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Flera flygande 
underbefäl! 

E n kader av reservflygare måste utan 
tvekan finnas tillgänglig, men när det 

gäller rekl'yteringen av denna borde man 
åtminstone när den nu pågående uppsätt
ningen av flygvapnet 1 det närmaste ge
nomförb! och den därav betingade persa
nalkllapphctcn hävts, kunna beträda delvis 
andra vägar, på vilka be,"ättigade personal-

Endast kunnig teoretiker 

blir framgångsrik 

flygtekniker 
NrU-skolan har lagt upp en serif' 

specialkurser som omfal la modern 

flygteoris hela område och ge en 

grundlig utbildn ing under ledning av 

framstående fackmän. 

Lär modern flygma
skinstt:knik på det mo
derna sättet, pr NK!
korrespondens. Skriv 
efter prof;pekt.. ö,'er 
flygtekniska kurser un
der adress: 

~ K l .skolan, S:t EriklS;ta. 
lIm 33, SIT 2. Stockholm 
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intressen bättre kunde tillgodoses, skl'iver 
"Svensk Underbefälstidning". Ett antal 
reservflygare borde, fortsätter tidningen, 
kunna rekryteras bland vapnets underbefäl 
genom kommendering årligen av ett större 
antal underbefäl till aspil'antskolan än som 
erfordras för l"ekrytering av underofficers
kadern. Det nuvarande !-iystemet, där en 
till sin storlek ingalunda föraktlig grupp 
är praktiskt taget helt utestängd från den
na utbildning, kan inte anses ändamålsen
ligt. Flygvapnets undcrbefäl får emeller
tid inte därmed glömma bort sin huvud
uppgift : att utbilda sig till skickliga och 
ansval'f;mcdvetna mekaniker, signalister 
och vapensmeder. Kommer emellertid en 
omvärdering och omorganisation av mark
tjiinsten och ~pec i ellt. då mekanikertjänsten 
till stånd förefinnes säkert heller ingen 
ri~k för aU så skall bli fallet, 

Flygförarutbildningen har blivit en ut
bildning, som envar med medfödd fallenhet 
för rlygaryrket kan tillägna sig med gott 
resultat, även om hans allmänbildande [ör
kunskaper inte äro så särskilt omfattande. 
A v gkäl, 80m äro svåra at.t identifiera, har 
man emellertid inte under lång tid i någon 
.:.lörre utst.räckning velat ås"tadkomma änd
r ing i rekrytering~avseende. De goda er
farenheterna av det f lygutbildade fast an
ställda underbefälets tjänstbarhet och an
vändbarhet i luften synes emellertid ha 
bjdragit till en så småningom ändrad upp
fattning. När den nu pågående kraftiga 
utökningen av flygvapnet tog sin början 
ansågs dct ur effektivitetssynpunkt nöd
vändigt med en vidgad rekryteri ng~ba~. 
Ett flyg-vapen av nämnv~ird storlek har 
icke råd att avvara någon enda flygarbe
gåvning. BI. a. av denna anledning synes 
det vara påkallat att man också i större 
utsträckning än hittills för denna utbi ld
lIillg utnyttja1' den "f1ygmedvetna" och 
"f1yg~innadeu underhefälsgruppcn likavöl 
som man utnyttjat dc värnpliktiga. 

Mellan de väl'npliktiga flygförarna och 
stamunderbefiilet behövcr inte och skall 
heller inte fi;rrfinnaH någTa motsättningar, 
utan de skola i stället komplettera varand
ra var och ell på sitt område. De värn
pliktiga flygfi;ral'na ha under den gångna 
beredskapHtiden väl fyl lt de uppgifter de 
ålagts, oc.h de ha i en för såväl flygvapnet 
som landet i sin helhet. ooHvärlig tid på sitt ' 
sätt bidragit till upprätthållandet aven 
effektiv bPt'f>d!-ikap. Även det fast anställ
da underbefälet har emellertid samvets
brrant, lojalt och efte r bälSta förmåga full
gjort sin tjänlSt. Båda kategorierna borde) 
va l' och en i medvetande om den andra par
tens oumbärlighet, i framtiden söka sam
arbeta i stö lTe utsträckning än som hittills 
varit fallet, s ig själva och flygvapnet 
dess helhet till ovärderlig nytta. 

Betald annonsplats 
av firma intresserad för 

lIygets popularisering 

SVENSK FLYGTIDNING 

·_~<:::JZ~p~'~~~~:::'~';;~?'::::'""-'· 
.,\ , ", 

V ad är detta för f lygplan? 

Som påpekade:; i januarinumret utsträc* 
kes tävlingstiden för denna avdelning till 
den si!-itc i Ramma mAnad Mom reJSp. silhuett 
varit införd, varför result..1.tet från nr 
1/ 1943 kan meddela:-; först i manmumret. 
Därfiir har red. denna gång inga vinnare 
att salutera utan måste nöja sig med att 
fråga vilket flygplan ovan:stAende silhuett 
föreställer. Svar senast den 28 februari. 
Märk kuvertet "SilIl'll.ettät1li-nU". De tre 
fö .. ~t öppnade rätta svaren belönas med 
vardera en inbunden årgång 1942 av FT. 

Hur vill NI ha SVENSK FLYGTIDNING 1943? 
De inkomna svaren på ovanstående täv

lingsfråga i nr 1 voro mera berömmande 
än radikaltreformivrande. Men då red. ej 
vågar tyda detta som ett tecken på att 8FT 
är bra som den ~il' - bättre kan man alltid 
bl i ! - upprepas frågan härmed. Svar se
nast den 15 febr. Märk kuvertet "8FT 
191,J", Positiva öm~kningar om SFTs inne
håll under 1943 var det! 

Onskas köpa 

Begagnat eller skadat lIygplan. 
helst Moth eller Cub. Svar med 
full ständi ga uppgifter, även pris, 
till "Så billigt som möjligt", d. t. 

F'i; r medh'mmarna i fö ljande f1ygklub
ha r in går under 1943 prenumeration på 
SVENS K F LY GT IDNJNG i årsavgiften: 

Aeroklubben i SkAne 
Eksjö Flygklubb 
Eskilstuna F lygklubb 
Eslövs Flygklubb 
Falköpings Flygklubb 
Karlst.,ds Segelflygklubb 
Linkfipings SegelflygkJubb 
Luleå Flygklubb 
Ors. Flygklubb 
Stockholms SegelrIygklubb 
Sundsvalls Flygsällsknp 

• 

Trol1hiltlans FK, Segelflyggrupp 
Varbergs Flygklubb 
Vänersborgs Flygklubb 
Västerbergslagens Flygklubb, Ludvika 
Västerås Flygklubb 

Följ des~as exempel, klubbprenumerera 
för 19.13 pA SVENSK FLYGTIDNING! 

!;J~~~~~~~~~~~~~~ 



FEnnUAUI 1943 

\'andrarscoullag vid \'äsleråsllolliljen 
Vid Kungl. Väst

mnnlands flygflottilj 
har nyligen bildats 
ett s. k. vandrarscout
lag, anslutet till Sve
riges Scoutförbunds 
kAr i Västerås. Me
ningen med denna nya 
avdelning är att be
främja kamratskapet 
och ge en trevlig fr i
tidssysselsättning för 
flygets mannar. Var
je onsdagskväll sam
las laget15 medlemmar 
för att lära sig sjuk
vård, höra föredrag, 
se film och roa sig med tävlingar i scout
stil. Ä ven ledarutbildning ingår i program
met, vilket blir till gagn föl' medlemmarna 
i deras resp. hemorteJ' eftor avslutad mi l i-

Nya sportplan till Svel"ige. 
Trot~ den isolering kriget fört med sig 

för vålt land har det lyckats Autoropa AB, 
Malmö - den ~venska generalagenten för 
Piper Aircraft Corp., USA - att i dagar
na få hit två fabriksnya ~portplan av typ 
Cub J. J-50 från Danmark. Då det f. n. 
råder stor brist på civila flygplan i Sve
rige och efterfrågan är stor, kan det för
utspå:; att flygplanen icke komma att för
bli osålda någon längre tid. 

täl'tjänst. - På bilden ses de nya lagkam

raterna med distriktschefen, greve Knut 

Lcwcnhaupt, sittande i mitten. 

Flygvapnet iförsvarsbudgeten. 
Av de under fjärde huvudtiteln äskade 

anslagen till försvaret på sammanlagt 
776.587.700 kr kommer 222.205.000 kr på 
flygvapnets del. 

F lygvapnets 3n!;llag i fr~ga om "avlö
ningar till aktiv personal m. fl." uppgår nu 
till 16 milj . kr men fÖl'cslås höjt till 18,5 
milj . kr, Enligt femårt-lplanen Hkall under 
det konunande budgetåret o:::ganisationen 
av två nya jaktflittiljer - BI'åvalla (F 1~) 

Pren. Ul:X1erera, på 

och Upplands (F 16) flygflottiljer - och 
en ny central flygverkstad påbörjas, en tek
nisk skola organiseras samt organisation 
av andra eskaderstaben och VäHtra flyg
basområdesstaben helt genomföras, organi
sationen av tredje eskader:;taben påbörja~ 
samt musikkårer inrättas vid tre flottil
jer. Flygförvaltningen har förordat den 
jämkningen i uppsättnings programmet att 
förutom flygkadettskolan (F 20) också 
Södra och Norra Flygbasområdesstaberna 
skola i begränsad omfattning tillkomma 
samt att det tills vidare skall anstå med 
uppsättandet aven av de tre musikkårerna. 
Departementschefen har i huvud!:iak lagt 
det sålunda skisserade organisationssche
mat till grund för anslagsbcräkningarna. 

ökning~n av flygvapnets anslag till un
dervisningsmateriel m, m. uppgår till nära 
100 % ~lIer från 290.000 till 540.000 kr, 
varav den slutliga inredningen av signal· 
skolan drar 245.000 J..."l'. 

I samband med årets anslag:.;äskanden 
meddelal' försvarsministern att utredning 
pågår om anordnande vid vissa vcrkstad1'l
och yrkesskolor av förberedande utbildning 
j verkstadstjänst för ynglingar, som ämna 
söka anställning som volontärer vid flyg
vapnet. För kommande budgetår anvi::as 
ett anslag av 54.000 kr fiil' IorbiäUning av 
den provisoriska utbildningJoilinje 80m redan 
påbörjats. Medlen avses för penningbidrag 
med 1 kr om dagen åt cleverna men få ta~ i 
anspråk först efter särskild prövning av 
k. m :t huruvida särskilda kurser även nils· 
ta år behöva anordnas vid sidan av verk
stads· och yrkesskolornas ord, yerksamhet. 

$ 
Helår endast 5: - kr. RINGSOORF=F= 
Februari -december 4: 60 kr. 

Mars -december 4: 20 kr. 

}'LYGTI D N INGF.X 1942 
inbunden i flott pärm med guldtryck, 

Pris endast 6 : 50 k r . 

Lös pärm med guldtryck för inbindning. 
P ri s endast 2: 75 kr. 

Följande äldre nummer finnas fortfarande i be
gränsad omfattning: 

Pris 25 öre: 
Nr 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 år 1940. 

Pri~ 35 öre: 
Nr 12 år 1940. Nr l, 3, 4-5, 6, 7, 8, 9, 10, U, 
12 år 1941. Nr 1, 2, 3, 4, 5 år 1942. 

Pris 45 öre: 
Nr 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12 år 1942. 

Brevmärken med äldre flygmotiv. 
28 märken i en karta. Pris 65 öre. 

Flygvykort i 4-färgstryck av jaktflygplanet J 9-
Republic. . Pris 15 öre. 

Begelflygkort med humorist iska inslag (olika 
motiv) , Pr i8 15 öre. 

Förlag: SVENSK FLYGTIDNINB, Malmö. Postgiro 147660 
Ombud f()r lösnum merfiirsä ljning antagas! 

KOLBORSTAR 
för 0110 GENERATORER 

och HJALPMOTORER 
i FLYGPLANET 



4 SVENSK FLYGTIDNING 

NORRLAND ropar efter TRAFIKF LYGI 
Snabba kommunikationer kunna utveckla Norrland till vad det borde varit för länge 

sedan - vårt lands outtömliga guldgruva och reservförråd under krigstids isolering. 
Saken är klar: Norrland måste få trafikflyg snarast möjligt! Och om staten eller stats
understödda företag icke ha intresse av att ordna en trafikflyglinje så bi;r det l)rivata 
initiativet få göra vad det kall. 

