 

,~~~~~~~~~~~~.:' r Ventiler i moderna flygmotorer \ 
måsle behålla nöjaktiga hållfasthehlegenskaper 
"id höga driftstemperaturel'. Ventll.skaltet skull 
uppvisa gOda glidegenskaper. Ventilsätet skyd
das mot slag. korrosion OCh el'oslo n genom på,
!liggning av hårdmetall (stellit 26,7 % el' och 
6i; % es). Dessutom erhåller ventIltallriken 
ofta ett överdmg rör att sk ydda mol fÖl"brän
ningsangrepp av blybränslen (en legering mpd 
76,5 % Ni och 19,5 % er). 

Det mest använda .stAlet iiI' ett TPA-stll.l, ett 
anstenitiskt stål med hög krom-nIckel -halt 03-
15 %). Dess huvudsakliga fördelar är hög 
varmhärdning, god slaghAllfaslilCt och slort 
motsU~nd mot korrosion (för inloppsventIler! 
Silcrom 111' 8-9 % el' och 3- 3,5 % Si, vanliga i 
USA, England och Italien). Inloppsventilernas 
tvärsnitt är stora, utloppsventIlernas sA små, 
som en föga förlustbringande gasst"J'ömning till
låter, 

För att erhålla bättre avledning av värmen 
från tallriken till skaftet uttö"es delta ihåligt 
och fyllt med metalliskt natrium, förr även med 
kvicksilver eller kaliumsalter. De senare upp
löstes emellertid vid de uppträdande temperatu
rerna under kraftig tryekutveckl1ng, vilkets be
härskande utgjorde ett prOblem för sig. Förde
larna hos natrium är fyrfaldig värrncJcdförmAga 
gentemot stålet och egenska.,en, att vid de upp
trädande temperaturerna behälJn sitt Clytunde 
tillstånd med minsta ångtryck. Fyllnadsgraden 
utgör vid smA ventiler bäst 60 % av dct inne
slutna hålrummet , vid stora ventiler 1(}-.5Q ';i . 

Materialet hos ventilbu:;sningnl'na måste sorg
fiiJligt unpassas till ventilens. Bäst är för ut
loppsventIler av 'l'PA-stA/ bronsbussningar. 

FLYGLIXJE :MAND5WHUUUO-JAPAN. 

Enligt meddelanden lä,· lilan Ila pluner på. att 
starta en flyglinje mellan Mandschukllo och Ja-
1)[1.11. TruCikplanen på. denna linje skall nännast 
svara. föl' befruktningen a\' värdefull. tung och 
bl'Ad~kalldc frakt. 



SVENSK FLYGTIDNING 

"FLYGAUTOMATEN" JUMO 211 

Insprutn!ngspum Ilen. 

Insprutningspumpen : 
Den fÖl'niimsta fördelen mf'd Insprutningspum

pen består J den likformiga fördelningen av bl'ans
let på dc olika. cylindrarna och den därmed sam
manhängande bränslebesparingen. Fara rör Is
bildningen I förgasaren bOrtelimincras, och flyg
planet8 aktionsradie ökas genom den sparsam
Illa bränsleförbrukningen. 

Insprulnlngspumpen bestAr av 12 hängande 
cylindrar ordnade l V-form med 6 cyl1ndrar i 
varje rad. Pumpkolvarna drivs med en kam
axel och kolvarna l de sex cylindrarna, vilka 
ligger mitt emot varandra, drivs av sanllnll kam. 
Pumparna är placerade i samma följd som mo
lorns cylindrar, på siL vis alt pump 1 förser 
cylinder 1, pump 2 cyli nder 2 O. s. v. med 
bränsle. Insprutningspumpen smörjs g enom ~. 

k. trycksmörjning varvid o ljan tas frAn motorns 
centraismörjning. 

Motorns egentliga. hjärna är regulatorn för 
Insprutningspumparna. Den ha.r till uppgift, 
alt genom vridning av Insprutnlngspumpal'na:s 
kolvar reglera mängden insprutat bränsle. vil
ken är avhängig av kompressorluftens ti1thet 
och temperalur samt flyghöjden. Regleringen 
gker med tvA. dosor av baromcterkonstrukUon, 
vilka glllndigt är omgiven av kompresso1'luften 
och allt efter dennas tryck och t emperatur, ut
vidgar och sammandrar sig, Dosorna förmlr 
emellertid ej ensamma vrida pumpkolvarna ulan 
deras rörelse överförs Ull en förstärkare, d, v. 
s, de reglera endast tillförseln till och avloppet 
av olja från en regleringsventil, vllken med 
tryckolja via en regulntorväxel vrider pumpkol
ven och på. sA sätt doserar bränslemängden, 
Regulatorn bestlr av Impulsgivaren ( l) med 
förstärkarna (2) och regulatorväxeln (3). I im
pulsgivarna (l) är dosan för kompressorluftcn 
(5) och höjddosan (6) placerade. Dessa bAda 
dosor pAverkar via regleringsventIlen (8) en 
vridbar kolv (9). Kolvens rörel$er överförs via 
regulatorväxeln (3) till kolvarna hos de tolv 
insprutningspumparna {<I}, vilka i sin tur drivs 
av kamaxeln (7). 

Kompressorluften strömmar stundigt via. de 
två. tilltörselledningarna. (10 och 11) törbl do
san (fi), som reagerar tör dess trYCk och tem
peratur. Även den mindre dosan (6) är omgi
ven av kompresBorlutt, medan dess inre stlr I 
förbindelse med ytterluften genom en särskild 
kanal (12). 

De spiralformiga uttagen och kanalerna (13, 
14, 16 och 16) pA. regleringsventIlen (8) leder 
allt efter dennas Inge tryckolja eller avlopps
olja Ull den vridbara kolven (9), vilken sättes I 
rörelse av tryckoljaD, Den vridbara kolven ör 
mstad vid hylsan (17) pA I'egleringsventilen, 
Denna hylsa följer alltsA. kolvens rörelser', vil
ka överförs via regulatorväxeln till kuggstäng
erna och vidare till pumpkolvarna. 

Insprulninl'smunst)'c.k". -

~ lorbii.ttcr oc.h a\l8~t~ ~ ~tta IIlImmer be- ~ 
skrlvulngflll ItV den nlduf'lIa och intressllnta 
t.YSkl. tlYA'moltll'll Junkers Jumo 211. 

~ ~ 

DA flygplanet stiger, trycks höjddosan (6), 
som står i förbindelse Dlf'd den yttre luften, 
på atOl' höjd ihop. Denna rörelse övcr(örs lika
ledcs till rf'glerlngll\'entilen (8) och åstadkommel' 
på sA vis oberoende av dosan föl' kornpressol'
luften, att den insprutade rnilngden bränsle 
ökas på stOl' höjd. Detta är nödvändigt emedan 
med ökad höjd och tör ovrlgt samma tl'yck hos 
kompressorluften luftmängden i cylindern blir 
störrc, I förhålla.nde därtill mAste även den In
sprutade mängden bränsle ökas. 

l Cörarrummet finns en omkopplare för "eko
misk flygning" och max. etft>kt, samt en 
stOPl)anordnlng (18), vUka utlfrAn påverka. reg
leringsventIlen (8), Genom att I'cgleringsventl
len vrides. I'cgleras tlll- och avloppet (l9 och 
20) och däl'lgenOIll sättes den vridbara kolven 
(9) I rörelse. 

8 

D 
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KomprNHllonNreKu lutor. 

Dc olika pumpelementcn bestAr aven cyli n 
der (l) med brUnsIctillopp (2). mCk-kanal (3), 
pumpkolven (4) med cn vågrät och en sned· 
ställd styl'lIst (5) samt 8mörj nlngskanal en (6), 

Cenom bränsletIlloppsöppningen (2) kommer 
bränslet In I cylindern (l). Dcn vågräta st yr
IIslen stängel' nu tIlloppsöppningen, och darpå 
följer InsprUlningsförloppet, Kolven går uppAt, 
medan den snedställda styrlisten lämnar sug
öppningen frI. En lindring av den insprutade 
mängden åstadkommes därigenom, utt pump
kolven vrides, 

FrAn insprulningspumparna för ledningar av 
stM (4) till illsprutningsmunslyckcna , vilka be
stä av stommen (I), mellanstycket (2) och mun
l!tyck!målen (3), 

Komprf'!Ssionsregola torn : 
KOlllpresslo nsrcgulatorn hAllcl' lufttryckf:t 

framför motorns Insugningsventiler konstant, 
oberoende av d en höjd flygplanet befinner s ig 
på.. Durigenom erhåll el' man full motoreffekt 
oberopnde av höjd - upp till bästa möjliga 
och A andra sidan, att kompresslonSl!'ycket ej 
blir för stort l nlirheten av msrkpn. 

Kompresso rn trycker den utlfrAn insugna lut
ten genom en vridbar strypventil (1) In i cy
lindrarna. Kompressionstrycket regleras auto
matiskt av kompresslons r'cgulntorn. Denna be
stAr av Impulsgivaren (2) med regleringsdosan 
(3) och regleringsventil cn (4), oljeavloppet (5), 
servodelen (6) med munslycket (7) och oljettll
lo})pet (8), Inställningsanordningen (9) för kom
presslonstl'ycket, kuggstlngen (10) och stAng
kopplingen (11) till strypventilen (1), 

Vid fullgas förhindrar kompressionsregulalorn 
på följande vis, att högsta tlllAtna kompres
s!onstryck överskrides: 10fed SI)aken (12), som 

sitter förarrummet., 
öppnar man strypven
tilen helt, Därvid stiger ® 
kompressionstrycket över 
det tillåtna. Reglerings
dosan (3), vilken stAr i 
förbindelse med kOnl 4 

prcssorledningen genom 
kanalen (13), tryckes nu 
ihop. oljeavJoppet stäng-
cs (5), den genom olje
tilloppet (8) inkomman-
de Oljan kan ej längre 
rinna bort, den trycker 
regleringskolven uppAt, 
vo.l'igenom strypventilen 
stilnges nAgot. Kom-
presslODsirycket mins· 
kal' nu till högsta till- Pumpelement. 
li'Ltna, reglerlngsdo80rna 
utvidga sig därvid Ater en aning, oljeavloppct 
öppnas och stAl' nu l förhållande till oljetIllOP
pet, Kompressionsregulatorn har därmed ställt 
In sIg på högsta. tillAtna kompressionstryck. 