SIT har riktat en fråga till några män på viktiga poster i Norrland - varvid även 
turismen fått ett ord med i laget såsom en fullt legitim affärsbransch - om behovet av 
en trafikfJyglinje på Norrland. Här nedan följa svaren:' 

l{umrcr P. \V. UHLIN, Forsså Bruks 
A.-B., Näsviken : 

A nmodad att yttra mig beträffande önsk-
värdheten aven flyglinje på Norrland 

får jag såsom min åsikt uttala att detta 
givetvis torde vara ett allmänt önskemål. 
Tidpunkten härför är dock ännu ej för 
handen, då inga flygfält finnas annat än 
för militärt bruk och anläggandct av så
dana utan tvivel tager avsevärd tid i an
språk. Det är emellertid att hoppas att 
så snart fredliga förhållanden åter inträtt 
i världen tanken på en flyglinje på Norr
land kan bli realiserad till gagn för dess 
industru och handel. 

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

E n flyglinje mellan Stockholm och 
Sundsvall-Umeå-Luleå och vice ver

sa borde för länge sedan ha upprättats för 
att möjliggöra snabbare kommunikationer 
mellan de norrländska industricentra och 
huvudstaden, dit industricheferna och deras 
ombud samt många andra affärsmän titt 
och tätt måste företaga resor. 

Avstånden i Norrland äro stora, och med 
de tågförbindelser som nu finnas hindras 
mycken tid för en affärsman, när han mås
te avlägga ett besök i Stockholm. Det vore 

därför på tiden att en flyglinje redan nu 
öppnas på linjen Stockholm-Luleå. 

När kriget en gång är s lut och Sveriges 
förbindelser på utlandet åter kl::.n uppta
gas, vore det ju synnerl~gen önskvärt, om 
en flygtrafik linje på Norrland redan vore 
igång, så att de no rrländska industriernas 
chefer och försäljningschefer snabbt kunna 
inträffa hos. de olika utländska importörer, 
med vilka de göra sina affärer. - Strax 
före kriget kunde man med fl yg från 
Stockholm komma till Spanien på en dag 
under det att det t.og dubbelt så lång tid 
att komma fr!an övre Norrland till Stock
holml 

Jag anser således att en trafikflyglinje 
Stockholm-Sundsvall-Umeå-Luleå så 
snart som möjligt bör upprättas. 

SkeppsIdarerare GILLIS GRUND
BEltG, örnsköldsvik : 

E del' anhållan 0111 ett. uttaiande om mina 
synpunkter på en trafikflyg linje på 

Norrland villfar jag gärna, så mycket mer 
som därmed ett gamma lt norrländskt öns
kemål framföres. 

l~ö r Norrland, landet med de stora av
stånden, de rika naturtillgångarna, de stora 
och kraft.iga industrierna och den driftiga 
befolkningen, är det givetvis av största 
vä rde alt. avsLånden förkortas och resetiden 
inknappas. En flyglinje i kustlinjens 
längdrikt.ning bleve ett värdefullt komple
ment till redan förefintliga kommunikatio
ner - såsom båtar, bilar och järnväg -
aldrig en konkurrent. Man kan i stället 
mycket väl tnnka sig ett samarbete ur pas
sagerarsynpunkt, exempelvis s.ommartid en 
resa båtledes upp efter vår fagra norrländ
ska kust, med en eller annan avstickare in
åt landet och fjällen samt , om tiden är 
knapp, återfärd med flyg. Men alldeles 
särskilt finge en sådan flyglinje sitt stör
sta värde för våra industri- och köpmän, 
där brådskan framför allt är att finna. Att 
trafikflygplanen alltid bleve fulltecknade, 
därom torde knappast någon tvekan behöva 
råda. 

I 

E. FRöLTCH, föreståndare för Anjans 
Fj i.i1Is tation, Jämtland: 

M ed sina nya indul:i trier, gruvor och han-
del samt därmed stigande befolkning:=;

täthet, är Norrland av idag ej den gudsför
gätna landsända som i början av seklet. 
Norrland ropat· eftcr och är i behov av 
snabbul'e kommunikationf'l' med södra Sve
rige och utlandet så snart ske kan. Vi 
ha vis-n-vis flygning nu kommit till samma 
utvecklingspunkt som bilismen före förra 
väl'ld!-lkl'igpt. Då ansågs automobilen vis
serligen värd allt beaktande men dock som 
ett exklusivt, dyrbart och nästan livsfarligt 
åkdon, tills den endast några år senare blev 
nästan var mans egendom och en praktisk 
nödvändighet. 

I och med krigets avslutande kunna vi 
säkerligen räkna med nästan samma upp
sving för flyget. Såväl dc nationella som 
internationella melokantila förbindelserna 
komma att fordra det. Jag har själv nA
got syss lat med och på nöra håll följt med 
den kommersiella flygningen i Amerika 
samt sett den oerhörda betydelsen därav, 
särskilt i Canada med dess stora avstånd. 
Där transporteras allt, fra n malm till nöt
boskap, per flyg, för att inte tala om äd
lare last. 

Det är därför min fulla övertygelse att 
en norrländsk flyglinje, eller helst två 
stycken, har sitt fulla berättigande. Den 
ena linjen borde givetvis beröra hela kust
sträckan med alla dess städel' och viktiga 
industrier. Den andra linjen skulle dra
gas lä ngre in i landet via östersund. 

Som tUl'istman kan jag ej annat än häl
sa en snabbare förbindelse till Norrland än 
med tåg synnerligen välkommen. Vi ha 
stora outnyttjadc turistiska möjligheter 
här uppe. Många litorslagna turistorter, 
där störrc kapital redan investerats, stå 
stilla i utvecklingen eller outnyttjade, be
roende på avsaknaden av kommunikationer. 

Förlägg en flyglinje över östersund-Are 
och vidare upp mot dc stora inlandssam
hällena i Lappland, och den norrländska 
turismen kommer att ges en efterlängtad 
hjälp i sin existens cch utveckling. 

Sist men inte minst: vi få inte glömma 
det oerhörda t illskottet i för~varsberedskap 
som en norrländsk f lyglinje med alla dess 
s törre eller mindre landningsfält utgör. 



FEBRUARI 1943 

Under den tid, knappt fyra år, som 
gått sedan SAAB - Svenska Aero
plan Akliebolaget- slutgiltigt orga
niserades, har en slor konstruktörs
stab skolats i dc flygtekniska kOll_ 
struktions- och hcräkningsmetodcr
na. Experimentverkstad och 1'1'0-

duktionsvcrkstiider av storindustri
ella mått ha uppförts och saUs i 
intensiv drift. 
I de moderna flygplantyper, som 
SAAB nu bygger och seriemässigt 
le.-ercrar till vårt Flygvapen, har 
svenska ingenjörers kunnande sam. 
mansmälts med erfarenheterna från 
del pågående storkriget. Dc sveDS

ka arhetarnas erkända 

omsorg och skicklighet gör sig gäl
Ia.nde även i flygindustrien. 
Det anLal arbetstimmar, 80m vid 
tiHvcrkningcn nedlägges på varje 
enskilt flygplan, minskas stadigt 
Lackvare etl ständigt, uppmärksamt 
studium av arbetsmetoderna. Samti
digt höjes arbetets kvalitet ytterli
gan', där så kan ske. De besparingar, 
som härigenom göras, komma en
dast i ringa grad röretaget till godo. 
SAAH:g ,rinslmarginal kontrolleras 
nämligen noggrant av Staten. Be. 
sparingarna betyda framför allt, alt 
landet fAr flera krigsflygplan för 

varje rörsvarslånemiljon 
och flera flygplan pr månad. 

5 



6 SVENSK FLYGTIIJNING 

Något om TRAFIKFLYGET och dess framtid 
N tir kriget bröt ut val' p,'aktiskt taget 

hela jordklotet omspänt av trafikflyg
linjer. Man kunde flyga från Nome i nor
ra Alaska till Punta Arenas på sydameri
kanska fastlandet väster om Eldslandet, 
från Pctsamo till Kapstaden, från Stock
holm till Hongkong eller Sydney, både i 
östlig och västlig riktning allteftersom man 
hade lust. 

Enbart i det kommunikationsfattiga Syd
amerika var flyglinjernas längd u ngefä l' 
rlen:-;amma som ekvatorns. Man flög över 
pampas väldiga slätter, över Amazonflo
dens otillgängliga djungelområden, över 
Andcl'nas s tändigt ~nöhöljda toppar. Det 
var tyskarna som på ett berömvärt sätt 
flygkoloniserat den världsdelen. Några 
stön'e inskränkningar i trafiken torde inte 
ha uppstått på grund av världskriget. De 
transatlantiska linjerna till Europa som 
beflögos a v det tyska Lufthansa, det ita
lienska Lati och det franska Ael'opostale 
(praktiskt taget detsamma 80m A ir Fran
ce) ha dock stoppats. Men den dag som 
j dag är kan man, om man har klara pap
per och plats kan ordna~, flyga från Stock
holm till Rio de Janeiro via New York -
pn härI ig luftkryssning nu när vi nte!'n häl'
j3r här hemma. 

Annars måste man nog säga att den ci
vila lufttrafiken i Europa genom kriget till 
;;tor del lam.'llagiUi. A v Aerotransports lin
jer kvarstår sålunda officiellt endast Ber
linlinjcn och I-Iehiingforslinjen, och dessa 
äro fulltecknade dagar i förväg i den mån 
:4om passagerarna kunna skaffa pass och 
visum, Långlinjerna i Europa. finnas emel
lertid kval', Lufthansa trafikerar sålunda 
sträckorna 'Berlin-Stuttgart-Lyon-Bar
celona-Madrid- Lissabon; Berlin-Belgrad 
-Sofia- Athen; liksom även Berlin-Kö
Jlenhamn-Oslo och Oslo-Stockholm-Ro
vaniemi; Trondheim-Tromsö och flera 
andra linjer. 

l"i)r upprätthållandet av snabba förbin
delser mellan av tyskarna ockuperade om
råden i Europa äro de reguljiira flyglin
jerna av oskattbar betydelse. Men de fles
ta intt>rna linjerna på kontinenten ha mAst 
nedläggas. Bensin är det ont om eller så 
bchövi:; den för mera krigiska företag. 
fi'lyglllanen ha tagits om hand av de olika 
flygvapnen och användas nu i krigets 
tjänst. Flygbolagens piloter äro antingen 
strid:4f1ygar(~ eller så tar man vara på de
ras utomordentliga erfarenhet genom att 

c 
Sport J. 3-60 

l{ riget har till slor del lamslagi t 
vär ldens f lygt rafik, bl. a. genom 
att taga det i sin tjä nst. Men efter 
krige ts [;lu1 kom mer trafikflyget att 
få ett Rådant revolu tionerande tlpp~ 

sving aU a ll geografisk isolering 
fiirsv inner. 

använda dem som flyglärare, Många av 
Imperial och British Airways' piloter "fär
ja" tunga bombplan från Amerika ti ll Ir
land, Det går minsann undan nu för ti
den: flygtiden mellan Amerika och Euro
pa är nu endast :;ju-ått.a timmar. 

Det italiem,ka trafikflyget. lär helt ha 
trätt i kl'igets tjänst och befordrar stora 
kvantiteter gods för krigsmaktens räkning 
förutom mänga militära passagerare, 

I England har flygbolagens organisation 
i .stOl' utsträckning tagits i an!oöprAk av Air 
Transport Auxiliary, som har hand om alla 
de överföringsflygningar, vilka äga rum in
om RAF, Organ isationen firade föl' öv
rigt helt nyligen ett unikt jubileum i sam
band med överföringsflygningen av det 
hundra tusende flygplanet. Air ~ransport 
Auxiliary är en mycket komplicerad a ppa
rat, som de erfarna männen i British Air
ways synas ha ordnat på ett mästerl igt 
sätt. 