Även under flygning med max, hastighet hål
les kompl'esslonen konstant med regUlatorn, 
Vid minskande kompressionstryck utvidgas do
sorna och oUea.vloppet blir stÖI'l'c. Kolven går 
nedåt, tllla oljeavloppct Ater är detsamma Mm 
tillo})j)et och kompressfonstrycket åter balansf"lI. 

Automatisk kompres81onskoppling: 

Kompressorn har till uppgift, att tilltöra mo
torn luft, som komprimerats i fön'äg, och att 
slirskilt på. stor höjd, förtäta den tunna. yUre 
luften till ertorderlJgt kompressionstryck, Om
kopplingen från markkompression till höjdkom
pression sker automatiskt. Omkopplingsanord 
ningen bestål' av impulsgivaren (1) och dcn 
pgentiigll omkoppl1ngsmekanismcn (2). TvA 
eCfektdosor (3) av barometerkonstruktlon regl(>
ra tlllföl'l!Icln 0." tryckoJja (4) trAn motorn till 
enn. eller andra. sidan om en vingkolv (5), Den
na vlngkolv kopplar via en stAngkoppling (6) 
om kompressorn till markkompress!on resp, 
höjd kompression. 

Omkopplingsmf:kanlsnlen bestAr aven utväx
ling för mark kompression (7) med frlgADg och 
utvuxlingen för höjdkompression (8) med la
mellkoppling, vllka drivas trån vevaxeln (9). 
Kompressorns skovelhjul (lO) är förbundet med 
styrhjulet (11). Luften sugs In genom en luft
kanal emd styr lameller (12) och ledes därpå ge
nom insugningsrören (13) till cylindrarna. 

Vid mal'kkompression strömmar tryckoljan (4) 
fl'i'Ln motorn sAv/U genom den öppna avloppsven
tilen (14) som genom den öppna markkompres
sionskranen (15) Ull oljcsumpen (16). Med till
tagande höjd a.vtar ytterJuCtens tryck (17). 
Därigenom utvidga sig eCfcktdosorna, vilka In
ställts med regleringsskruven (18) och stänga 
avloppsventIlen (14). Tryckoljan strömmar nu 
ut enbal't genom markkompl'eSSlonskranen (15). 
Föraren ställer då om omkopplingsspaken till 
"automatisk" varvid markompressionskranen 
(15) stänges, Tryckoljan kan nu ej lungre 
strömma ut, utan sanlIar sig under ventil kolven 
(19), trycker denna och snabblAsnlngsanordnlng
en (20) uppåt mot fjädcrn och på sA. sätt blir 
,'1tgell fl'l för vingkolvens olja. Kolven föres 
nu över till höjdkompressionsläge (21), stAng
kopplIngen (6) kopplar In lamellkopplingen (22) 
och d!l.rrnp.d höjdkompressionsutvlI.xllngcn (8). 
Val'vtnlet hos kompressorns löphjul (10) ÖkM, 
varigenom kompressionstrycket blir högre, Blir 
trycket för högt stängs strypventilen (23) nAgot. 

• 

• 

o 

Automatisk kompressionskoppUng. 
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som används ay engcl!;lflij.nnen iiI' av amprl
kanskt un;;pnmg och hä.rstammar från Waco
fubrik('rna. Typen är en utveckling av fabri
kens Waco CG-4 A. 

III t~ 410 - NYTT TYSKT STRIDSPLAN . 
Mc 410 iiI' en utveckling av Me 210, som rönt

gades i förra numret av SFT. Under det 210:an 
ilr utrustad med en 1.395 hk 12 cy!. Daimler
Benz DB SOl, hal' Me 410 en 16 cyl. Daimlcl'
Benz pIl 1.800 hk vid 6.000 JU. Bombkapaciteten 
är mindre iill hos Mc 210, men bepansringen 
dpsto kraftigare. Dess beväpning består av två 
20 mm, tvlL fusta 7,9 mm av typ MG 17 och 
Skjutande Iramåt samt två 13 mm ksp med eld
riktning bakåt. lIe 410 används antingen SOm 
jaktplan eller bombare. Jaktversionen lär ha 
en max,-hast. av 650 km/lim pö. 7,000 m och en 
aktlonssträ.cka på. 2.000 km. 

ÄNNU }:N "STUKA"-Tl' l·. 
F.n modifierad version av Junkers Ju 87 an

vändes numera vid östfronten. Den bär beteck
ningen Ju 87 D2, Enda skillnaden irAn orgl nal
tYP('1l är att bestyckningen på denna nya ver
sion ;;[1' vida kraftigare. Den 7,9 mm dubbel
ksp som fanns plL förra typen är ersatt med en 
13 mm Rhelllmetall-Horsig ?tIG 131 med en 
skjuUltl.stlghet av 900 skott per minut. Motorn 
är alltjämt en JurnO 211 F-l på 1.075 hk. Be
pa.nsrlngen utgöres av 8 mm punsar bakom pi
lotens nacke, 4 mm sidopansar saml 10 mm pan
sar i golv och lok pluS skydd för den aktre skyt
ten. En annan version a.v J-u 87 D lär vara för
~edd mpd en 37 mm luftvärnskanon, som kon
Rtruera.ts om och monterats i vingarna och Skju
ter pansarbrytande projektiler. Elldhastlgheten 
blir härigenom ej siirdeles stor och ligger an
tagligen omkring 120 skott i minuten. 

nIJTSURlSlI1 011-97. 

Del japangka tvåmotoriga bombplanet Mitsu
blshl OH-!)7 gAr I den tunga klassen och iiI' en 
fri bärande mid\:lngad konstruktion med indrag
bal·t landningsställ och helt byggd i metall. Be
sättningen är på. 5---7 mun, beväpningen består 
av 9-7,7 mm ksp. Noscn är helt genomskinlig, 
Kabinen ligger strax Iramför vingfl'amkanten, 
Planet hal' vanligt enkelt sidOroder och fena, 
Hjulen dras bakåt in i motorgondolerna. Mo-

o 

torer11a äl' två luItkyldu. stji.i,rnmotorer På. var
dera 870 hk OCh av mill'ket Mltsublshl "KInsei 
IV'". Dala: spv 22 m, längd 15,7ti m, höjd 3,62 
UI, vingyta 62,7 kvm, tomvikt 4,733 kg, f1ygviki 
9,973 kg, vingbelustni/lg 159 kg/kvm, max.-hast. 
pA 3,050 Il! 355 km/tlm, marschfart 300 km/tim, 
topphöjd 6.700 m samt räckvidd 3,900 km. 

FLYGAND f: Jo'ÄHT NI N(; Ml::D " H AK"-TOBN. 
Sena"te nytt på. Flying Fortress II är ett 2 

ksp fjäl·l'manövl·erat, maskindrivet "hak"-torn 
beläget stl'ax under bombfällarens pIal", Dessa 
två ksp är uvsedda utt ersätta de tre van liga 
rörliga ksp i nosen . 

ll-29 - NY AlUE RIJ\AN S K DOl\fUARK 
Även om Inga officiella. uppgifter ännu slppml 

ut om det nyu amerikanska bombflyg planet B-29 
hUI' /lian kunnat slå fast, att dess bomblast är 
"vida större" än hos någ"ot nu existerande bomb
plan. Samma lmk guller för övrigt även aktions
l'adien och rnU I·schfarten. Förmodligen ir B-29 
en utveCkling av l'-'lying Fortress varav man kan 
dn). den slutsatsen att typen till det yttre liknur 
.13-17. Beaktar man att Luncuster lur ungefär 8 
ton kan man sluta sig till utt q-29:s bomblast 
bör hålla !'ig kring 15 ton. Det är lätt att ange 
do motorcr, .:IvIn kan tänkas komma ifråga Iör 
denna typ. Amerikas förnämsta flygmotOl'er 
just nu är bAda 12 eyl, Och På. 2,000 hk samt av 
mäl'kena Pratt & Whilncy och Wright Cyclone, 
Bn av dc:;sa fllt\l:ite således komma ifråga, Vad 
bestyckningen beträffar är det svArare att spe
kulera om denna. Att man lagit med kanone/' i 
beräkningen rAder dock intet tvivel om. Enligt 
senaste nytt lär produktionen redan vara igång 
I stor skala. Nästa '1(\,. ka lt man berä.kna att 
B-29 kommer att börja sin militärtjänst. 

hlUS'J' A~G OCU l\Ui RLTN-28. 
Norl h American "Mustang", som byggs (ör 

RAl ..... lär enligt amerikansk källu. numem Iörses 
nlf'd en av Packar d byggd "Merlln-28". 

hf'tpr ett amf'rikanskt avancerat tränmgsplan 
(advanced trainer) 80m försetts med skidland
'l1ingsställ. Det ur en version av samma firmS.!! 
"Texas"-typ. 

CONS OI. IDATED "SEAW OL F". 
Det nya ame!"ikanska och av COllsoliuutcd 

byggda "Seawolf" är ett torpedflygplan mf'd 3 
muns besättning oeh 8 tons flygvikt. Det är 
uvsett iöl· USA-Nnvy. 

NQ RT H AIUE RICAN "J NVA.ll"'~H". 

Det amerikanska kombinerade jakt- Och stört
bombplanet North Amerikan A-36 "luvade"·' ilr 
en speciell version av jaktflygplanet P-51 "Mu
stung", Huvudsakliga skillnaden ligger i att 
" l nvadel"· har lyra J1Ydrauliskl manövrerade 
störtflygbromfl!l.r på. över- och undersidan av 
vingen. Med en bomblast på 225 kg lIggel' 
störtflyghastigheten vid 720 km/tim, 

Jlfo: UI{OI'TF.RN IUO Il.G ON DAGKS S 
OMNIB USS, 

Det stora amerikanska. omnlbussföl'etaget 
GreyhOund & Co. välver just nu planer pA att 
Inrätta ett 6.000 km längt f1ygOlllnlbusstmfikni.lt. 
Till "omnibussar" är det meningen att man skall 
am"ända helikoptel·plan, själviaIlet mer veten
:;kapligt fulländade och snabbare än de nuva
rande, 

Ai\II~ IUI{ANS I{ RÄDDNI NGSBAT Fon J/\KT
.FLYGARE. 
De jaktflygphUI som används inom amerikan

ska kustflygkåren har utrustats med en llten 
räddningsbAt av gUTlllnl med dimensionerna 
1,7Xl,O m och avsedd för en person. Ink!. en 
pump, ett lmr Aror, ett umbar och en vatten
fhl!jka vägcr "äddningsbålen endast 5,5 kg. 

F ALLSK ÄRIUS BATAK 

används numera inom RAF enligt vad "Times" 
vet att m~ddela. Helt nyligen räddades cn be
sältning på en kvaddad "Halifa.."<:", 80m drev 
omkring långt uppe i NordSjön nv ctt "Hudson" -
plan, som pA ungefär 300 m höjd !!Iäpptc lIer en 
motordrivenräddningsbAt. Den hamnade ett 20-
tal meter IrAn vraket. Båten hängs upp under 
flygkroppen. 

~y-((e.ng d p e.ns O. Lundin & Söner 1\11 göra allärer 

fw u {itcskoc Smides- & ulan all annonsera 
Mekani/Jk veJ!k/Jfad är som all "inka ål 

erhålles hos Verket. tel. 435 K ont. tel. 44 en flicka i mörkrel. 
Själ" "el man "ad :J:.;/ )'lkL41t~ .~ Herkules Skornagasin Mekaniska, smides- o. man gör, men ingen 

aulomo bi Ireparationer dJ.INDI!,3!5@[j\]1.~'~tf~· ~, 
Lule6 tel. 2865 Kiruna tel. 4 4 2 annan "el del. 

"'lT .. ",~~at 3. " ;fii:~OO:<.'I1l n. 
Malmbergef lel. 364 KöpnttLlI&:atall 55 , Östc.l'suntl . ....I\LMi1. 

och billigaste klubborganet 
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FLVGETS~~ 
Q I N KÖPSKÄLLOU 

BIL TILLBEHÖR' 
GOTEBORG: AB Dahlbergs Maskinaffär, 
Kaserntorget 9. Tel. Växel 170620. 

JUVELERARO och GULDSMEDER 
NORRKöPING: I sak Mobeek & Söner, 
Drottninggatan 44. Tel. 209 73. 

JÄRN-. KOL .• MASKIN. o. REDSK.- AFFÄR 
NYKö l ' JNG: AB N. A. Svensson, ö. Stort. 
3S. Tel.: Svenssons järnhnadel. 

TRÄVARO R 
NORRKöPI NG: Hedman & CD, Drivhus~ 

32. T el. 227 23. 

T orpedflygef . .. 
(Forts. från sid. 4) 

I detta sammanhang bör Inle bortglömmas 
händelserna på övriga kl'iglJtcatrar. Bismarck 
bröl sig ul, sänkte Hood på några minuter 
och jagades därefter under tvA hekllskn dygn 
av hela engf>lska AUantfloltan plus alla Ullgäng. 
liga flygplan. Ater var Swordflshplan framme 
och satte in tre trä.ffar på dE'D uppspanade, fly
ende motståndaren. En av torpederna råkade 
härvid sitta. bort rodret och sätta ner farten. 
Bismarck dömdes därmed till döden, men flyget 
tilläts Inte fortsätta operationen till slut. Jagar
na erhöll uppdraget. 

Än mer dramatiskt var gatloppet genom Engel
ska Kanalen. Femtio cngel.ska plan försökte 
80m bekant här förgäves sänka. de tyska flyk
tingarna. Det tyska jaktskyddet gick till hän
synslöst motanfall. Sannolikt erhöll Prim; Eugen 
en torpedträ[[ men löpte gladeligt I hamn, 

I Medelhavet noterade det italienska torpedIl;y
get frnmglng på. framgAng tills dessa och bomb
flyget klöv Medelho.vet I tvA hälfter. Att passera 
SicIlIenkanalen blev föl' de olllerade sjöstrids
krafterna något fruktansvärt. 

Tills vidare markeras finalen av det tyska tor
pedflygets sllnknlng av slagskeppet Roma under 
dcss flykt till Malta. De faktiska sänkningssiff
rorna I Medelhavet blir väl knapP8J3t tillgängliga 
förrän rundlig tid efter ett kommande fredsslut. 

Makabert nog var det alltså engelsmännen , 
80m skapade det nya vapnet för nyget, som satt 
de kraftigaste spåren t krIgshistorien - på de 
allierades bekostnad, I förening med bombfly
get har det vänt upp oeh ned pA det gamla b e
greppet "herravälde till sjöss", Detta mAste nu 
främst upprättas av och fulltöljas av sjöstrids
krafterna. Utan att det förra etablerats, kan in
te det senare bestA. Framför allt är kusten och 
det landbaserade flyget havens verkliga behärs
kare. 

Kanske en viss reservation bör Inpassas. Mot
medlen mot torpedflyget utvecklas även d e. Myc
ket nytt har här skapats, som komplicerar ler
pedflygets möjligheter. Det är Icke uteslutet, att 
de nya metoder, som av tyskarna utexperimen
terats mot det allierade bombflyget kan ge upp
takten till nya taktiska. förfarlngs8Ö.tt, 

Snabb, snabbare 
(Forts. frAn sid. 16) 

även den värd att observeras, Dock tjänstgör 
dessa jaktplnn även som bombare. 

Bombplanen var länge stora och oformliga bi
plan (t, ex. Vickers-planen, Farmantyperna m. 
rI.) och allt annat än strömlinjeCormade, 1935 
beatiillde RAF i sto r mlLngd Bristol "Blcnhcim"
bombare, "tlka ursprungltgen var konstruerade 
som trafikmaskiner I likhet med Luftwaffes för
sta bombplan - Heinkel He 111. PA tal om 
Lu!lwa(fe bör man liven nämna den flygande 
Pf'nnan Dornler Do 17. Do 17 har en torpedhas
tighet pA över 470 km/tlm. 

Engelsmännen har elter hand lagt huvudvik
ten vid de tunga 4-motorlga bombarna, vilka av 
militära skäl ej har nAgon speciellt god ström
linjeform. men vilkas hastighet tack vare de 
kmftigu motorerna dock ligger vid över 450 
km/lim. Det (öl' ögonbliCket snabbaste bomb
planet lir utan tvivel De Havllland "Mosquito" 
byggt pIL erfarenheter frILn "Comel" och "Alba
tross" - vilken i bombupplagan är helt obe
väpnad (ör att (ä s törre (art och Ulngre räckvidd. 
Farl en lir dess vapen och det vill ej säga.så lite ! 

Fnmtlde n. 

De kommande åren skall säkert bjuda pA än 
högre ha.'!lIghetcr. Numera är det emellertid 
vida svArare att f A stora has tigheter Un för en
bart några f A år sen. Till och med en ringa tör
bli.tt!'l llg ställer sto ra krav pA motorerna. Svå
righeten lIggel' däri, att mOll nUrmat sig ljudets 
hastighet och här spelar helt a ndra aerodynami
ska regler in än h itti lls, Med dessa. problem 
broUas för närvarande stormakternas industrier 
och forskningsinstitut. De oerhört dyrköpta er
farenheterna man nu gör kommel' emellel·tid ef
ler fredsslutet att gynna utvecklingen av civil 
flygning över huvud taget. 

LUFTDnOSKL INJ .. ~ L UL EA-STOCKHOLM. 
A.-B. Norrlandsflyg planerar en linje Lull'å

Stockho lm, som skall trafikeras med luftdro:;i..or. 
Tre plan ha redan a nskaffats, och personal hål
ler )lå. att utbildas. Kapital rinns och nu ur deJ 
Ingenting Dn Ilat som saknas ä n fred - och bE'n

sin . ..l..' 

Al\I F,lUKANSKA LUFTDROS KOR, 

Den amc r·ikansku. luftfartsmyndigheten CAA 
(Civil AeronautIcs Admt nistrution) beräknar, att 
Amerika lör Ar 1950 ska ll ha minst 500.000 prl
vala, komm ers iella och mllltil.ra flygp lan i tjänst, 
Nationella planeringsinstitutet ( the National Re
sources Planning Board) beräknar t sin tur, alt 
lufttrafiken Inom ca 15 Ar kommer att utgöra 
omkring 70 % av den nuvarande persontrafiken 
pil. järnvägarna ell er omkring 10 biljoner per
sonkilometer, vilket innebär 20 miljoner passa
gerare per Ar. Denna s iffra berllknas av luft
fartsmyndigheterna kunna uppnAs redan 1916, 
vilket dock föreralIeI' väl optimistiskt. 

GOOD YE AR B YGGER FLYGPLAN, 

Presidenten (ör Goodyear Tlre &. Rubber Co. 
(Akron) förklarade nyligen alt fabrikerna nume
ra ej endast framställer gummi varor av natur
och konstgumml, utan även tagit upp flygplan
produktion pA s itt program. Så tillverkar man 
t ex det för USA-Navy bestämda Vought "Cors-

CHAMPION Tända'i" 
;Ört fJy~mO'Ortert 1 
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Fl NSKA SEGELMODELLER 
av Arne Siren 

I den svenska fackpressen har under aenlUllc 
år talats en del om dc finska segeImodel
lerna. Stora flertalet av dc svenska modell

flygarna vet dock näppeligen nJer om finskt se
gelmodelltlyg i allmlinhet än det Bom stAtt ull 
l!l.sa f flygtids!:trlfterna. Jag borde som tinne 
vara l stAnd aU åtminstone till en del lyfta. 
på slöjan och hoppas livligt alt mitt försök skall 
utfalla till belåtenhet. 

När det svenska modellflyglaget besökte Fin
land 1942 och deltog i de internationella täv
lingarna i Jämljärvi, var det för dess medlemmar 
en tämligen obekant avart av släktet "segelmo
dellplan" de gjorde bekantskap med - nämligen 
tenniksegelmodellen. 

I Sverige gällda dA den gamla, men endast 
i viss mAn träffande regeln: ju slörre vingbe
lastning, desto bättre glid. Det var raka mol
satsen Ull denna gamla och beprövade regel, 
ja, nästan lag, som förvA.nade dem. De menade, 
att vi Inte hade nAgon god glIdvinkel oeh där
med ej heller lAg sjunkhastighet. Däri lAg 
emellertid hunden begraven. Vi h a d e lAg 
sjunkhaatighet trots läst glidtni ! För övrigt 
har vAra modeller god tvärstabilitet och goda 
startegenskaper. 