Englands imperielinjer ha natul'ligtvil'i i 
hög grad beskurits genom krigsläget. Det 
går sålunda inte längre att i lugn och ro 
flyga över Medelhavet. I stället flyger 
man längs Afrikas västkust till Lagas, inte 
IAngt narr om ekvatorn , Därifrån flygel' 
man antingen söderut till Cape Town eller 
till Indien via Mombasa på Afrikas ost
kust. 

Om krigsåret 1941 för de europeiska 
flygbolagen medförde ytterlig81'e inskränk
ningar i trafiken SH val' det dock föl' den 
amerikanska flygtrafiken ett år av enastå
ende uppsving. Redan 1940 trafikel:ade de 
amerikanska flygbolagen linjer på en sam
mänlagd längd av över en halv miljon ki
lometer, och den dagliga flygsträckan var 
mer än 700.000 km. Melhn New York och 
Chicago gjordes - för att nu ta ett exem
pel - åttiotvå flygningar dagligen med 
passagerare, post och frakt. Tre bolag de
lade denna oerhörda trafik, Nu hal' det 
amerikanska trafikflyget till stOl' del gått 
i krigets tjänst, ja, det har i många fall 

En sändning fabriksnya 

Cub, 50 hk, just inkommen. 

Begär offert. 

AUTOROPA AB . BILFA BRIKEN 
Exercisgatan 12 MALMO Tel. 71840 (växel) 

GCII~r(ll«ge" /lIr för Sverige 

FÖRFATTAREN: 

H a n 8 O 8 t e l i u 8, 

lör/attare, f. d, direktör, globetrotter 
1n, m, 

Ostelius, nu 38 år gammal, tog stu
denten i Lund 1924. Dessförinnan 

hade han under 8ommarfcric1'f!a hunnit 
se sig omkring ute i världen, bl. (t. 801n 

väuarbetare i Polen och pd. cykeltu)'er, 
vilka. som längst shoäckte sig till Paris, 
Knappt hade han råk(Lt erövra vita. 'UtÖS

san (han gav sig inte ens tid att t,.'arf,l. 
nu?d på den obligatol·iska. hippan) förr
än han med 97 kr 1Jå fickan gav sig ut 
igen, denna gång för att stanna i 17 år. 

Det fLrtade sig till en växlingsrik lev
nad, Bildning i vedertagen mening har 
Ostelius inte försummat: han har - låt 
vm'u gart8ka sporpdiskt - legat vid U1l~
versiteten i PlI;ris, Heidelberg, Salaman
ca och Lund. Han har prövat på. ett 
tjugotal yrken - sjöman. och luffare, 
gentleman-guide, kock, privatsekretera
re åt Spaniens rikaste man SeiioT Don 
Juan March och 'mycket annat. I Pa
?'is livnä1'de han 8iy i unga dr som jOltr
naZist, språklä:rarc, stati8t och 8lu.tligen 
som hotellman, Han.. bÖ'I'jade som. spring
pojke P(~ Gru,nd Hotd i denna. "världens 

temporärt stoppats, vilket får an!5eR vara 
synnerligen beklagligt, Allt var ju så väl 
förspänt. Man kan an((ira hart när astro
nomiska siffror för trafiken på de ameri
kanska flyglinjerna. Bet..'llande passager:\· 
re voro .1llunda 1.717.090 år 1939 och 
2.727.820 år 1940. Ål· 1941 hade antalet 
passagerare stigit till nära 4,5 milj. Det 
är en fantastiskt siffra, nästan tre fjärde
delar av Sveriges befolkning. 

Säkerheten på traIikflyglinjel'na är nå
rapA hundraprocentig. I detta liki:iom i fle
ra andra avseenden intager vårt svenska 
ABA en hedersam särställning. Men äVe!l 
i Amerika var säkerheten utomordentlii;, 
Under 1939 inträffade sålunda en död.!:i
olycka på 128 milj. passagerarkilometel'. 
Dett..'l skulle rent teoretiskt sett innebära 
att en person dagligen skulle kunna flyga 
fram och tillbaKa mellan London och Stock
holm under 106 år utan att råka ut för en 
dödsolycka. Flygets farliga ålder är förbi. 
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huvudstad" - sju år senare var han 
di'rektörens när1naate ma.n. Han påstår 
själv att arbetet på lyxhotellet var yt
terst fascinerande och lärorikt. I Paris 
skrev Ostelius förresten tre böclce1', 
sl1,mtliga nu utgångna, nämligen JI Plud
riks Äveniyr", "Pludrik pd. Galejan" ()(;h 
"Svindlare". Eget förlag hade han 
förstås - "Ostelius O. K. F eatu:re 
1'rust Corporation (lne.)", vilket ju lei
tiH' 'mycket fint. Men han inte bara 
Sk1'CV sina böcker, han satte, tryckte, 
lJa:nd, förlcule, recenserade och sålde dem 
själv också! 

Så småningom ansåg Ostelius att han 
kunde mer om Paris än någon annan riå 
le'vande vit eller färgad, var/ö')" han för
lade sin verksamhet till Englan.d. Dä)' 
'!far han l)QJlulär chef för ABAs, Ame-
1-ika Liniens SU1nt några and?'u !ö,.,'ctags 
Londonkontor. Vidare funget'ade han 
80m generalsekretcm1'e i A . l, S, C, 
("l' Association Internationale des Slcdl 
Clubs") , d, v. s. den internationella 
skrilklubbcn, en världsomspännande för
ening, S07n 1ned stö?'sta säkeJ'het varit 
Sverige till stOl' nytta ur rent tu,ristisk 
syn1JlwJ.:t . . , 

Ibland rep"'esenlerade Ostelius till
sammat1.8 med herrar Flo1"YrUl1t och Nol' 
lin At>Totranspol't vid lATAs konferen
ser, och vid en sådan kom han upp med 
förslaget att sam.tliga eU1'opeiska trafik
flygbolag skulle ha en yemensam, pro
paganda,byni i USA. Detta förslag skul
le troligen.ha gått igenom om inte kri
get kommit emellan. 

Ham Ostelius har 1tuinga strängm' 1)a 
sin lyra. Förutom att han "gjort sig 
skyldig" till bolcsuccen IIFlyO och K 1'ig" 
_ tidiga're 1'ecfmserad (av red,!) i df' 11,

nu. tian'ing - hm' han ä'Ven nyligen 
f1'amträtt 80m 1'adiotalare - yivetvis 
med flyg på tungan, och det intressanta 
föredl'aget "slog" b1'a. I detta samman
hang kan det nuihii'lwa vara på sin 
plats att be Radiotiä'l1.8t låta oss få till 
livs 7ftcra om flyget. Vdrt folk måste 
gÖ"as flygsinnat, och därföl' 1nåste kun
skap i ämnet s1}ridas genom 1'adio i ldngt 
större utsträckning (in vad som hittills 
varit fallet. 

Flyget har inte på långt när nått toppen 
av sin utvecklingskurva, det är fortfarande 
under full utveckling, och des:; outnyttjade 
möjligheter öppna hisnande perspektiv. Det 
nu pågående kriget har på ett radikalt sätt 
bidragit till lösandet aven rad för den ci
vila luftfarten vitala frågor. Aldrig hal' 
man sA intensivt som nu arbetat pa att 
skapa bättre flygplantypel', perfekt signa l -

och väderlekstjänst, flera och större flyg
platser. Tiotusental:; ingenjörer halla på 
med ritningar och undersökningar till fly
gets fromma, ja, kanske miljoner arbetar~ 
överallt i v~l'lden äro !!iy!:!selsatta med flyg
planproduktion. Flygindustrien omhuldas 
som aldrig förr, nya fabriker byggas och 
gamla utbyggas. Teknikens alla hjälpme
del stå till flygplankonstruktörernas förfo
gande. Allt detta kommer trafikflyget till 
godo när det blir fred igen. De ofantliga 
resurser som nu mobiliserats i kriget s 
tjänst komma dä att användas för trafik
flygets utveckling. 

Härigenom komma flygbolagen att kun
na bedriva t rafik utsn behov av subvention. 
Flygplanen komma att bli mycket billigare 
än nu därigenom aU de tillverkas i större 
serier, deras ]astförmåga blir väsentligt 
större än hittills, och därav följ er att de 
bli mera ekonomiska i drift. 

Expel'ter hålla fÖl'e att enbart i Amerika 
kommer det efter kriget att finnas 300.000 
piloter mot 19.000 vid första väl'ldskrigetlj 
slut. A v de 185.000 flygplan som nu be
ställts i Förenta Staterna torde vid krigets 
slut minst 60.000 hypermoderna lastplan 
med en gellomsnittlig lastförmåga av tio 
ton frakt eller passagerare bli disponibla, 
Som jämförelse kan nämnas att vid slutet 
av 1941 samtliga amerikanska flygbolag 
hade tillsammans endast 380 f lygplan, las
tande max. fem ton, Och desö:;. räckte ju 
till för att transportera nära 4,5 milj. pas
sageran, Det skulle teoretiskt sett inne
bära att man enbart i Amerika skulle kun
na transportera i runt tal 1,3 miljardel' 
flygpassagerare om aret. Siffran är astro
nomisk och såsom sådan givetvis utopisk, 
men den ger en god bild av de fantast iska 
perspektiv som framtidens flyg kan komma 
med, 

En sak ä,· i alla fall säker: trafikflyget 
står inför ett nytt, full ständigt revolutio
nerande uppsving. Nya flyglinjer skola 
uppstå. Alla orter med flygfält få flyg
förbindelser med varandra, Dagliga flyg
kommunikationer mellan Sverige och Ame
rika komma att finnas. F lyglinjen London 
- Tokio går över Sverigc, ty Stockholm 
ligger på storcirkeln mellan dessa båda 
städer. 

Linjerna frän Europa till fjärran Östern 
komma ej att gå söder om Himalaja, vilket 
hittills varit fallet , de gå i stället över 
Skandinavien, norra Ryssland och Sibirien, 
cn väsentligt kortare sträcka som avseväTt 
nedbringar restiden. LilljeUlQ söder om 
Himalaja är inte bara längre, de äro ock
så mycket svårflugna. Att flyga i tropi
kerna är inte alltid så lätt: under regnti
den stå flygplatserna ofta under valten -
på viRsa sträckor blåser det obehagliga 
sandmättade vindar - t01'nados och tropis
ka oväder äro inga häl:;osamma Ienomen föl' 
en trafikflygare att råka ut för. Sa är det 
ell annan sak som låter llästan otrolig. Ris
ken för lledisning är salu nda större vid 
ekvatorn än i polarområdet. Luften över 
polarhavet innehåller ingen fuktighet över 
6.000 meters höjd, för där finns det inga 
moln. Vid ekvatorn är molnhöjden ofta 
upp till 14.000 m. Så högt skulle man där
för behöva flyga, föl' att slippa från risk 
föl' nedisning. 

Vi känna alla till från skolan att den 
räta linjen är det kortaste av~tåndet mellan 
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två punkter och från geografien att jord
k lotet är tillplattat vid polerna. Av detta 
faktum begagna sig framtidens trafikplan, 
Om man ser på en jordglob sA, finner man 
t . ex. att avståndet mellan Stockholm och 
San Francisco är omkring 9.000 km via 
Nordpolen, alltså den väg som det framtida 
flyget begagnar sig av. Detta ha ryssar
na fatt klart föl' sig - vid sina direktflyg
ningar från Ryssland t ill Amcrika ha de 
valt vägen över polen. För att nu återgå 
till avstAndet Stockholm-San Franci!:!co så 
är det med tillhjälp av nu tillgängliga flyg
linjer, alltså över Berlin-Lissabon-New 
York, nästan 16,000 kilometer. Det är 
!'lkillnad det! 