Detla var för ett Ar sen. Nu har utveeklin
gen gått vidare! Nya, bättre profiler har ploc
kats fram ur de olika protilsamlingarna, planens 

"TERMIK". Spy. 100 cm. Rekord
flygande S: etta. En lättbyggd och 
tlllförliUig modell. Byggsats med 
ritn. I full skala, tryckta nak., lim 
m. m. Kr. 4: 75 + porto. 

drag har antagit en ur aerodynamisk synpunkt 
gynnsammare form. Väl att märka, att de ej 
blev strömlinjeformade. Nej, snarare tvärtom. 
ty de fick torrner, 80m gör det möjligt att mo
dellerna blir "landstrykare", och att de fAr 
bästa möjliga start med startkroken placerad sA 
nära tyngdpunkten som tänkbart och lateral
centrum framför tyngdpunkten. Det senare dock 
ej för mycket ty då tAr kroppen alltför stark 
köl verk an, vilket I sin tur gör den riktnings
stabil. Och sAdant oglllar vi finnar I hög grad. 
Med " landstrykare" menar vi en modell, som 
kll,.l·va.l' än At det ena hället än åt det andra 
utan styrmekanismer och när det CAJ' termik ge
nast kurvar in I uppvfndsomrAdet. 

Innan jag går narmare in pli. att beskriva de 
finska segelmodellplanen, är det kanske skäl att 
vi tar oss en titt på de klasser I vilka de In
delas: A, B och FAl. Bestämmelserna för klass 
A fordrar en SPy under l m, vingbelastningen 
min 10 gram/kvdrn och en stabillso.toryta på 
högst 1/3 av vingen - i annat fall räknas den 
130m bärande yta. Kroppssektionen är trI. För 
klass B en spv pli. mellan 100 och 350 cm, vlng
bela.stnJngen min 15 gram/kvdm, utom dA spv 
ej överstiger 150 cm. dA lägsta tIllå.t.na belast
ningen är 12.5 gram/kvdm. Kroppssektionen 
är fri och för stabilisatorn gäller samma regel 
som tör klass A, För klass FAl är betingel
serna: spv mellan 70 och 350 cm, vingbelastning 
min 15 gram/kvdm och kroppssektIon min 
L X L/ZOO. Stabilisatorn skall upptylla samma 
villkor som gUller för de båda andra segelmo
dellklasserna. Som syns finns det vissa lik
heter mell an de svenska och finska klasserna. 

Det tlnns speciella drag bos de (Insko. segeI
modellplanen, som äro gemensamma föl' alla 

~torleksklasser. Karak

-
"FLAX" . LärnpUgaste ny
börjarmodellen till rekord
billigt. pris. Byggsats med 
fi!.rdlga spryglar, förarbetad 
kropp, ritn. 1 tull sk ala, 11m 
etc. Spv. 84 cm. Pris endast 
Kr. 3: - + porto. 

teristiska. iiI' den låga 
vlngbelastntngen och 
dcn extremt kupiga pro
(Ilen. Ett anllat sär
drag är den bärande 
stablllsatorll, som är 
genomgående på några 
få undantag när. I klas
SCl'Ila A och B håller 
nian belastningen så ni~
ra. gränsen som möjligt. 
\1. v. 1'3. v id 10 resp 12,5 
gram/kvdm. Detta!1r 
emellertid svårare i 
kla::;s F Al, där den sto
ra I:lpännvldden kräver 
starkare konstruktion. 
Men även där försöker 
den tlnske modellflyga
ren, hålla vikten nere sA 
lAgt som möjligt - I 
rak motsats till de sven
ska prinslperna. Hos 
oss anser man en be
lastning på 20 gram/kv
dm vara ganska hög 
medan en sådan belast
ning hos dc svenska 
modellerna är ganska 
låg. 

Klasserna A och B 
till 160 cm spännvidd -
större modeller i klass 
B brukar inte byggas 
- har tIer drag gemen
samma än blott och bart 
den ytterst låga ving
)elastnlngen. Denna är 
nämligen kombinerad 
med en stor b!irande sta
bilisator och en starkt 
välvd prom. Välvnlngen 
kan gli. upp till 7 % och 
ger det långsamma glid, 
som är utmärkande för 
denna segelmodellknte
sorl. Vid spetsarna tinns 
uppåtböjda s. k. öron, 

"KONDOR" . Spv. 150 cm. 
Väl!lygande S:tvåa I elit
klass. Byggsats med rItn. i 
full skala, tryckta flak etc. 
Kr. 10: 50 + porto. 

Skriv idag efter den nya katalogen med .största sortering av rit
ningar, byggsatser och material. Erhålles mot 20 öre 1 frimärken. 
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vilka förbättrar tv!irstabiliteten avsevärt. Dessa. 
finns dock ej ba.ra I klasserna A och B utan är 
även typiska för alla mer välkända FAl-kon
struktioner. Sidotörhållandet är ringa. I klass 
A ~r det 1: 6. d. v. s. kordan är 20 cm vId en 
spännvidd pli. 100 cm. l klaal:l B har hittills mest 
förekommit den tyska "Baby"-modellen i olika 
versl.oner och den har Ulls nu varit oslagbar. 

I FAl-klassen är modellerna numera sällan 
under 2 m. Vanligtvis är spännvidden 2 och 2,5 
m, vingbelastningen mellan 15 och 20 gram/kvdm 
och stabilisatorn bärande. Sidoförhållandet är 
1: 10-1: 12. I motsats till de övriga klasserna 
:ffirekommer häl' en god strömlInjeformning, vU
ken underlättas av ett vlngfUste. !KIm består av 
tvA ur kroppen utstAende tan~rsktvor, vilka har 
motsvarande "tickor" l vIngarna där de skjuts 
Jn. 

Det val' bristen på balsa och japanpapper, som 
tvang oss att använda helt inhemskt material. 
Man kan inte pAstå att resultatet är sämre än 
det skulle varit med dessa utländska material. 
Egentligen har vi aldrig anvtl.nt enbart balsa 
:till segehnodellerna. Det berodde emellertid på 
att det i början på den nuvarande "segelmo
dellperioden" fanns en bestiimmell:le, som tillät 
att man hade endast 10 % balsa i modellerna. 
Och bra var det verkligen att vi ej blev bort
skämda ! 

Modellernas konstruktion kanske det också 
äl' värt att slösa några ord på. Som jag redan 
nämnt är det företrädesvis fan~r 1 tjocklekarna 
0,8, 1,3 och 5 mm samt fururibbor som används. 
Kropparna byggs vanligtvis pli. spant av fan~r, 

men även kroppar gjorda. av enbart ribbor före
kommer. Det är självtallet ett väldigt arbete 
som nedläggs t. ex. på en sexkantig kropp. 
Vingarna har oftast dubbel V-form samt "öron" 
och avsmalnar på dc stora modellerna. Ett an
nat särdrag är den s. k. negativa pUformen, 
d. v. s. vingspetsarna är dragna. längre tramåt 
än vid roten. Hittills har detta arrangemang 
iinnu ej utprovats tillräckligt för att visa. verk
ligt positiva resultat. men rent negativa har 
det ej heller blivit tal om. Men rent teoretiskt 
sett är det nog sA bra eftersom det inducerade 
motJstAndet nvsevärt minskas. Problemet lir 
synnerligen intressant, varför jag senare I SFTs 
mCspalter skall beröra Jienna nya vingtyp. 

TU! sist skall jag berätta lite om kursverksam
heten och de därvid använda modellerna. Hos 
oss är skolningen av de nya mOdellflygarna en 
av klubbarnas främsta uppgiIter. När en ung 
och förhoppningSfull modellflygare börjar ugna 
sig åt modellflyget får han som första plan 
bygga den av löjtnant Poppius konstruerade 
"Haka", under törutsättning att han aldrig el
ler endast i ringa omfattning byggt modeller. 
"Haka" är en trevlig modell, 1i.i.t.tbyggd och för 
att vara nybörjarmodeU vältlygande. Den upp
fyller kraven för klass A och trots att den är 
över två år gammal placerar den sig bra vid 
Ui.vlingal'. En annan modell, som vinner allt 
större eprldnlng, är den redan förut i SFT 
omtalade "ESA" . När modellfiygaren byggt 
"Haka" deltar han i en kurs där "Baby"-mo
dellen står på programmct. "Baby" är vid det 
här laget den mest spridda modellen I Finland 
öch Bom redan nämnts behärskar den slagfältet 
i k lass B. När "Babyn" byggts återstAr ytter
ligare en kurs innan man får kalla sig fullfjäd
rad modelltlygare. Som typmodel1er vid denna 
kura användes numera främst "VilTi" . med 
"Röhn" och "StroIeh" I andra led. "Strallan" 
är välkänd även 1 Sverige varför jag underlåter 
att beskriva den. "Röhn" däremot torde vara 
mindre känd tör den svenska modellflygaren. 
Det är en idealisk kursrnodelI och som namnet 
visar av tyskt ursprung. Den är lättbyggd samt 
lättflugen och med tillfredsställande tlygegen
skaper. "ViIri" är "Röhna" raka motsats. Den 
är svårare att bygga, lätt och känslig tör termik. 
Många goda rcsultat hal' nåtts med den. 



... och REPLIKAMODELLER 
av Tor Krause 

D 
et finns väl knappast någon, som vid del 
här laget rynkar på näsan åt en siL pass 
trevlig och framför allt nytlig hobby som 

rcpllkamodcllbyggc. I Finland har Intresset för 
Kådans. modeller de senaste fem-sex ären varit så 
stort, att nAgot byggtvt\ng ej behövt inLöras (ör 
alt ungdomen skall lUra kilnna dc flygplantyper, 
som kommer till Insats l nuvarande världskrig. 
En 09101' del av de unga män, som vid krigets 
början kallades t111 lu{tvllrnet, kunde till befä
lets slora förvåning dc flesta. existerande strIds
planen pli. sina lem fingrar. Och likaså var 
lyplilinnedomen bland dem, som frivilligt anmltl
de sig till luftbevakning, förbluffande slor. En 
undersökntng gav vid handen, alt della berodde 
pA att de unga männcn och pojkarna. haft repll
karnodcllbyggc som hObby! 

Ju längTC kriget varar, desto mer stegras 1n
lresaet - den finska ungdomen börjar bli "flyg
aIlmllnblldad". Varje dag kretsar otaliga flyg
plan uppe i det biA, dA och dlt våga.r sig någon 
ricnUig mMkln In över vArt land, för att mesta
dels flnabbt bU nedplockad a.v vårn påpassliga 
och ytterst ettriga jakUlygare - försåvitt det 
ej I lid hinner rymma flUtet. Alla dessa plan 
observeraR dagligen och stundligen av vakna 
ynglingar och nickor Det ur heller inte svårt 
för dem att säga om del var en Morane MS-406 
eller en Mlg-3 som nyss stack fram uppe bland 
molnen. 

Det I1r självklart, all en pojke mycket hellre 
bygger en rcpllkalllodell, när han får se dess 
förebild pA. nära hAll och blir l UllUilIe studera 
aJla. detaljer, än om han aldrig lInge syn på 
ett stridsplan. 

Här I Finland kan man köpa över 70 olika. 
ritningar på hyperaktueJla replikamodeller i 
skala l: r,o, vilken är den ska.la som förekommer 
mest. Dessutom kan man av klubbar och prl
\'atpersoncr f A cn mllngd ritningar pA. aktuclla 
typer. Av ovannämnda 70 rilnlngnr, som utges 
av Finlands Luftviirnsförbund, är 20 ö\'er ryska 
flygplan ly per, vIlket lir en anrhärkningsvärl stor 
procent. Utan tvekan kan jng påstA att de fln
tlka modellbyggarna just nu bygger mest ryska 
typer. Ä"cn de tyska !ir utomordentligt popu
lära och Inte hellE'r de allIeradcs plnn har glömt.~ 
bort. 

Den flnake modellbyggaren har som sagt verk
ligt goda ritningar till sitt förfogande. Men det 

måste nog medges, att de svenska Tollin-rit
ningarna och andra i STF publicerade ritningar 
I allmänhet nr mer detaljerade än de finska. 
Även bland de senare !inns emellertid enastå
endo bovis vA verklig sakkännedom. För dem 
som äro intresscrnde kan jag nämna några av 
de senast publicerade ritningarna: Morane MS-
406, Arado Ar 196, Lagg-3 oeh Short "Stirling", 
Flying "Forlresa" torde komma att publIccms 
inom dcn nUrmaslc tiden, 

De ilesta och bäate. modellerna byggs av luft
värnets soldnter, av ,'lika stora flertalet är gam
lo. modclltlYS'IlI·c. För ögonblicket lir det ju 

- relativt lugnt vid vå.ra fronter och tiden blir 
följaktligen lång för solda.terna, Därför sitter 
ocksA mången i väntan på ryskt besök och täljer 
pA. en rcplikamodell. Sedan de byggt nAgra 
modeller blir mångn av dessa soldater verkliga 
mästare l replIkamodellbygge. 

På en utställning i böstas såg jag förresten 
en suvcrll.nt välbyggd Rcinkel lIe nI I skala 
1: 25. Modellen \"al' byggd på spant och kL!l.dd 
med 0,3 mm fan~r. Alla roder och ävcn ilapscn 
var rörliga frAn spaken. Lnndnlngsstället gick 
att mila in och kulsprutorna var rört~ I mo
torgondolerna hade smA elektriska motorer 
byggts In och med hjälp av dessa kunde model
len' rulla fram med ganska ansenllg fart. Den 
var byggd exakt som dess flygande förebild, 
t. o. m. besättningsmännen fanns dUr på sina 
platser, iklädda små tyguniformer - även dessa 
I skala 1: 25, om man nu kan tala om uniformer 
j skala., Denna modell har krävt 2.500 bygg
Ummar och kostade I färdigt skick 400 kronor. 
Men en sådan modcllkonstrukUon är minsann 
Inte precis vardagsmat tör en finsk modellbyg
gare. 

Det kanske kunde Intressera. de svenska re
pliknmodellbyggnrna att 
höra något om det ma

terial deras flnl'lkn kol
legt>r använder till Kina 
modeller. De träslag 
som brukas: ni' nog röl' 
det mesta desamma som 
I Sverlgp, d . .v. s. 8l>J) 

pller a1. Båda des&1. 
träslag Ur ju liilthanter
liga och del'lls vikt äyen 
ytterst ringa'. 

DA. modellen är klar för mAlning mA.1as den 
elt par gånger med Cll snabbtorkande cellulosa
lack, val'vld ytorna slipas med tunt sandpapper 
efter va.rje bestrykning. N!ir gTUndytan, är 
fullständingt slät stryks modellen med en flyg~ 
planlack blandad med thinner, Lacken är rest
vara från finska ~tatens !lygplanfabrik i Tam
merfors och utomordentligt hAl1!ast samt snabb
torkande. DA replIkamodellerna lackeras med 
denna lack kommer de att bli synnerligen realis
tiska eftersom samma lack används till de fin
ska stridsplanen. Propellerbladen görs vanligen 
av tunn tnn~r eller alumlnJumplåt. Flapsen och 
rodren tillverkas, .sA framt de skall "ara rörliga. 
oftast i fan~r. Vad själva detaljerna anbelangar 
kommer det nn på vars och ens uppfinningsför
måga och händighet hur pass realistisk modt"l
len blir. Här ska]) jag ej gA närmare in på att 
ge tips för detaljttllverkningen, Den saken får 
anslå till en annan gång. 

Ovan bar jag sökt att! i stora drag berätta 
lite om finskt repllkamodellblgge just nu. 8lI. 
kel'l kommer intresset lör denna modellkalcgori 
att ytlcrllgare sUl.l'kas, ty Inte bara för den 
finska flygarungdomen är det nyttigt att lära 
känna luftens fåglar, utan även för alla andra 
länders ungdomar. Främst är typkännedomen 
till nytLa lör blivande nygare, Ivmiin och Ivbe
vakare, 

9\ndcrscn NYHETER! 
har på nytt låtit tala om sig. Denna gång har han 
försökt sig på en modell av typ Sv-H-l, som går 
i den danska kiMS 8, och med denna modell inte 
blott slagit sitt eget danska "ekord I distan3 
ulan liv{'n ('tt världsr('kord (satt den 8 juli 1939 
av den ryske modellflygaren MIkhall ChJbirkinp 
från A~ro-Club d'Oufa's flygplats Ull Tcher
kassy, en sträcka på. 64,248 km) och det på ett 
.sA förnämligt sim alt Gunder Hägg på. sitt om
råde ej kunnat göra del hela förnfimligare . 

Den 19 oktober startade Helge Andersen sin 
Sv-H-I med 172 m högstartllna i den lätt kupe
rade terrängen utanför Helsingör. Modellen fick 
termik och försvann snal't utom synhåll, Först 
efter 4 dagar pil.trtlf!ades -modellen i fullständigt 
upplöst tillstAnd liggande i en mosse på ungefär 
6 km avstånd fl'An Naesved. Andersens eget dt
stansrekord pA. 80,900 km, ~om sattes den 1 sep
tember i Al' med hnns egcn kons:lruktion H. A. 
62 "Calorius" • slogs så eftertryckligt att det utan 
tvivel kommer att gA länge om Innan detLa nya 
rekord ens kommer att kunna botas:, Avståndet 
mellan start och landningsplatserna var 90,789 
km. 

Svensk FJygtidning 

Med samma modell 
förb!Utrndc Helge An
dersen 1i.ven Udsrekol'
det genom att uppnå 1 
lim 39 min 8,7 sck. 

Sv-H-l:s dala känner 
viii många till, men 
trots det skall vi här 
ange de Viktigaste av 
dem: spv 1.500 mm, 
sidoförhålJnndc 1: 11. 
vingyta. 19,7 kvdm, vlng
profil Grant-X-8, ving
belastning 16 gram/kv
dm, sLablllsatorpl'ofl1 
Icke bära.nde, stablllsa
tory ta 3,8 kvdm (19,5 % 
av vingytan), längd 970 
mm, tvärsnitt 0,475 kv
dm samt totalvikt 315,2 
gram. 

SV-H-1 hal' följaktli
gen vid det här laget 12 
erkända danska modell
flygrekord samt eU In
officiellt världsl·ekol·d . 

Bra prestation, eller 
hurT Jokum \'on G. 

Vb nya. fleJ'ie repllkamodellcr iir 
nu kla.r. En intressant samling tl-\' 

"ärldens mcst omtalado flygplan 
finns i y pper Jiga bygl'sabier I 
skala 1: 50. 

Trämaterialet 1 byggsalSel'na är 
utsökt iLngtorknd lind, och Ur gi. 
vetvis konfurså,fat, Erf, IIstcl' och 
lim, ja t.o.m. slippapper medföljer. 
Ritningarna äro av hög klass och 
mYCket noggrant utförda I kllch';
tryCk. GRATIS med varje bygg
sats medföljer handledningen "Re
pIlkamodellbygge" . 

l B 18 , ........ , pr byggs, 3: 25 
2 Mosquito .... 2: 90 
3 Westland Whirl-

vind ... . 
4 J 22 ......... . 
5 P 51 "Mustang" " 

2: 50 
1: 00 
2: 10 

Andra typer: 
Vultee Vanguard .. .. 1: 90 "Republle" J 9 ... , ... , .. 1: 90 
Thunderbolt ......... 2: 10 Messerschmltt Me 210 A-l 2: 90 
Hurrlcane . 1: 90 Junkers Ju 87 "Stuka" .. 2: 25 

Hela serien repllkamodeller tlnner NI i den nya katalogen som 
erhålles mot 20 öre i frimärken, ' 

SVEN E. TRUEDSSON, Modellflygindusfri, Malm9 9 



V ad kan mAnne vara orsaken till 
att en sA pass stor stad som 
1tlalmö med dess ungefär 150.000 

invAnare ej har stort mer Kn ett 
hundratal modellClygare? Sta'n hBr' 
Ju redan under tidigare är haft rykte 
om sIg att Uga en mycket slnr'k mo
dcllOygklubb. Dessutom är ju sta
dens flygklubb. Aeroklubben I SkAne, 
en av landets (rumsts. 