En marschhastighet på flyglinjerna av 
låt oss säga 1.100 km/tim kommer nog med 
tiden, Och då skall den ge anledning till 
en del l'oliga spekulationer. Ljudets has
tighet är ju 1.224 kmjtim. Om f1ygtek· 
nikerna kunde öka ovannämnda marschhas
t ighet "bara" ytterligare 125 km/ tim så 
skullc flygplanet kunna flyga ifrån bullret 
f rån propellrar och motorer, och det skulle 
bli lika tyst inne i kabinen som i ett se
gelflygplan. Då skulle man inte längrc be· 
höva ljudisolera passageraruh'Ymmena i 
trafikplanen. , 

Det uppväxande släktet är redan air
minded och vet lika mycket om flygplan 
som dess föregångare för ett tiotal år se
dan om bilar, Det berättas att man i de 
amerikanska skolorna medvetet går in för 
kunskaller om flyget som en nödvändig del 
av allmänbildningen. Än så länge finns 
flygning inte som ~kolämne. Men det kom
mer väl. Och det är nog bä!5t för lärarna 
att sätta sig in i flygets betydelse j gOd 
tid. I Amerika befanns det sålunda - be· 
rätta~ det - att eleverna kunde betydligt 
mer om flyg och flygplan än sina lärare, 
som de ständigt slogo på fingrarna, Detta 
hade till följd att lärarna fingo sätta sig 
ner och plugga flyg ordentligt för att över 
huvud taget kunna undervisa. 

Det torde inte råda något tvivel om att 
Jlyget inom nagot Ar efter kriget slagit 
igenom fiir all framtid. Då skall flyget 
göra oss alla till internationalister, kosmo· 
politer, världsmedborgare i oTdets bästa be
märkelse, Det är endast genom att känna 
andl'a folk som man kan förstå. dem. Ge
nom flyget förenklas och förkortas resorna, 
den internationella turisttrafiken fär en 
omfattning som vi nu näppeligen kunna gö
ra oss en föreställning om. All geografisk 
isolering fÖl'svinner. Det är min överty
gelse att flyget här blir en fredens ängel. 
Flygpla 'lcn - krigets frukt..'lnsvärda örnaT, 
bli fredens fridfulla fåglar. Härför behö
va icke vingarna klippas - endast klorna,., 

H . O. 

;~!.~,;~~:{~~~ 
onjjt]un, Old skall neJ i lJorJI~ I. tl ~ " iuner 
l'Ii bude i eHektivllel och trivsel. Hing e ller 
skri v oss rör utförligll uppg ifl er om T runås 
KoutorsmöLler. 

'7?ay'nM=Bezy 
Aktiebolag 

Kungsg.1 S,Slockl1olm. Tel. 230435 (\'iixel) Egna kontor och representonter över hela landet. 
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BOMBFLYGARNAS MINNESLISTA 
Ncdamtueru16 är hämtat wr den intres

santa, här tämligen svåranskaffade boken 
"A. B. C. of the R. A. F'.", utgiven 1941 
och på sin tid omrUimnd i denna tidning . 
Artikeln ger inblick i den viktiga. del av 
förberedelserna töre bombfiiretao. 80m hos 
088 plägar kallas "samling", "orien
tering" eller Jtordergivninu" men 
som i det krio!örarule utlandet gå,r under 
de rätt h'ä/lande benämningarna "b r i e I
i n gll (engelsk term, betyder närmast 
"kortfattad instruktion", "muntlig genom
flång" e. d.) eller "Kurzbefehl" (t1/sk 
term, betyder "kort/attad order'. Artikeln 
lydtr i fritt utdrag: 

N 3r en rättegång skall äga rum i Eng
land händer det vanligen, att parterna 

i målet av sina advokater tillställes ett "P. 
M." eller "memorandum". d. v. s. en 'min· 
neslista, som i hopträngd form klargör det 
väsentliga i målet, de berörda lagparagra
ferna m. m. Advokaten påpekar i "min
neslistan" de svagheter, som eventuellt 
finns i klientens "sakH och de "blottor" i 
klientens rustning, som eventuellt kan 
medföra en olycklig utgång inför rätta av 
ärendet. Advokaten varnar härigenom sin 
klient för tänkbara faror. 

Något liknande sker innan bombplan be· 
sättningarna skall starta på ett bombföre
tag. Därmed är det dock slut med likhe· 
ten, ty när bombplan besättningarna får sin 
muntligt delgivna "minneslista". divisions· 
ordern, innehåller den - åtminstone i eng
elska flyget - uppgifter om ändamålet 
med företaget, utförliga anvisningar om 
sättet för utförandet samt dessutom upp
gifter om "andrahandsmål" , vilka skall an
fallas om förstahands- ener "huvudmålet" 
av något skäl ej kan träffas. Vid en eng
elsk bombflottilj tillgår härvid i stort så
lunda: 

I flottiljstabens "operationsrum" eller 
"ordersal" inväntar "stationschefen" (mot· 
1;varar flottiljchefen) order från eskader
chefen om nattens anfall. Han har chefen 
för flygstyrkan (the wing commander) och 
erforderlig stabspersonal hos sig, däribland 
de för engelsk organisation karaktäristiska 
"underrättelseofficerarna" (the "Intelli
gCllce" officers). I förbigående må här 
nämnas, ait för racket ifråga krävs bl. a.: 
goda kunskaper i främmande språk, bl. a. 
i att tala sådana, förmåga att insamla, 
jämföra och värdera underrättelser samt 
att bedöma deras militära värde, vidare den 
personliga pondus och förmåga, som be
hövs för att utfråga och "förhöra" perso· 
nal (av officers ener annan grad). Vid 
flygvapnet fordras dessutom utbildning och 
praktik som förare eller spanare. 

När eskaderordern kommer flottiljchefen 
tillhanda sätts ett invecklat maskineri i 
gång. Vapenpersonalen skall skaffa fram 
den behövliga bombutrustningen. Bomb-
~Iag o. s. v. beror därvid på vilket målslag 
det gäller. Väderleksrapporter måste sam
manställas på väderleksdetaljen. Läkaren 

H ur engelska bambflygare 

instrueras före anfallet. 

och signalofficeren förhandsorienteras om 
det blivande företaget. Stationsstyrkan 
sätter i gång med att göra flygplanen 
startklara för uppdraget genom besiktning, 
cventuellt behövliga småreparationer, tank· 
ning och laddning. Ingen detalj får klic
ka. Som en extra kontroll provflyges pla
nen en kort stund av sina resp. besätt
ningar. 

Flygstationens "underrättelseofficer" 
samlar ihop uppgifterna för just det mål, 
som skall anfallas den natten. Om det t. 
ex. är en samling fabriker det gäller, ploe· 
kar han fram ur registerskåpens pärmar 
just de specialkartor, detaljplaner och fo· 
tografier som finnes över dessa fabriker 
- ett arbetsmaterial, som insamlats med 
möda och omsorg under lång tid, för att 
finnas till hands för det tillfälle, den kom-

Flygningen planlägges: bombplanlH!;sätt. 
ningen går igenom uppdrageta detaljer 
efter den muntliga gtnwmgången av divi-

sionsordern, tar ut kurser 111.. m. 

rnande nattens anfall utgör. Markluftför
svarets gruppering inritas. Särskilt sår
bara punkter inom målområdet utmärkas, 
exempelvis kraftverk, transformatorer och 
'reservkraftverk samt förbindelser av olika 
slag, järnvägar och landsvägar, längs vil
ka råvarutillförseln sker, speciellt viktiga 
byggnader inom fabriksområdet o. s. v. 
För orienteringen under flygningen till må· 
Jet särskilt viktiga orter inringas på kar
torna, likaså punkter i närheten av målet, 
som kan underlätta dettas återfinnande. 

För att få alla dessa uppgifter kontrol
lerade och kompletterade med de senaste 
underrättelserna tar flottiljens underrät
telseofficer "kontakt" med eskaderstabens 
underrättelseofficer - för att få sista ny
heterna om målområdet. 

lIuvuddelen av arbetet med flygplanens 
iordningsLällande för flygning sköts av 
markpersonalcn. Men icke dess mindre, 
säger författaren, hållcr den flygande per
sonalen i England ett vakande öga därpå 
för att se till att intet blir bortglömt. 
Varje flygplanbesättning utgöres i regel av 
personal, som flugit l.OOO·Lals km tillsam· 
man. De har därunder skaffat sig den högt 
drivna förmåga till nära samarbete och 

kamratlig samverkan före och under flyg· 
ning, som är nödvändig för framgång. 

I en engelsk bombplanbesättning ingår 
vanligtvis 5-7 man, en förste eller ordi· 
narie förare, tillika flygplanchef, en andre 
förare (reservförare), en spanare, tillika 
navigatör och bombfällare, 1-2 flygsig
naHstcr samt 2-3 flygskyttar. Där färd· 
mekaniker medföres tjänstgör denne van· 
ligen också som flygskytt eller undantags· 
vis som andre flygsignalist. 

På utsatt tid samlas besättningarna till 
"genomgång" i ordersalen för att få sin 
"minneslista", divisionsordern för anfallet. 
Det är divisionschefen själv som läser upp 
ordern. Han meddelar starttid, flygväg för 
anflygningen till målområdet, det antal och 
slag av bomber varmed planen "laddats" 
samt andra speciella orderpunkter av vikt. 

När divisionschefen slutat fortsätter flot· 
tiljchcfen. Möjligen har denne själv sett 
anfallsmålet från luIten och kan ge ett el· 
ler annat gott råd, grundat på personlig 
erfarenhet. Därefter tar underrättelse· 
officern fram sina kartor och går med led· 
ning av dem igenom flygvägen. Han framw 

hål1er orienteringspunkter av särsldld vikt, 
särdrag i kustens utsccnde att ihågkomma 
vid "angöring" av fiendens och egen kust 
m. m. Luftvärns- och ballongspjirrars läge 
anges, områden med starkt jaktförsvar li
kaså. Sammanlagt blir det många "tips" 
av värde för uppdragets genomförandet 
som besättningarna nu ha att minnas. 

• Till slut säger måhända eskaderchefen 
några ord om företaget sett i stort, var
efter genomgången är klar, "minneslistan" 
är komplett. Det hela är oftast avklarat 
på 10 minuter. 

Flygplanbesättningarna har ännu ett par 
timmar på sig före start. De lår sig där
under ett mål mat. Men först måste spa· 
naren räkna ut navigeringselementen, färd· 
vinklar, kurser, distanser och flygtider, för 
såväl färden bort som hem. Även flygplan
chefen-förste föraren har säkerligen ett 
och annat att klara, som ej kunnat med· 
hinnas före genomgången, som slutkontroll 
av bränsle· och bombförråd m. m. 

Besättningen inställer sig vid bombpla
net i god tid före start. På utsatt tid 
startar den stora metallfågeln för sitt upp
drag, i anbefalld ordning inom divisionen. 
Sedan flygplanet kommit upp i luften, sän· 
der signalisten ett radiomeddelande på 
flygkod. innehållande planets anrop (sta
tionssignal) och starUid. Därefter hör 
flygfältsradion intet vidare från planet på 
flera timmar, förrän flygplanchefen låter 
sända ett nytt, kort kodmeddelande från 
trakten av målet. Detta meddelande bety· 
der att uppdraget utförts, bomblasten har 
fällts. Endast i yttersta nödfall får flyg
planchefen dessförinnan bryta "radiotyst
naden" genom att låta sända annat med
delande. Han skall, liksom chefen på en 

(Forts. på sid. 22) 
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Krigse rf aren hete rna 
inverka på materielen 
A ren närmast före kriget pågingo inten-

siva experiment med stratosfärflygning. 
På det området torde Junkers ha varit le
dande jämte amerikanarna. Den materiel 
varmed kriget startades var på intet sätt 
kapabel för sådana höjder. Man rörde sig 
genomgående på betydligt lägre höjder. 

Taktiken söker sig emellertid ständigt 
nya vägar för att övervikt skall nås av de 
krigförande parterna. Stil1astående är icke 
blott tillbakagång, det bär i sig fröet till 
nederlag. 

Flyghöjderna ha sAlunda varit under oav
låtlig stegring. Strider på upp till 9.000 
m höjd förekomma sålunda nu på alla fron
ter. Höjder på 10.000-11.000 ffi höra inte 
till undantagen. För alt undgå Ivarlillerie: 
söka sig bombförbanden redan till de nämn
da höjdem8, och intensivt tekniskt arbete 
pågår för att höjderna skola kunna stegras 
ytterligare. Detta för nödvändigtvis med 
sig att jaktförbanden måste kunna gå upp 
ytterligare ett par tusen meter. 