Det är en frAga. som vi passar på 
alt ställa Ull svenske modellClygncs
torn John Hansson, trots sina 55 Ar 
I (råga om produktivitet och gApånr
anda viii knappast överträffad. Sva
ret låte r ej vänta på sig ... 

- Det Hr nog inte precis Intres.so 
för IJ(lkcn som felar, menar Hansson. 
Det mAste vlll'a något annat. Det bar 
t. ex. reklamerats mycket och pli. 
mA.nga olika sätt för segelflyget som 
cn hela folkets sport. Jag för min 
del tror dock' att man måste börja 
som modellflygare om man vill bli en 
god segclrlygare och på sA $UH lägga 
en fut grund för sitt flygkunnande. Etter 
nA.gra år som medellflygare bör man söka kOn
takt med segelflyget och har dA verkligt goda 
förutsättningar att bygga vidare på. 

- Du kanske har nAgot konkret exempel till 
hand,,? inskjuter 'VI. 

- Ja, det vill jag lova. Aeroklubben i Skåne 
t. ex. har vAgat feta belopp på segeltlyget i 
Malmö, men det ser faktiskt ut 80m om höga 
vede.rbörande glömt bort den naturliga vägen 
för nyrekryteringen och I stället sökt att På 
annat sätt värva medlemmar. Ska man f A. fram 
flcr scgeInygare bör man allt först som sist 
tIlnka på. alt hjälpa modellflyget - och hjälpa 
det på rätt vis ... 

- Nå, men vad anser Du dA bilr göras för 
alt få fart pA modellflyget bär i Malmö? 

- Först 80m sist mAste vi absolut ha cn bra 
klubblOkal där medlemmarna kan f A bygga un-

GOD JUL 
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en ny modell av Anders Håkansson. Spv. 
100 cm. Pris för byggs . .......... Kr. 7: 50 
Av övriga modeller: 
"Tonny" , en lättbyggd men ypperlig modell, 
som lämpar sig för nybörjare. Spv. 74 cm. 
Ut!. Sprygl. ...................... Kr. 3:-
"Xalle Anka", en välkänd. tli.vlingsmod. med 
spv, 100 cm. Pris tör byggsats .. Kr. 5:
" GEAKT" , spv. 165 em. En alltigenom ge
digen sats med utsågat material. Lim och 
dopa medfölja. Pris sA långt lagret räcker 

Kr. 13 : 50 

SVENSK FLYGTIDNING 

Jmodellllfllj!<gJeU? 
frågar JOHN HANSSON ... 

. .. och sJ~ r näven bordet. 

Förlu\lI"lIdonn inom 1\1a1mös modellflygkret
sar iir e j siirskilt uppåt för näna.rande. Mell 
det iir ett förhiUlande, som lika väl gäller 
landet i d on helhet, Varför vi gärna publi-

cerar denna artikel! 

der verkligt saKkunnig ledning och där man kan 
samlas till möten och föredrag. Och det en 
lOkal, som helst ska ligga i själva sta'n och 
bäst i nltrheten av nAgon skola. 

- Nå, vidare i reformarbetet! 
- Ja, för det andra bör man konstruera en 

ordentlig nybörjarmodell av mycket enkel struk
tur. T. ex. med cn trekantig kropp där vinge 
och 8tjl.l.rtparti får bästa stabiliteten. 

- Du gillar alltså Inte de nuvaran
de nybörjarmOdellerna nAgot vidare? 

- Nej, det kan Du sIA Dig i backen 
på, De flesta Ur riktiga "an:lrkel
verk", som ofta vIsar sig svAra även 
för fiklckliga byggarc. Förresten !;.kul
le jag vilja införa en "modellcensur". 
Som det nu är finns det modeller som 
är fullständigt odugliga och får en 
nybörjare tag på en sådan svalnar 
hans Intresse snart. 

- Men för alt åtcrgA till lokaJlrA
~an. Du anser såledcs att det är ett 
viktigt problem, eller hur? 

- Ja, därom råder Inget tvivel. En 
lokal mAste till om kontakten mellan 
medlemmarna skall kunna hållas up
pe. Det kan Inte bil nAgon verkligt 
effektiv verksamhet sA länge medlem
'TIarna äro hänvisade lIH alt bygga 
sina modeller hemma. 

- Det är så sant, som det är sagt. 
Men hur skall man f A fatt på en lo
kal - och det utan större penning
medel? 

Självklart att en sådan lokal måste kosla 
pengar, grova pengar, varför en donator här 
är mer än väl på sin plats. Medlemmarna sjlll
va är för det mesta skolungdomar med be
gränsade rlckpengar Lokalen kanske kostar en 
del, men dess värde är oskattbart. 

- Så har Du väl något mer pA. hjärtat. Du 
saknar ju aldrig uppslag. 

_ Jag skulle till sist vilja säga att man 
klagat sA mycket pA de lokala klubbarnas 
styrelser och organisation. Tror dock alt om 
de inom svenskt privatflyg ansvariga inriktade 
sig mera på. att hjälpa fram modellflyget, 
komme liven klubbledarna glirna att var på sin 
plats verka för en positiv lösning av de hop
lJ·tlsaladc problemen. Som det nu ligger till, 
är det för mycket, alldelea för mycket prat men 
oilndllgt lite handIlng. 

Kontakt, 

SVENSK FLYGTIDNINGs läsekrets! 

Replikabyggsatser. 
Byggsatserna Innehålla : Kontursågad kropp. 

vinge, stab. m. m., allt av prima LIND. Väl 
utförda ritningar samt alla tillbehör utom färg 
och 11m. Av vAra över 30 modeller i skala 1: 50 
kan hUr n!tmnas: 

Svenska 
J 8, j 9, J 11, J 22, Sk H, Sk 15 

B 5, B 17. Pris pr byggsats 
J20 
B 18 

Kr. 2:
" l: 75 

2: 75 

B 3 Prl!! pr byggsats ..... ,., ...... Kr. 2: 95 

I skala l: 60 linnes: 
B 17 E (Flygande Fiistningcn) ... Kr. S: 50 

Vi ha liven en hel del SPANTBYGGDA SKALAMODELLER att välja på. 
Vär I'eklarnsats för nybörjare Innehåller ful1sllindigt material till Consolidated P SO Pur_nit, 
spv. 60 cm, och kostar inte mer än ... .. ......... """ .. "........ .. Kr, 4: 25 

Allt mater'lal sAsom färg, 11m, lister och flak m. m. finnes l vAr katalog som sänds mot 20 öre 
till porto och omkostnader. Katalogen bipackas order gratis på begäran. 

Skriv i dng till 

MODEL-CRAFT Kungsgatan 7, MALMÖ 



Första helsvenska ' dieselmodellen, 
den av vlr medarbetare Gösta Hell
ström konstTucradc och tillsammans 

med Ivan Rogstadlu8 byggda modellen, 
som vi kunde beskriva för några num
mer sen väckte modelWyearnns sär 
skilda Intresse. Sen dess har frågorna 
haglat in över redaktionen. Ropen på 
en enkel översiklsritning har ej hävts 
ohörda. 

VAr tecknare Magnus Oerne tog sig 
nämligen nyligen före, att enligt Hell
ströms intentioner lägga fram den ef
terlängtade ritningen. Och här Ur den. 
Den gör ingalunda anspråk pA att vara 
en fullständig arbetsritning, men kan 
tjäna till underlag för liknande och 
kommande modellbyggen, vilka säkerli 
gen bli r legio när en gAng k rigets 
fjättrande band sprängs och dieselmO
torerna och mycket annat kan börja 
strömma In över vAra gränser. DA ska 
det bIt en lust att konstruera ocb byg· 
ga Igen, det är Säkert. 

Förresten blev Hellströms dieselmo· 
den inte endast den första l värt eget 

Gösta Hellströms 

DIESELM~DELL SFT·3 
l översiktsritning 
~ 

Första. he lsvensk" dieselmodell en SFT-S. 

land utan i hela Europa. Nyligen dök 
nUmligen en tysk kollega I samma stor. 
leksklass upp. Det var den försla. lys. 
ka dieselmodcllen. VartBr SFT-S kall 
strlickn pil sig . . . 

Här nedan några enkla. data på mo· 
dellen och motorn. Inom parentes kom· 
mer vAl' kollega Teknik för Alla alt In
om kort ge ul överskådliga ritningar på 
denna r ent ut sagt alla tiders diesel
motorkonslrukUon. Man kan alltsA 
snart. förvänta sig lI er svenska. diesel . 
motormodeller. De äro viLlkomna! 

Motorns hÖjd 100 mm 
bredd .. . " .... _ . . 50 mm 

.. IUngd " .......... 100mm 
cyl. vol. .. .. ......... .. . 2,4 kbcm 
cyl. dlam. .,... . 12 mm 
s laglängd , . . , .... , 18 mm 
effekt. . . . ... . ... .. .. 1/l0 hk 
vikt .. ........ . ........... 25Ogr 
modellens s pv . ... . ........... 1.060 m 

I1lngd • • •• •...... 910 mm. 
höjd. . 420 mm 

vingkorda . . , ........... .. . 180 mm 

~~::::::::::;::;::;:?PostordeI·firman L. SVEDFELT 
fel. 255997 NOCKEBY Posf~iro 155750 

Bygg Aerotransports Douglas 
DC-3 eller Junkers Ju 52 som 
replikamodell i skala l: 50! 

MateriaJ&ah lnneh. bl. a. riln ., a:r
behbe.krivn.. KONTUHSAGAD kropp, 
vinge, motorJtondole r , stabilisIltor, &\'ar
vade hjul, lim, sandpapper m. m. 

ENDAST Kr. 4: 95 pr st. 

"Flugan" SPy. 630 mm. 

STRALANDE SEGELMODELL 
I kl ... S. 1. Kompi. matr.· .. tlil med 
bl .•. tl')'ckt. flak Kr. l: 9.5. 

ur SEGELFLYGHANDBOKEN 

flygare, luft,bevakare, Affärsmän 
Bliv återförsäljare pi eder ort! - Regir 
offert! - Hög rabaU! - \ '1 UaJ;'l' oss 

ii.ven speclalbcställDlngar. 