Genom att tillämpa "den stora höjdens" 
taktik ha tyska Ju 86p - tvåmotoriga mo
noplan - tagit sig in över engelskt terri
torium vid fullt dagsljus. Engelsmännen 
anse att den tyska motorn Jumo 207 är en 
utomordentlig konstruktion för dylika flyg
ningar. Det uppges att en ännu nyare ver-

sion av det högtflygande planet har en 
maximihöjd av omkring 15.000 m. Även 
med tunga bombplan lära viktiga höjdexpe
riment pågå. 

Att ständigt större höjder komma att 
uppnås står utom allt tvivel. Hur man från 
stratosfärhöjd skall kunna lokalisera an
fallsmålen är däremot icke klarlagt. De 
atmosfäriska förhållandena medge klar sikt 
upp till dessa höjder under jämförelsevis 
få dagar av året. Huruvida förbättrad ra
diopejling skall kunna lösa det problemet 
får framtiden utvisa. 

Enligt samma engelska källa (The Aero
plane) har en bombmaskin bl. a . följande 
karaktäristika: bärkraft, fart, beväpning 
och låg produktionstid! 

Ett svårt problem är först och främst att 
på ett taktiskt riktigt sätt kunna uppdela 
den burna vikten i bränsle och bomber. 
Sänds en tung bombmaskin av det välkän
da märket Lancaster upp med fyllda tankar 
kan den tillryggalägga 4.760 km men då 
endast taga kvarts bomblast. Förses den 
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återigen med maximibomblast reduceras 
maximiflygsträckan till 880 km. Av tak
tiska skäl måste maskinen alltså byggas så 
att man kan variera bränsle och bombvikt 
hur som helst inom de angivna gränserna 
allt efter de uppdrag som måste lösas. 

Hög fart är av betydelse, enär flygtiden 
över fientligt territorium dädgenom mins
kas. Detta skall tolkas så att chansen 
minskas'" för det fientliga jaktflyget att lo
kalisera bombförbanden. Ha däremot des
sa anträffats är flyghastigheten betydelse
lös. En marschfart på 350 km/ tim anse5 
som det normala. Inom den närmaste tio
årsperioden bör den kunna uppdrivas till 
480 km/ tim . Dessa siffror böra noga ob
serveras, då amerikananla gärna komma 
med andra väsentligt högre sUfror. De be
tyda då maximihastigheter. 

Pansar och beväpning äro det skydd som 
skall förhindra nedskjutning. Ett tungt 
bombplan har numera ofta upp till 500 kg 
pansar till skydd för besättning och moto-

(Forts. på sid. 24) 



PROBLEM 
H ur man än ser på saken kommer alltid 

motorn på ett flygplan att vara till be
svär. Den kostar mycket, den väger en 
hel del, den behöver massor av bränsle o. s . 
v. - och den är alltid i vägen. Men så 
länge ingen kan komma på något annat 
äro vi på flygplan som avses för regelbun
den tjänst oavsett vädret helt beroende av 
motorn. Under nännare 40 år har man 
brottats med problemet att göra motorn så 
litet störande som möjligt. 

I flygets barndom var huvudfrågan att 
få ut största möjliga effekt ur en viss -
och ganska stor - mängd metall. Bröder
na Wright tillverkade en motor på 20 hk, 
som vägde c:a 5 kgjhk och placerades på 
undervingen. Föraren hade sin plats vid 
sidan av motorn. Författaren till denna 
artikel har aldrig varit i stånd att avgöra 
om detta arrangemang gjordes för att fö
raren skulle befinna sig i närheten av sin 
motor och kunna övervaka den eller för 
att erhålla största möjliga koncentration av 
tyngden. 

I Europa använde man sig till en början 
av skjutande propeller. Sålunda favorise
rades denna metod av bl. a. Voisin och 
Farman. Men det fanns redan då konstruk
törer som ansågo att den dragande propel. 
lern var att föredraga, t. ex. Goupy i 
Frankrike och A. V. Roa i England. Sam
ma ide vidhölls senare i Frankrike av Le
vasseur och BLeriot. Den förste konstrue
rade monoplanet "Antoinette", och den se-

\f ID MOTORPLACERING 
Föraren i det första flygande motor

planet saU bredvid sin enda motor. -
Avro-triplan blev för tungt i nosen och 
fick motvikter i stjärten. - Varför 
ha flera motorer, när e n opålitlig mo
tor var tillräckligt besvärlig7 - Ax
plock ur flygkonstruktörernss snart 40· 
biga kamp mot de nackdelar som en 
flygmotor med propeller trots allt för 
med sig. 

nare inte endast konstruerade ett monoplan 
utan gjorde sig även känd 80m flygare. 

Många intressanta upptäckter och erfa
renheter gjordes av Hubert Latham, som 
flög "Antoinette". Planet var av ovanlig 
storlek med avsmalnande vingar, en un
derlig flygkropp och en Angkyld (!) motor. 
Denna satt framtill på ett triangulärt un
derrede, och kylarens plats var tätt intill 
flygkroppen. Även AVTOS triplan hade mo
torn - en J AP på 9 hk - placerad fram
till. För att föraren skulle få bästa möj
liga sikt sattes han långt bakom vingarna. 
Detta lätta plan med motorn i "nosen" var 
emeJlertid till en början inte riktigt stabilt, 
varför Roe lät placera en avsevärd ballast 
i stjärtpartiet. Inte så mycket att undra 
på att planet blev ganska svårfluget .... 

Medan flertalet konstruktörer på denna 
tid höll fast vid principen att placera mo-

Över rubriken: en 
amerikamk Douglas 
Dll-7 med normal 
placering av tvd. mo
torer pa ett flygplan. 
Bilderna här bredvid: 
överst Bert Hinkler8 
"Ibis" med två moto
rer i tandem pd. "styl_ 
tor"; därunder flyger 
Shackleton-Lee Mur
ray S.M.1 ,ned mo
torn bakom vingen 
och skjutande prope~ 
ler; underst t. v. anz.-
jibieplanet Vickers-
Supermarine "Wal
rus" med ungefär 
samma arrangemang; 
t. h. Johnson-planet. 
USA, har två motorer 
i tanden!. nwd propell
rarna mot varandra. 

torn så nära tyngdpunkten som mÖjligt, 
stod däremot Roe fast vid sin ide med 
"nosmotorJJ. Roes biplankonslruktioner 
kunna sägas utgöra ryggraden för den 
engelska flygplantillverkningen tills man 
på senare tid övergick till monoplantypen. 
"Man insåg sA småningom att det gAr lät
tare att f A fram aerodynamiskt gynnsamma 
Bnjer på flygkroppen med motorn i nosen 
på ett monoplan. Bl. a. var det mycket 
svårt att strömlinjeutforma stjärtpartiet 
när motorn skulle placeras bakom vingar
na. Motorns definitiva framflyttning kom 
med förra världskrigets ökade krav på 
större hastighet. 

Till att börja med voro motorerna rote
rande och lyftkylda, längre fram vätske
kylda. Kylproblemet kom i brännpunkten 
och därmed frågan om hur motorinklädna
den borde arrangeras. Många av de äldre 
flygplanens motorer blevo inte på långt när 
tillräckligt kylda, och de roterande motorer
na hade olägenheten att spruta en massa 
olja omkring sig. För att få en renare 
aerodynamisk utformning inneslöts så små
ningom hela motorn utom ett stycke fram
till. 

När den vätskekylda motorn blev ak
tuell reste sig genast svårigheter. Var 
skulle exempelvis kylaren placeras? På en 
del tidigare flygplantyper blev dess plats 
ovanpå flygkroppen. Detta minskade i hög 
gI'ad förarens sikt - men kanske det hjälp
te till att höja temperaturen i sittbrunnen, 
vilket minsann behövdes, ty i flertalet äld
re flygplan satt föraren med halva krop
pen i luftströmmen .... 

Därefter kom man på iden att sätta en 
rektangulär kylare framför motorn. Det· 
ta arrangemang liknade en bilmotor och 
användes lång tid, t. ex. på typerna SE. 5, 
DB. 4 och "Brisfit". Den stora yta som 
kylaren utgjorde strax bakom propellern 
ökade emellertid ingalunda effektiviteten 
hos planet. Nästa steg var att flytta ky
laren in i undersidan av flygkroppen på ett 
sådant sätt av den kunde sänkas resp. in
dragas, varvid kylningen varierades allt 
efter väderleksförhållandena. Fortfarande 
var emellertid ky]arytan för stor, och man 
sökte minska den genom att gå in för Ang
kylning. Många svårigheter uppstodo, 
Med tiden kom man fram till kylning med 
glykol, som håller vätskan under frys
punkten. 

Hittills ha vi uppehAllit oss vid enmoto
riga maskiner och kommit fram till motor-
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placeringen för enmotoriga moderna flyg
plan. Låt oss nu undersöka hUl' de fler
motoriga planen utvecklades. 

TvA. och flera motorer. 

Man hade svårigheter att få fram till
räckligt med kraft för att driva fl'am flyg
planen. Varför då inte fler\l motorer? 
Användningen av mer än en motor synes 
nu för tiden som något helt naturli&rt, men 
dct var den inte då. Motorerna vora på 
den tiden mycket opålitliga, och själva in
stallationen av två motorer var förenad 
med oerhörda svårigheter, varför dct fanns 
många konstruktörer som inte vågade för
söka lösa kraftproblemet på detta sätt. 
Även på senare tid har sagts att den andra 
motorn förorsakar mer besvär än den är 
värd. Harry Hawkilr, som år 1919 gjorde 
distansflygningar över öppet vatten i en 
enmotorig maskin, tillfrågades varför han 
ej använde ett tvåmotorigt plan. Han sva
rade: "Det skulle då finnas mer än två 
gånger så många chanser till motorstopp". 

Det fanns emellertid uppfinnare som in
te ryggade tillbaka för problemen med den 
andra motorn. Horace Short var en av 
dem, och han kan sägas vara den förste 
som konstruerade ett tvåmotorigt plan. Det 
byggdes 1911 och hade tvA roterande 
Gnome-motorer, en framför och en bakom 
föraren. I övrigt hade planet stora likhe
ter med sina föregångare. Motorn drev 
båda propellrarna genom direktkoppling. 
Stort uppseende väckte en annan typ, som 
hade en motor framtill i kroppen på van
ligt sätt men propellrarna monterade på 
vingarna och drivna genom kedjekoppling. 

Biplanen Handley Page 0/400 och DH. 3 
voro en början till modernare tvåmotoriga 
plan. BAda typerna hade motorerna place
rade utanför flygkroppen. 0/ 400 hade dra
gande och DB. S skjutande propellrar. 

Det konstruerades också flygbåtar med 
två motorer, vanligtvis monterade ovanpå 
vingarna. På sjöplan har man alltid varit 
tvungen att på alla sätt söka få propell
rarna fria från vattenstänk. På de tidi
gaste typerna, oftast biplan, måste kon
struktörerna offra ett av sina aerodyna
miska ideal för att få propellerfältet fritt 
från vattenstänk. De måste nämligen 
frångå principen att Jåta centra för motor
dragningen och luftmotståndet samman
falla. Detta tvungna avsteg från en an
nars sund princip förorsakade hos planet 
en dykningstenrlens vid gaspådrag och i 
övrigt trimningssvårigheter såväl vid full~ 
varv som tomgång. Detta utjämnades of
tast med tyngdbelastning på stjärtpartiet. 
Det hela blev .en osund kompromiss. 

Motorer, ensamma eller i tandem, på 
vingarna ökade luftmotståndet. Därför 
var det inte alls konstigt att man sökte 
återgå till den gamla tanken att placera 
motorerna i flygkroppen och de indirekt 
drivna propellrarna på vingarna. Det blev 
dock ett fåtal plan som byggdes enligt den
na princip. Luftmotståndet minskade vis
serligen, men ett alltför högt pris måste 
betalas för denna vinst, ty den indirekta. 
drivningen bestod ju av jämförelsevis 
tunga samt framförallt kompJieerade och 
ömtåliga delar, som lätt krånglade. Den 
enda fördelen med arrangemanget var att 
motorerna i vissa fall kunde överses under 
flygning, något som även tagits hänsyn 
till vid konstruerandet av vår tids jätte
flygplan. 