-UHIURT IY(IJEIJ -

KATALOG UTKOMMEN 

MOdellbyggarens JULKLAPP! 
21 RITNINGAR 

Kontrolle rlld e av ScrlboVolo <u. H alIvig, ~1. 
Gernf<), \' Hka å\'en 8\'Ora för de n y pperliga 
arbetsbeskrivn., . vilkC'n medlöljer varje ritn . 
H. 18 SAAB, J . 2.2, D. 11. Tiger ~loth. nllW
ke r Osprey (S : 9>, He pubiie GuardsnIllD, D . n. 
!\-[osquito, Hawker Typhoon, RepubIie Thun
der bol t, Bf<1I Airacobra. 
Pris pr flats E1\'DAST Kr. 3: Gli 
Katalogpriset pr :ritniDg Kr. O: 40 

14 RITNINGAR 
i likala. 1: 100. Bl. .. inneh . sat sen: S hort 
Sunder land, ConsolIdated .. CatalIn... . Avro 
.. Laneallte ..... Douglas DO-S, Junkers Ju 5.2, 
D. H. "Mosquito .. m . ni. 
Pris pr sats endlllJ&; Kr. l: 65 

DC-3. spv. 580 mm. 



SVEN SALONIUS 

säger sin mening om 

SVENSK-FINSKA LANDSKAMPEN 

DA och dA. hör man en och annan påpeka att 
mOdcl1flyglandlSkampcn mellan Sverige och 
Finland häromsistens Inte var någon rik

tig landskamp, ja. ej ens cn ordenUlg tävling. 
VisserIJgen blev kampen en smula ojl1mn. men 
det är absolut orätt att kritIsera landskampen 
sA skarpt som man gjort på sina hAll. 

De !lygintrcsserade och särskilt dA modell
flygarna har Eorn tur är en helt annan åsikt. VI 
Mr I Finland tycker [ör vAr del att landskam
pen var verkligt vlllkommcn eftersom det var 
länge sen finnarna senast t1.lvlade l Sverige. Vill 
man ha Ull stAnd ett samarbete mellan de nor
diska modellflygal'na räcker det nll.mllgcn ej att 
svenskurna en gAng om ål'el kommer till Jä.mt
järv!. Nej, det lir nödvändigt att svenska och 
finska modellflygare mycket ortare får komma 
I kontakt med varandra. En bred svensk·flnsk, 
js. en nordisk modellflYJ'front är vårt stora 
måL Och det är ju också för detta stora ideal 
80m SFT startat den nordiska srunarbetakommtt· 
t~n! 

Men själva landskampen dA? Ja. den blcv 
allt ett nederlag för oss, men sAnt fAr man ej 
ta Illa upp. Huvudsakliga orsakcn till att vi 
gick i kvav var nog det allt annat än fördelak
tiga vädret. Våra pappersklädda modeller stod 
Inte emot den hårda blAsten och det intensiva 
regnet. Trots att -papperet var ordentligt Im· 
pregnerat sög det till sig vatten. sA att våra 
annars lätta modeller blev tunga och papperet 
löst. Självfallet blev flygcgenskaperna lidande. 

SFTs 
MODELL
RITNINGAR 

SkalamodeU "PZL" - polskt jaktplan. 
Konstruktör: Gösta Hellström. 
Ritning 31 X 4.2 cm. Pris 76 öre. 
ReplLkamodell DOBNJER DO 217 - tyskt 
bombplan. 
Konstruktör: Ake Tollln. 
Ritning 72 X 92 cm. Pris 2: 65. 
Replikamodell DRONT - jakt. &: spanings
plan. 
Konstruktör: Thorsten Brlnck. 
Ritning 24 X 31 cm. Pris O: 55. 
Repli kamodeH TUMMELITEN - övnings
jaktflygplan. 
Konstruktör; Thorsten Brinck. 
Ritning: 19 )(\24 cm. Pris O: 55. 

Motormodell FENIX - förnämlig tävlings
modell i klass M. 1. 
Konstruktör: Bcrtll LindelL 
Ritning: 41 X 71 cm. Pris 1: 65. 

UHU-Jim. Liten tub. Fris O: GiS k r . 
Vid köp av tre ritningar erhålles en tub 

UHU·lim gratie! 

s V E N S K F L Y G T l D N I N G, l\-l aJmö 

Poalglro 147660. 

VAr startteknik ,'ar ej heller den så högt upp· 
driven som den svenska. Vi använder sällan 
vinsch men då det var platt om/jjligt att utmra 
Jöpstart i det höga och vAla grUset blev vi 
tvingade att använda vinscharna, Ovaoa som vi 
var, fick vi ej ens tillnärmelsevis sA höga star
ter som svenskarna och resultatet blev därefter. 
Hade vädret varit bättre tror jag allt. att kam
pen bItvit mera spännande och Intressantare. 
Men segern är inte alltid huvudsaken. På täv
lingarna skaffar man sig först och främst er
rarenheter och dct gJOI'de Inte minst vI. Dess· 
utom gick denna tävling under former, som på 
alla sätt befäste sambandet mellan de svenska 
och finska modeUflygarna, varför vi lindA trots 
allt. iiI' ytterst nöjda med det hela. 

Vi kunde föra med oss endast trevliga minnen 
från Sverige och hoppas uppriktigt alt snart fö. 
träffa våra svenska mOdelHlygbröder igen. Allt
:m: pA ålerl:1cende vid nasta stOI·tävllng, 

"KONTAKT" LARS ANDERSSON 

Varför 200 m lina vid vinschstart? 
"Kontakt" har ordet: 

E
tt flertal modeller kunde följas i .. mill av 
tidtagarna varcfter dc försvann w' sikte". 
3Adana rraser möler en ständigt i tävlings· 

referaten från modeUflygUlvllngat'. via S. M. 
I Vl1sterAs Slog bortflygningarna nära nog rekord 
och nu scnast vid SkAnska MUster'skapen rörla· 
rade man ocksA. en hel del modeller. trots att 
man ej kunde konstatera någon som helst ter
misk uppvind, Man frågar sig därför allvarligt 
om det Inle är' på tiden alt införa. en kortare 
vinschlina vid start nv segel modelL 

Tidigare har som bekant införts en begräns
ning av flygtiderna Ull 6 minuter för att göra 
tävlingarna rättvisare och alltså minska chan
serna att vid tuppClygnlngarna nA tider, som 
blir alldeles utslagSgivande t tävlingen. SA 
långt iiI' ju allL gott och viii, men allt efter som 
vinsch tekniken gAlt tramAt har ockBå tiderna 
fÖI'bättrats, så all det för närvarande cJ är nå
gan större bravad att efter korrekt start nA ti· 
der, som falla för tidsgränsen, 

Vid flygningar med sådana tider hinner mo· 
dcllerna givetvie öven Ullryggal1igga enorma 
sträckor varför den tävlande helt får lita på sin 
tur då det gäll er nlt Atertlnna modellerna. Täv
lingarna har sAledee blivtt alltmer chansartade 
och det är allt mer sällan SkicklIgheten fAl' fälla 
det avgörande utslaget, 

Vid användandet aven så. lång Hna som 200 m 
kan en dcitagare ju förresten - om hun har tu(' 
- l!l.tt få termikanslutning, medan den kanske 
försvunnit när någon annan minuten efter söker 
upprepa bravaden. Det hela har blivit elt rQnt 
hasardlfpeL Varför inte gå In för en kortare 
lina - förSlagsviS satt till 100 In för att f A fram 
jämnare resultat och för övrigt ge de tävlande 
lika förutsättningar . vilket utan tvivel skulle öka 
model1tlygeta anseende "al a good sport". 

SVENSK FLYGTIDNING 

RIGO LINDGREN 
har i dagarna avslutat sin serie "Varför inte 
cn flygande skalamodcU"? Nästa avsnitt föl
jer l januarinumret av 8FT och är minst lika 
högintressant och lockande som tidigare artikel, 
vilken väckte berättigat uppseende bland sA.väl 
skalamodpllbyggare som "vanllga" modelltly
gare. SA vi får uppmana alla. och envar att 
hAlla utkik efter nästa nummer . . _ Det ska 
vankas godsaker, 

EJ HELLER 
vår synnerlige vän och medarbetare Tor Wloo
Hn g har legat på latsidan senaste tiden när det 
gällt att förse oss med lämpligt material. Hans 
nästa större artikel följer I januarinumret och 
blir hans kanske bästa hittills. Mer ska vi 
Inte aVSlöja. Den som väntar flr se",. 

Hiisllävling i Tibro 

S
usongcns sista. Ulvling inom Västergötlands 
Modelltlygtörbund arrangerades söndagen 
den 31 oktober av Tibro Modellfiygklubb, 

som dll.rmed debutcr'adc SOm til..vllngsarrangör 
och det med den äran. TävlingSledaren. fabrl· 
kör G, Ull, och hans medhjälpare gjorde sin 
sak utmärkt. 

Resultalmässigt blev tävlingen medelmåtUg. 
Endast två tider I klass S. 3 kan anses passabla.. 
Folke Johansson. Hjo Flygklubb, nådde med 
sin modell dagens bästa tid, 5,86,2 min. Tvåa 
I denna klass blev Elof Lööf, LIdköpings Flyg
klubb, med en egen konstruktion av originellt 
slag. KroppskonstruktIonen bestod aven ägg
formad egentlig kropp under vingbaldakInen och 
för stjärtpartiet två bommar. GHd och start
egenskaper var goda. övriga modeller verkade 
"utslitna", Segrare i klass S. 1 och S. 2 blev 
B, Ull, Tibro, och Ake G. Ringh, Skövde. Enda 
motormodcllen flögs nv Nils M. Larsson. Mo· 
dellen av typ Korda hade alltför dålig motor för 
alt kunna j)resteru. sitt maximum, 

Resultat: 
K lass S. 1: l) Börje Zäll. Tibro, 0,47,8 min, 

2) O. Magnusson, Herrljunga, 0.40.9 min, 
K II"';II S. 2: 1) Ake Rlngh, Skövde, 1,10,0 min, 

2) L. Johansson, Tlbro, 1.09,2 min. 
Klass S, S: 1) Folke Jobat\sson, Hjo. 3,06,0 

min, 2) Elo! Lööf, Lidköplng, 1,54,6 min. 
Kla.ss M. 1: 1) Nils M. Larsson, Skövde, 1.07,7 

min, Ake B lnJ:h. 

B 18 

Modell i skala 1/25 av vårt nya, 2-mo

tor iga bombplan. Spännvidd 680 mm. 

nitn ing 

Materialsa ts 

2: 00 

7:75 
+ porto 

SVEN WENTZEL 
Apelbergsgatan 48 Stockholm 



Modellflygets ledarproblem 
(Fort;". frAn sid. B) 

heten i 50 klubbar. Sammanhållningen är A. 
andra sidan endast tänkbar I en enhet. Mell an 
en mängd klubbaT utun gemensam ledare måste 
den vackla. 

Vad jag med dce:sa rader velat f A. fram, är 
en aktiv mOdcllflygares syn på det just nu hö
geligen brännande modellflygproblemel. Redak
tör NaTrvl och Ingenj/jr Derantz har t SFT fram
hAJlIt felaktigheten i att anse tekniskt modell
flygkunnande nödvlindigl för en modelltlygleda
re, l detta fall förste instruktören. Om det kan 
gliidja vUl jag uttala detla som även min åsikt 
- med eU förbchA.lI. Han kan mAhända klal'u 
del nil.rmast förestApnde organllSiLtorlska arbetet 
utan att ha byggt eller flugit modeller, men hall 
mA.ste ovillkorligen och Ofördr/.ijligcn reparera 
skadan för den fortsatta verksamheten. Det 
är nÄmligen leke troligt, aH: modellllyr;a.tna 
kouuuer .u. !ilUta. en förste tnst1'uklör I mOd ell· 
flyg bUKt, som inte "pt hllr '!Uln bYKge.r ett 1110· 
dellt'JYKPlan! 

Vad. som däremot iir ett ofrånkomligt krAV, 
är, att den, som skall leda. modellrlygklubbarna, 
känner tll1 \'e.rksamheten och dess spedella. 11 11' '''
blern, ihf'n ute i landsorten, och Inte bara sett 
den på. tamIlgen godtyckliga och intet.s11gande 
rapporter uttln kunnat deltaga 1 eller pli. nära 
MU följa det uppottrande, ofta härda frHldfJ· 
arbetet. Att kunna se det hela "trAn ovan" och 
med otörutfaUade meningar är synnerligen vär
defullt, men det fordrar absolut en kompiet· 
tering av praktik lika väl som av ovannämnda 
förståelse för den tekniska sidan 

Detta är några goda rAd. som mAhända nv 
några uppfattas som onödiga. MOdellClygarna är 
emellertid ombpdda alt visa sina synpunkter, 
och jag anser just dessa vara av sUrsklld vikt. 
Om nämligen dpss& önskemål Icke uppfylles, vä
gar jag pAst,A, alt förste instruktörens och mo
delltlygarnas strävanden Icke kommer att gå At 
samma hAll. Jag talar härvid A de senare väg
nar och med goda grunder. Vad resu1tatet skulle 
bli, är Hitt att förstA för den. ESOrn ku.nner mo
delltlygdl'lla. De kommer med krav, me n d e har 
ritt att. göra det, ty det är ändå modellflYKa rna, 
som gör det produkth'. aJ'betet I främst a. li njen 
och detta uian lön. 

Special nr 1 lagar allt inte bara. papper, tex
tilier, glas och metnller - utan även sådant 
som andra lim inte "rår på" så.aom tyg på 
läder, j1l.,·n på. marmor, trä pA glas, mder 
på metall etc. Torkar snabbt. 
Stor lub Kr. 1.85 

Normal tub Kr. 0.95 

Skulle det Inte flonas i Er bullk rekvirera 
direkt. frh 

Cross&Co 
Kungsgatan 80 STOCKHOL~( 

läsa Svensk Flygtidning 

Slutet gott allting gott 
(Forts. från sid. 28) 

T det jag sakta. förlorade I höjd nög jag un
der den följande halvtimmen över ett sjö- och 
träskOlnl'åde tillbaks mot flygfältet. Höjdml1· 
taren utvisade endast 400 m, dA. jag kom in på 
ett litet område, där variometern visade noll. 
Värmen började sakta stiga upp ur skogen. Jag 
höll mig på samma höjd I c:a 13 min. Slutli
gen ökade strömningen för en stund, och under 
de följande 6 minuterna steg jag 160 m. Sedan 
Ater 10 min tAltgt på noll och sA. en liten stig
ning. svag, men ändA uppåt. T detsamma. 
märkte jag, hur ett åskmoln höll på att blidas 
på Hi- och solsidan. Jag hade hOPI)ats, att nA
got liknande skulle uppstA tillräckligt nllra mig 
på vindsidan. På en halvtimme lycklCdes jag 
dock stiga 800 m, sA att jag kl 19.00 nådde 
1.900 m. Samtidigt växte Askmolnot till sitt ful· 
.la omfAng och åskan hördes gA.. Strömningen, 
i vilken jag hade sUe'lt de sista ROO Dlptprnn, 
upphörde nu och en långsam nedgång följde. 
Denna dröjde dock 11nnu c:a en halvtimme, var· 
eftel' jag kl 20.00 landade i närhcten av hanga· 
ren. 

Hela skolan lycktes ha samlats för att med 
klockan i hand t splinnlng f A se om tiden skulle 
bli full eller Om den skulle stanna under 10 
timmar. Den gick dock över, och lyckönsk
ningarna haglade övcr mig. 

Som jag redan nämnde. visste jag inte den 
exakta llygtlden. Min överraskning var därför 
stor, dA jag .. fick höra att jag överskridit 10· 
tImmarsgränsen och satt nytt finskt tidsrekord. 

Som allmän iakttagelse kan jag nämna, alt 
flygningen var den svåraste jag hittills utfört. 
Cumulusmolnen var låga och kortvariga med 
undantag för en hslvtlmmes tid. PA stort av
stånd från f1iJtel syntes visserligen också några 
höga moln, men då uppgiften blev utförd, var 
slutet gott - och dA. är ju allt gott och vill!" 

Med della nummer följer som bilaga ett in
betalningskort för prenumeration piL SVENSk 
FLYGTIDNING. 

Solna-eskadern går Iramåt 

D en relativt nystartade modellflygklubbE 
Solna·Eskadern har nu kommit i gAng I 
allvar med sin verksamhet. Sedan klul 

bens nYbörjarkurs nyligen avslutats, har till 
haft en del lyckade men även misslyckade tAl 
Iingar. Den första hölls 1 "Kohagen':. ett öl 
lllngsflllt för Karlbergs krigsskola. ECterS01 
ingen av de Ulviande förut flugit med model 
plan, gav en 5ldre modellflygare först en oriC! 
tcring om hur man trimmar sitt plan. Seda 
flngo nybör·jarna. .ej!1lva försöka trimma mode 
lema på. plan mark. Efter 2 timmar samladl 
alla på. en 11ten kulle, bemgen ungefär S metl 
över den plana marken. Ett tiotal modeller stä! 
de upp I tävlingen. Endast handstart förekOD 
Curt Johanssons segrartid 8,6 sekunder med e 
"Hobby T", som anvitndes i nybörjarkursen I 
ju Inget resultat att tala om, men medlemmarI! 
visade l alla faH den rätta andan. Med måns 
trasiga modeller alt lappa anträddes hemfärdel 

Sedan gjordes uppehA.1I över sommaren eft@! 
som de flesta l nybörjarkurecn ej hade ,sluU 
skolan och var ute pA sommarlov. 

Den 14 september återupptogs byggandet 
bygg lokalen, och eHer 14 dagar höll klubbe 
sin första egentliga tä.vling. Denna var äv~ 
kombinerad med prov för erhållande av KSAK
modellnygmärken. PA morgonen samlades al~ 
deltagarna vid torget t Huvudsta. I trupp cyk' 
lade man sedan ut till fältet. beläget en tlmrnCl 
viig från Huvudsta. Kl. 11 kunde tl!.vllnge 
börja. Vinden blAste kraftigt, ungemr 7-
m/sek. Tävlingen fullföljdes av alla 3Jlmäldj 
Samtliga tog KSAK:8" mOdellnygmllrke l j!l.rl 
TvA hann även ta bronsmärket. 

Bo HreUnel 

SFTs NORDISKA SAMARnETSRAD 1 
MODELLFLYG. 

Sverige: 

Lars Andersson, Sigurd Isacson, Tcrje Larli· 
son, Rlgo Lindgren och Ake Tollin. 

D&lUlla:rk: 

Jorgen Dommergallrd, Johs. Thlnesen och 
Per Welshaupt. 

F'inla. nd: 
Tor K"ausc och Arne Slr~n. 

~~~~~~ .. .!~~~~~~~==~~"p::.~,:n~ urSkOgSba8 
någonstans I StII

Focke-Wulf Fw 189 
Pris kr. 1: 06 

Bell P-39 Airacobra 
Pris 85 öre 

Junkers Ju 87 B (Stuka) 
Pris 95 öre 

Hawker Hurricane II C 
Pris 90 öre. 

Focke-Wulf Fw 190 
Pris 90 öre. 

med utförlig byggbeskrivning och or i
ginalfärgprov. 

Ja Oceanen. In· 
dragna under pltl. 
Illern as Ikyddande 
bladverk stA amerlkuska "UelI Airac:obra" 
l hiirsta beredskap. - BYK" detta eller nA
Kot av \·idsli.e.ode aktuella krigsflygplan 
med. ledning av våra förn..ii.mllga ritntn,ar, 

A KE T OL LIN. 
R udbeekll'atan 7, örebro 

Sänd mig nedanstående: 

...... st. kr. 

. ..... st ..... . .......... ,..... kr. 

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

Adress: 

Levereras mot postförSkott el. portOfritt vId 
förskoltslIkvid pi postgIro 27 00 77. Leverans 
även mot f r imärken. 



Vår 

SVENSK FLYGTIDNING nr 12/ 1943 

erfarenhet 

Er garanti 
På vår specialverkstad för f1ygmotorrevideri,ngar 
har "stor översyn" verkställts på 12 olika motor
typer på sammanlagt över 25.000 hk under 1943 

• • 

I vår hypermoderna 

maskinverkstad kunna 

vi tillverka alla slags reservdelar 

såsom cylindrar, cylindertoppar, 

kannor, ventiler, vevstakal" o. s. v. 

;I 

..... 

MOTOR-MANDIN 
Bröderna Mandins Motorverkstäder AB. 

NORRKOPING 