Den tyska flygbåten Blohrn & V08S Bv 138 
har h'e mo tore?' ?ned den mellersta placerad, 
ovanpå vingen. SidomotorgondolC1'na ha 
förlängts l!Ukät och uppbära IJfjärtpartiet. 

Systemet med motorerna i tandem har 
aldrig blivit riktigt populärt i England 
trots de fördelar som tyngd koncentrationen 
och kontra rotationen hos propellrarna er
bjuda. Short har dock delvis hAllit fast 
vid iden och byggt några flygbåtar med 
tandemmotorer. På landflygplan användes 
det däremot icke. RekordIlygaren Bert 
Hinkler byggde ett lätt flygplan med två 
Sahnson-motorer i tandem högt över ving
en, men han saknade kapital att fortsätta 
sitt vel·k. Dr Dornier i Tyskland ä.r den 
störste och trognaste tnndemkonstruktören, 
och på sina flygbåtar av "Wal"-typen fa
voriserar han iden på ett framträdande 
sätt (se skisserna). Vid cn Schneider-täv
ting anmälde sig italienarna med ett sjö
plan med tandemplacering av motorerna. 
Föraren satt emellan dem, och stjärtpartiet 
uppbars av två bomkonstruktioner. 

En särdeles märklig tandemanordning 
finns på det lätta amerikanska Johnson
planet, ganska nyligen konstruerat. Moto-
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rerna ha placerats över och bakom kabinen, 
sA att fördelarna hos kontrarotationen 
kombinerats med utmärkt sikt för flyga
ren. Planet har emellertid ej kommit ut i 
marknaden. 

När två motorer inte längre vora till
räckliga byggde man in en motor till. Den 
vanliga metoden har varit att placera två 
motorer i vingarna och den tredje i nosen. 
Visserligen höjdes röster mot nosmotorn 
- den förstörde Icroppens strömlinjeform, 
förorsakade onödigt buller och starka vibra
tioner i flygkroppen o. s. v. - men arran
gemanget står sig än i dag. I England 
har typen aldrig gjort något genombrott, 
men i andra länder används den fortfaran
de, t. ex. den välbeprövade Junkers Ju 52 
i TYSkland, Dewoitine i Frankrike och Cant 
i Italien. 

Behovet av allt större motorstyrka har 
lett till framställandet a v fyrmotoriga 
flygplan. Många av dessa äro lågvingade. 
På större flygbåtar däremot är den hög
vingade typen allenarådande. Förutom 
rent konstruktionsmässiga fördelar vinner 
man bl. a. frihet från vattenstänk i pro
pellrarna. Även andra konstruktioner fin
nas, exempelvis sitta motorerna på Saun
ders~Roe-f1ygbåtarna ovanför vingen. Ar
rangemanget har utsatts för en del kritik, 
men i praktiken har det visat sig tillför
litligt. 

Slutligen kan nämnas den tvåmotoriga 
typen med föraren placerad i en "kabin" 
mellan de båda monoplanvingarna. Stjärt
partiet uppbäres av två bommar, som gå 
ut bakom motorerna. Lockheed "Light
ning" är den mest kända typen av denna 
kategori. Engelska experter anse det emel
lertid tvivelaktigt om luftmotståndet är 
mindre här än hos äldre konstruktioner. 
Synfältet för flygaren är kanske inte hel
ler så tillfredsställande, dA förarsitsen ej 
placerats framför motorerna. 

Flygtekniken har visserligen hunnit 
långt, mycket långt, men ännu. är ej motor~ 
placeringen slutgiltigt ordnad. Konstruk
törerna gnugga geniknölarna - och de 
torde få hAHa på att gnugga sA länge det 
endast finns motor med propeller att till
gå. . . ända tills reaktionsmotorn eller nå~ 
got annat kommer i stället. 

En omväxlande provka-rta på vitt 8kilda 'nwtorplacering4r finner man i Dorniers flyg~ 
planproduktion, av vilken en del dterges här ovan. 
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KRIGSFLYGAR-ESS 
Dc dåd som de stola flyghjältarna under världskriget 1914-18 - von H.icht· 
hofen, lmmelmann, BoeJckc, Bishop, Guyncltlcr och ett fåtal andra utvalda - ut
förde förblekna inför de fantastiska antal nedskjutna fiendepla n som det nu 
pågående krigets flYJCaress kunna uppvisa. Dessa äro i resp. hemländer ung
domens idoler, ouppnåeliga stjärnor, vilka sättas som förebilder (ör del upp
växande flygarsläktet. Om dessa flygare kommer en artikelserie alt införas i 
8FT. Vi börja med en artikel om två ty~ka stridsflygare, s kriven av Wilhelm 
Liedholm: 

Major Gordon Gollob. 
G ordon Gollob är dcn tredje tyske offi-

ce" 80m belönats med det hög8ta tyska 
utmärkelsetecknet för tapperhet, järnkor
sets riddal'kor8 med eklöv, svärd och bril
janter. Då han i september fick detta för
tjänsttecken stod han med lGO luftsegrar 
främst bland alla tyska jaktflygare. Före 
honom hade blott den nu förolyckade övel'
l:ite M"ölders samt generalmajor Galland er
hållit samma belöning. 

Gollob föddes 1912 i 'Vien, där hans fa
der var vid konstakademien. Vid tpkni~ka 
högskolan i Graz studerade han maskin
byggnad och kom sedan till ett artillerire
gemente i den österrikiska förbundshären . 
Där blev han underlöjtnant i en jaktdivi
~ion och överfördes efter österrikes II An
schluss" som IÖjnant till det nya tyska 

sni tt, närmare bestämt Rostov, Tanganrog 
och norra Kaukasus. Redan i november 
meddelades det att major Gollob hade kla
rat av sin motståndare nr 202, vilket då 
var nytt "världsrekord" på jaktflygets om
råde. 

lÖjtnant Hans-Joachim Marseille. 
D en nu fallne löjtnanten Hans-Joachim 

Marseille var en av dc populäraste 
tyska f lygarna. Han föddes i Berlin 1919, 
son till en _generalmajor. När kriget bröt 
ut, kommenderades han med fänriks grad 
på vAren 1941 till den nordafrikanska 
krigsskådeplatsen, men dessförinnan hade 
han hunnit med att fälla sju motståndar
pian. Efter sin 46. luftseger belönades 
han med I'iddarkorset. Befordrad till löjt
nant och divisionschef va l' .han snart den 

mest fruktade tyske jakt

Mo,jor 
Gordon Gollob, 

Löjtnant 
Hans-Joachim Mu?·scille. 

flygaren i Nordafrika. Den 
6 juni i fjol hade han redan 
bakom s ig 75 nedskjutna 
fiendeplan. För sin tapper
het förliinudes hun eklövet. 
Hans segerkurva fortsatte 
att s t.iga ytterligare. "All
deles utpumpad klättrar 
han ur sitt plan. Hans an
sikte är klibbigt av svett 
och ännu märkt av den 
oerhörda koncentrationen 
från sex luftstrider! Kam
raterna, som efter denna 
hans 10l. seger ville bära 
honom på sina axlar, träd
de tigande tillbaka ... " Så 
skildrar en krigskorrespon
dent löjtnant Marseilles 
återkomt:>t efter sex luft
segrar, vilka han tillkäm-

flygvapnet. I fälttågen mot Polen och 
Frankrike fick den unge officeren visa vad 
han dugde till. I september 1941 bliv den 
modige jaktflygaren efter sin 34. luftseger 
belönad med järnkor~ets riddarkors, och i 
oktober erhöll han eklövet. Enligt tyska 
krigsrapporten den 21 juni i fjol förläna
des han svärden efter ISin 10l. luftseger 
~amt blev befälhavare för en jakteskader 
och befordrad till major. 

Envis som en bulldog kämpade han mot 
ryska flygare och marktrupper. Han blev 
känd för sina djärvt genomförda lågan
grepp mot stridsvagnar, kolonner och be
redskapsställningar. Den 18 augusti val' 
en av Gollobs mest framgltngsrika dagar. 
Den dagen nedkämpade han nämligen fem 
motståndarplan och höjde därmed antalet 
luftsegrar till 12l. Redan den 29 augusti 
kunde hans "skottlista" uppvisa 150 ned
skjutna fiendeplan, men så fällde han ock
så fyra plan denna dag. Gollobs arbetsfält 
- om man får kaHa det så - har varit 
förlagt tm den ryska östfrontens sydav-

pat sig inom loppet av 
blott lG minuter mot en till antalet över
lägsen fiende. 

Den 2 september blev en dag av alldeles 
särskild betydelse i det tyska flygvapnets 
historia: Marseille sköt denna dag ned 16 
brittiska plan - två jaktdivisioner under 
] 2 timmar! Varje gång han mötte fien
den stred han med 8in egen omso rgsfullt 
utstuderade och länge beprövade taktik, 
vilken gick ut på att antingen möta fien
den på några tusen meters höjd eller ock
så alldeles i närheten av marken, ty för 
löjtnant Marseille fanns ingen "gyllene 
medelväg" då det gällde en duell på liv 
och död. 

Den 4 september förlänades han som 
"fjärde soldat" i den tyska krigsmakten 
riddarkol'sets briljanter för att han låtit 
125 fiender "bita i gräset", Med sina 23 
år var löjtnant Marseille den yngste bära
ren av det högsta tyska utmärkelsetecknet 
för tapperhet. "Var försäkrad om", lyck
önskade honom riksmarskalk Göring, "att 
med mig ser hela folket i Eder en av det-

SVENSK FLYGTIDNING 

• • 
) Lockheetl "Lightning" ~ 
~ P)'ovUygcs ~ 
Milo BurchamJ andre provflygare vid 

Lockheedfabriken, Burbank, USA, sit
ter i cn P-3S på 10.000 ro höjd. Det är en 
s. k. rutinkontroJlflygning, och föraren 
rapporterar per radiotelefoni till fabriken 
alla instrumentutslag och andra viktiga sa
ker, såsom t. ex. temperaturen hos oljan 
och den omgivande luften m, m. 

.Bn halvtinune före starten har Burcham 
försökt driva ut kvävet ur sin kropp för att 
undvika "luftproppar". Han har inandats 
rent syre för att slippa riskera den and
ra höjdSjukan, "anoxia", d. v. s. syrebrist. 

Under provflygning~n märker Burcham 
plötsligt att han inte kan ur.ski1ja det stör
sta instrumentet - det är den första symp
tomen hos "anoxia". Föl'aren in::;er att han 
måste göra något åt det så fort som möj
ligt. Burcham har ännu ~å mycket krafter 
kvar att han orkar skjuta spaken framåt. 
Efter en lång dykning kommer han ner på 
sådan höjd att han får tillräckligt med sy
re. Medvetandet klarnar. Han stiger 
åter till sin förra höjd och börjar sin upp
Jäsning igen. Ett ansträngande men spän
nande al'bete .. _ . 

Lockheeds provflygare äro vana vid ha.s
tighet, ty P-38:n går upp i över 600 
km/ tim. Man kunde tycka att landningen 
skulle Våt'a det farligaste vid flygning med 
denna typ. Men enligt en annan av samma 
fabriks provflygare, Half VirdenJ är det 
den våldsamma framfarten i luften som är 
det riskablaste. Han säger: -Hastigheten 
gör en ofta alltför likgiltig och vård::;lös. 
Man flyger genom molnbankar så hastigt 
att man knappast märkel' det. Medan man 
sittel' där och gör anteckningar på sitt 
block är man rätt som det är inne bland 
molnen. Förarhytten mörknar för ett 
iigonblick, och sedan är man ute i fria luften 
igen. Om molnen emellertid befunne sig i 
närheten aven bergvägg kanske man ald
rig komme ut igen., .. 

Burcham, som är känd ::;om skicklig P-38-
expertJ sägel' om planet: 

-Först efter att ha flugit "Lightning" 
en tid kan man börja försöka sig på avan
cerad flygning. Men om man inte känner 
till typen kan en långsam roll få en att för
lora medvetandet. Man kall verkligen be
gå dumheter hman mall lärt känna planet. 
Sedan är det ett lekverk. 

Provflygningarna utföras till största de
len över havet. En annan sak av intresse 
är att piloterna äta träkol för att hålla 
kvävet borta ur kroppen. . 

På höjder över 5.000 m minskas bl. a. 
pilotens tanke- och reaktionsförmåga, och 
dessutom blir det si och så med tydligheten 
i uttalet vid rapportgivning. Senast vid 
7.000 ro höjd måste han absolut ha tillför
sel av syre. Problemen vid höjdflygningar 
äro således ingenting att leka med och ta 
för lätt på .... 

ta krigs st.örsta hjältar". Löjtnant Mar
seille tillhörde den krets av utvalda solda
tel', om vilka man med fog kan säga att 
järn är lättböjligare än deras vilja. 

Löjtnant Marseille, segrare i 158 luft
~trider, omkom genom ett haveri med ptt 
transportplan bakom fronten. 
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Fra nska segelflygplan 
N är den hela Fl'ankrike omfattande sam-

manslutningen "AVIA IJ bildades tog 
segelflyget fart i landet. A VIA var vis
serligen ingen flygindustri, men en hel del 
nykonstruktioner av glid- och segel(lygplan 
gjordes av Jarlaud, vilka sedan i form av 
ritningar utsändes till klubbarna. 

För omskolning av C-flygare till egent
liga segelplan konstruerades "AVlA-32 En. 
ett segelflygplan även tillåtet för flygsläp . 
Det hade V-stöttor, rektangulärt vingmitt
stycke och trapetsformade yttervingar samt 
sexkantig kropp. Planet hade emellertid en 
del dåliga egenskaper, varför det snart er
sattes med den av Maurice Delanne kort 
före kriget konstruerade "Delanne 60 E", 
som även var tillåten för avancel'ad flyg
ning. Med denna typ gjorde generalinspek
tören för segelflyget E1'ic Nessler den förs
ta motorlösa flygningen över själva Paris. 

Delanne 60 E (se bild) är i huvudsakliga 
riktlinjer förvånande modernt konstruerad 
med Ilägg" och bom - en metod som torde 
komma att bli än mera vanlig i framti
den . .. Bonunen kan nästan sägas vara ut
formad som fena. En ovanlig konstruk
tionsdetalj är stabilisatorns synnerligen 
låga placering. 

Caudron bar efter sin första typ, tvåsit
saren "Caudron G-800" (se beskrivning i 
denna tidnings marsnummer 1942), även 
släppt ut ett ensitsigt övningssegelplan, 
kallat uCau,dron C-810". Detta plan liknar 
i sina huvuddrag Grunau Baby. 

På uppdrag av generalkommissariatet för 
sport i Vichy konstruerade Castel tre öv
ningssegelplan, vilka därpå seriebyggdes. 
Det första planet, C-30 S - en utvecklings
form av den före kriget konstruerade 
Castel-30 "Moustique" - var den första 
typ som byggdes i Frankrike efter vapen
stilleståndet och beordrades i 20 exemplar 
som en första bestäl1ning av general kom
missariatet. Denna liksom de följande ty
perna G-$01 S u Ailette" och C-302 likna i 
stort sett Grunau Baby. Det första plan 
som franska segelflygare deltaga med i ut
ländska tävlingar var "AVIA-41 P". Den 
därur utvecklade seriebyggda typen 
"AVIA-40 P" användes allmänt inom lan
det. Med A VIA-4l P har Eric Nessler 

,~ 
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HOiii. '20-P I 

bl. a. distansrekordet på 400 km. I Heri
court bygga ingenjörerna J. BTyli71.8ki och 
J. Wchrle sedan 1935 högvärdiga segelplan. 
Deras nyaste är den 1939 konstruerade 
"J. J-3 A", vars kropp påminner om den 
tyska "Reiher" - men vingen är ungefär 
densamma som hos A VIA-40 P. "Caudron 
C-820" är en ny typ, högvärdig, med sin 
höga hastighet lämpad för sträckflygning
ar. 

Även segelplan i hdmetall ha med fram
gång byggts i Frankrike. Först konstrue
rade SNCA-SO (Societe Nationale de 
Constructions Aeronautiques du Sud-Ouest) 
den mittvingade "SO-P l", beräknad med 
12-faldig säkerhet och utmärkt för avan
cerad f lygning. Den unge Max Holste 
byggde också han ett he1metallsegelplan, 
som kallades "Trois Quinze" (tre gånger 
femton - spv 15 m, sidoförhållande 1: 15 
och vingyta 15 kvm). Därefter fick han i 
uppdrag att bygga ett högvärdigt segel
plan och löste prohlemet genom heImetall
planet "20-P 1", en synnerligen okonven
t.ionell typ med "äggkabin" och stjärten 
uppburen genom två bommar av lättme
tall,kal. 

Den första franska tvåsitsaren skapades 

tJvningsplan: AVIA-
32 E 

Spännvidd ro 14,83 
Längd m 6,82 
Vingyta kvm 18,22 
Tomvikt kg 140 
Flygvikt kg 220 
Vingbelastn. kg/ kvm 12,10 
Sidoförhåll. 1: 12,00 
Glidtal 1: 16,70 
Sjunkhast. m/sek 0,77 

Högvärdiga segelplan: 

Spännvidd m 
Längd ffi 
Vingyta kvm 
Tomvikt kg 
Flygvikt kg 
VingbeJastn. kgjkvm 
Sidoförhåll. 1: 
Glidtal 1: 
Sjunkhast. m/,ek 

Högvärdiga metallsegelplan: 

Spännvidd 
Längd 
Höjd 
Vingyta 
Tomvikt 
Flygvikt 
Vingbelastn. 
Sidoförhåll. 
Sjunkha,t. 

" 
vid bästa glidtal 

Glidtal 
Ha,t. vid bästa glidtal 

Tvåsitsiga segelplan: 

Spännvidd 
Längd 
Vingyta 
Tomvikt 
Flygvikt 
Vingbelastn. 
Sidoförhåll. 
Glidtal 
Sjunkha,t. 

Delanne-
60 E 

13,35 
7,50 

15,00 
140 
225 

15,00 
11,90 
19,50 

0,85 

AVIA-
41 p 

18,75 

18,15 
175 
255 

19,50 
19,40 
22,90 
0,65 

ro 
ro 
m 

kvm 
kg 
kg 

kg/kvm 
1: 

ro/sek 

1: 
km/t1m 

ffi 

m 
kvm 

kg 
kg 

kgjkvm 
1 : 
1: 

m/sek 

SVENSK FLYGTlllNlNG 

lJvningssegelplanet Delanne 60 E. 

av Castel under beteckningen "Yanapour". 
Den - därur år 1935 utvecklade "Castel-2J,. 
Gasoar" förbättrades så småningom och 
kallades "Gastel-fJ,. S". Flera exemplar 
byggdes och flögo in åtskilliga nationella 
rekord. Kort före kriget konstruerades 
"Delanne,-30 p" med avsikt att dänned ge 
Frankrike en typ som var likvärdig den 
tyska "Kranich". Utmärker sig genom 
vingarnas negativa pilform, varigenom 
även den bakre sitsen kunnat placeras 
framför vingframkanten. Den förut nämn
da tvåsitsaren "Caudron G 800" betecknar 
hittills toppen inom denna kategori av 
franska segelplan. 

Castel-Mauboussin Caudron 
C-30 S G-301 S C-302 C-810 

11,08 12,30 14,00 14,00 
6,14 6,20 6,20 

13,30 14,66 14,00 15,40 
119 130 125 
206 217 220 225 

15,50 14,80 15,70 
9,45 10,50 12,00 12,70 

17,00 18,00 
1,00 0,90 0,80 0,85 

AVIA- Castcl- J. J.- Caudron 
40 p 38 3 A C 820 
14,90 11,00 15,70 17,50 

5,00 6,70 
15,00 10,00 15,00 17,00 

140 70 165 
220 150 255 305 

13,60 15,00 16,50 
14,58 12,00 15,50 18,00 
22,80 25,00 27,00 
0,64 0,63 0,65 0,65 

SNCA Holste Holste 
SO-P 1 "3 X 15" 20-P 1 
16,00 15,00 17,50 

6,10 7,50 7,20 
1,87 

16,00 15,00 18,00 
225 133 200 
320 225 287 

20,00 15,00 16,40 
16,00 15,00 17,00 

0,65 0,60 
vid 67,5 km/t 

0,76 
vid 83 km/t 

30,00 
65,00 

Ca,tel- Delanne- Caudron 
24 S 30 P C-800 
17,00 16.00 

8,00 8,40 
22,00 22,00 22,05 

220 260 240 
380 420 440 

17,20 19,00 20,00 
15,70 15,00 11,60 
18,00 24,00 19,00 

0,90 0,88 
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Engelska "S I i n g s b y" -s e g e I p I a n 
D et första högvärdiga segelflygplan som 

serietillverkades i England var Slings by 
UKirby Kite", som även var detta lands 
första segelplan med "knäckta" vingar. 
Dessa voro enbalkiga och skevningsrodren 
differentialstYl'da. Fanerskalkropp med 
oval genomskärning. 

Nästa högvärdiga typ från Slingsby
firman var "Hjordis", med vilken P. A. 
Wills vid en nationell tävling 1936 satte 
engelskt dist.ansrekord på '167 km. Hjorclis , 
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sågs även vid Rhöntävlingarna 1937. Ty
pen hade ett ganska underligt utseende med 
s in cigarrformiga kropp med hög "hals" 
upp till vingmitten. Höjdrod~'et var ut
format som pendelroder och tämligen högt 
placerat. 

För klubbändamAl (bl. a. avsedd föl' ut
bildning i avancerad flygning) släppte 
Slingsby ut "Kirby Gull /", en utvecklings
form av Kjrby Kite och avsevärt bättre 
aerodynamiskt genomtänkt .än denna. Spe
ciellt stort intresse tycktes konstruktören 
ha nedlagt på en smidig övergång menan 
"kabin" och vingur i:lamt mellan dessa och 
kroppen. Förarsitsen uh'ustad med blind
flyginstrument, Med ett plan av denna 
typ flög G, S, Stephen,on den 22 april 1939 
från den engelska segelflygplatsen Dun
stable över Kanalen och landade på fransk 
mark i närheten av Boulogne, en sträcka 
på 184 km. 

Slinysby "King Kite" är fribärande, mitt
vingad med svaga "knäckar". Huven är 
skickligt anpassad efter ln·oppsformcn. De 
ovanligt smala skevningsrodren ha samma 
djup hela vägen och sträcka sig från 
"knäcken" längs hela yttcrvingen. Stort 
sidoroder. Med ett sådant plan satte se
gelflygaren Watt ett engelskt sträckrekord 
på 178 km vid Rhöntävlingarna 1937. 

I slutet av 1938 släppte fabriken ut den 
nya typen "Petrel", ett vackert plan med 
helt fribärande "knäckvingar", starkt av
smalnande, Kroppen påminner om den tys
ka Reihers. DifferentialstYl'da skevnings
roder och störningsklaffar på vingens över
sida. 

På våren 1939 var Slingsby klar med en 
billig typ för flygklubbarna, kallad "Nr, 
16". Planet är helt fri bärande med trapets
vingar, tämligen kraftigt tilltagna skev
ningsroder samt störningsklaffar. Spänn
vidd 14,22 m, längd 6,21 m. 

Slingsby har även skapat övningl;jsegel· 
plan, t. ex. Slingsby "Tutor", Slingsby 
/J Falcon III" och Slingsby "Gull II". Gull II 
torde få anses som Englands förnämsta 
tvåsits iga segelplan och ställes ofta i klass 
med tyskarnas "Kl'an ich". Gull II är hög
vingat, helt fri bärande med lätta "ving
knäckar". Vingarna äro enbalkiga, Sit
sarna bredvid varandra, Under kroppen ett 
bromsbart hjul med skida framför. Data : 
spv 18,3 m, längd 7,7 m, tomvikt 240 kg, 
flygvikt 415 kg, vingbelastn. 17,6 kgjkvm, 
sidoförhållande '1: 17. 

I detta sammanhang kan nämnas en an
nan övningstvåsitsare trots att den ej är 
någon Slingsby-typ. nämligen Scott "Vi
king II", i stort sett konstruerad som "Gull 
II". Data : spv 18,6 m, vingyta 21,8 kvm, 

SLINGSBY-TYPER: I Rh'by I I K;'b'i I K;ug I Kilc Hjordis Gull Kilc pctrcl 

tomvikt '231 kg, flygvikt 
403 kg, vingbelastning 
18,49 kgjkvm, sidofö,'
hållande 1: 16,3, sjunk· 
hastighet 0,73 m/sek vid 
55 km/ tim, 

Spännvidd m 14,10 
Längd m 6,03 
Vingyta kvm -
Tomvikt kg 118 
Flygvikt kg -
Vingbelastn. kgjkvm -

I 
Sjunkhast. m/ ,ek -
Glidtal l: -

16,60 16,33 
6,58 6,61 

11,50 -
150 144 
230 -

20,00 -
0,61 -

23 vid -
56 km/t 

15,60 
-

13,60 
177 
258 

19,00 
0,82 

25 vid 
60 km/t 

17·,35 
7,24 
-
--
-
--

Text och illustrationer 
till sid. 14 och 15 äro i 
utdrag hämtade ur den 
tyska tidskriften "Der 
Flieger". 
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SEGElFLYGET 
ett språngbräde 
Glidflygplansbygge 

Segelflygning 
Meteorologi 

längtar Ni efter au få "vara med i fly
get"? Lär Er dä glidflygning och st'gel· 
flygning! De är en springbräde till 
mowrflygning och samtidigt eu par 
självständiga, förnäma sportgrenar, som 
kräver personlig skicklighet och god 
kamratanda. Dc fordrar ockd goda kun· 
skaper - glidflygarcn och segelflygaren 
m:\st,e känna sin "maskin" grundligt. 

Genom Hermods kurser skaHar Ni Er 
erforderliga teoretiska kunskaper. Ni är 
kanske redan medlem j en segdflygklubb 
och kan dl studera hermodsbre"en jäm. 
sides med de praktiska övningarna, vjlkel 
är idealiskt. Har Ni JUSt nu inte tillfälle 
att gli in i cn klubb, blir ht!:-modssfU· 
diema en lämplig förbereddse. Skriv i 
dag efter Hermods tekniska pl"Ospekt. 
som lämnat alla upplysningar om flyg· 
kurser och en mängd andra tekniska 
kurs!::! j olik;! fack! 

HERMUOS •••••••• 
I 5io"59. 32 B .. Malmö 
I Sänd omgAende Edert tekni"ka protlpekt 
I samt Eder ,.."6nad,,Udnlng Korresponden. I under ti mAnader. 

I 
I 
I 
I 
I 
I 

Nnmn 

Botltad 

Posta.dr. . ..•• ',., •• ,...... .. SFT:2 
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~I PRESENTERA: ~tI 

Adriaan Spykman, 

disponent, ordf. och skatt-nwstare i Stock
hol'm.s Segelflygklubb, ledamot av [{.SAKs 

verkställande utskott, C-diplonwt. 

Stockholms Segelflyglclubb, 80m på hös
ten 1938 åtcl"l.tpplivades efter några 

års dvala, hade liksom så många andra, 
flYUklubbatr ett besvä1'ligt {öre i port
gången, och först i bö'r jan av 1940 kom 
flygverksamheten i gång på allva1'. 
Strax dä1'efter fick klubben ett tillskott 
som mycket snart skulle visa sig var(l. 
av oskattbart värde. 

Adriaan Spy1.;mCtn blev nämligen med
lem i klubben och valdes på års'mötet 
i maj 1940 till skattmästare. Att i det
ta fall rätt man kom på rätt post vi
sade sig omedelbart. En flygklubbs l 
ekomnni är aUtid den stora stötestenen, 
och detta Uällfw icke minst för segel
flygklubbarna, men om klubben ha',. en 
kassör 80rn verkligen törstår sig på af
färer och ekonomi g(lr det att klara 
snart sagt vad som he18t. Detta har 
allas vdr Adrlaan be'visat! 

Att Adriaan Spykrn,an har intresse 
och verklig förståelse tör segelflygets 
stol'a sak och dä1'jämie alltid val-it och är 
villig att offra tid och arbete för dess 
olika nrbetsuPP{fiftf!r torde otvetydigt 
framgå atl några exempel. 

När Spykman valdes till skatt1nästare 
/lade Stockholms Segclflygklubb c:u 70 
11wdlemma1·. Nu har klubben 976 ... 
Den 1 april 1941 uppgick Stockholrn..s 
Segelflygförlmnd i Stockholms Segel
flygklubb, och klubben övertog förbun
dets affärer med bl. a. c:a 3.000 k?' i 
obetalda räkningar. Klubben hade inga 
kontanter, Här ställdes alltså den ar
me skattmii.staren inför uppgiften att 
inom kort tid skaffa 9.000 kr. Vilken 
annan skulle inte ha tvekat inför den 
uppgiften? Dock inte Adriaan! Den 
enda f1'amkomliga vägen var att taga 
till tiggarstaven, och i'nom fÖ1'vånans
värt kort tid hade Adriaan praktiskt ta
get helt på egen hand skaffat erfor
derligt kapital och betalat alla räkning
ar. Sedan dess hM klubben inte annat 
än i något enstaka undantagsfall haft 
någon obetald räkning som varit äldre 
än en månad, Vad detta betyder tör 
klubbens goda anseende hos dess leve
rantörer och des8 möjligheter att fd 
kredit är uppenb(V1·t. Äran härför till
komme,' helt Spykman! 

(Forts. på sid . 21) 

E
N DAG I MAJ 1920 STOD PLöTS
ligt snickargesällen Gottlob Espen
laub arbetslös oc.h måste lämna det 

lilla samhället Korntal vid Stuttgart. Vad 
skulle han ta sig till? Resa hem ett tag, 
men !:ledan . . . 

I Stuttgart gör tåget 20 minuters uppe
håll. Från en tidningskiosk hör Espenlaub 
försäljarens rop: "Flugsport!"· Det är den 
tyske segelflygpionjären civiling. Oskar 
Ursinu~' tidskrift, som den unge snickaren 
emellertid aldrig hört talas om, fastän han 
är mycket flygbiten. l tidskriften söker 
Ursinus medhjälpare, bl. a. ~nickare, till 
de för!:lta segelflygtävlingarna på Wasser
kuppe/ Rhön, och lönen är fl'itt vivre. 

- J ag vill till Rhön! J ag vill flyga! 
utropade Gottlob på kvällen j sitt hem. 
Och morgonen därpå avgick ett brev till 
Ursinus. Efter lång väntan kom svaret : 
Espenlaub var välkommen till Rhön som 
medhjälpare. 

Åka tåg kostar pengar, tänkte den bli
vande flygaren och satte sig på sin gamla 
cykel, som i stället föl' de utslitna ringar
na hade spiralfjädral' från en uttjänt 
madrass... Cykeln klapprade och väsnades, 
men fram kom ägaren - d. v. s. till fots, 
då Espenlaub lämnat kvar det totalhavc
l'erade åkdonet i ett dike en bra bit från 
målet. När han trädde in i värdshuset 
"Zum Hirsch" i Gersfeld vid Rhön tog Ur
sinus med förundran emot den skäggige 
och avtärde unge flygfantasten. När alla 
samlats fortsatte man med uråldriga last
vagnar upp till Wasserkuppe, 

Under de följande dagarna gjordes un
der "Rhönvater" Ursinus' ledning ett syn
nerligen primitivt segelflygiäger i ordning 
för att taga emot de tävlande. Dessa bör
jade komma - och med vilka flygappara
ter ! En del var inte ens färdigbyggda el
ler åtminstone inte klädda ännu ... den de
taljen gjordes klar på Wasserkuppe före 
flygningarna. Pionjärtider! 

Espenlaub hade blivit kökspojke och val' 
mest sysselsatt med att skala potatis., . 

Äntligen efter tre veckors regn gjordes 
den första starten den 6 augusti av Bruno 
Poelkc i ett biplan - den vanligaste ty
pen då föl' tiden. Flygtid 8 sekunder! 
Storar,tat! Segelplanet "Schwarzer Teufel" 
från Aachen gjorde sensation den 4 sept. 
genom att flyga 1.830 meters distans med 
en tid av 2 minuter och 22,6 sekunder. 

Kvaddningarna hörde till dagordningen, 
och det blev åtskilliga delar över för den 
snokande "E spe" . Och en morgon ställde 
ett nytt och sällsamt flygplan upp ti1l täv
ling vid hanget. Espenlaub hade i största 
hemlighet byggt en hängglidare av de bäs
ta bitarna från de kvaddade planen. Den
na "Espeniaub p' flög inte alls illa, men 
till slut flög även den i bitar - tillsam
mans med Gottlobs första flygardröm. 

För hemresan per tåg till sin by Balz
holz hade han inte tillräckligt med pengar, 
varför han efter någon tvekan använde 
sina sista slantar för att komma till Mainz, 
där det bodde en god vän, ägare till en 
karosserifabrik och hjälpsam flygkamrat. 
Denne gav Espenlaub tillfällig anställning, 
och två veckor senare vore respengarna 
ihoptjänade. Nu skulle han hem och byg
ga ett nytt segelflygplan ! 

Efter mycket sökande fick Gottlob an
ställning i ett snickeri - två timmars pro
menad hemifrån... Lönen räckte precis 
till betalnjng för mat och husrum hemma 
samt köp av material till det nya flygpla-
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ENl'IS FLYGI 
•• o vervann 

Detta är skildringen av den långa 
konstruktör och flygare - G o t t 1 
nan han nådde sitt mål. Espenlaubs 
järåren vid segelflygets högborgar l 
80m fortsätter i nästa nr, är synn 

net. l Rhön hade han ingående studerat 
alla flygplan typerna samt gjort skisser så 
gott han förstod. Målet val' ett högvingat, 
helt fribärande plan med 10 meters spänn
vidd, Hela vintern och våren strävade han 
på med hjälp av brodern Hans. I början 
av juli stod flygplanet klart, till alla delal' 
ett verk av Gottlobs hjärna och båda brö
dernas händer, 

De olika tyska flygklubbar som sysslade 
med segelflyg (eller rättare sagt glidflyg 
pA den tiden) 
hade under vin-
tern 1920-21 ' 
slutit sig närma-
re samman, och 
rörelsen kunde 
börja organise· 
ras - ett verk 
av Oskar Ursi
nus, som därmed 
kan sägas vara 
tyska segelfly
gets skapare och 

organisatör. 
Rhöntävl ingarna 
1921 voro bättre 
ordnade än året 
därföl'ut. Flyg
ningarna kunde 
börja! 

När Espenlaub 
med flygplanet 
på sin faders . . 
mjölkvagn gav Gottlob E8penlaub med !Hn f~ 
sig iväg till järn- 1921. Den var saml1tansatt ( 
vägen i N euJfen nas k vac/.J. 
bildade byborna 
häck längs vägen . 
och fällde ofta ganska hånfulla yttranden 
om mannen och hans verk. Då svor "Espe" 
på att inte komma hem igen förrän hatt 
.fått allmänt erkännande och blivit en an
sedd karl. Han anade knappast att det 
skulle bli fem år av umbäranden, hunger 
och besvikelser, vilka kunde övervinnas en
dast med hans schwabiska envishet och 
den fasta tron på en framtid i flygets 
tecken. 

Espenlaub stannade hos sitt flygplan un
der resan utan att upptäckas av tågperso
nalen. På Wassel'kuppe flög han en enda 
gång, och det slutade med totalkvaddning. 
Han hade ju inte lärt sig flyga men kun
de ändå ej låta bli att ge sig upp i luften! 
Man [år också tänka på att någon egent
lig glidflygutbildning ännu ej fanns i Tysk
land på den tiden. Emellertid fick Gott
lob som balsam på såret 500 mark för fli· 
tigt arbete samt en bok som hederspris. 

Den officiella tävlingen val' slut, men 
ingen ville resa hem. Det flögs vidare. 
Några dagar senare nådde Arthur Mar-
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NSTRUKTÖR 
binder 

ra väg som en ung tysk flygplan
p e n 1 a u b - hade att vandra in

mhct sammanfaller delvis med pion
h Grunau, varför följande artikel, 
jnlressant och läsvärd. 

tens Irån Hannover med sin "VampyrH 15 
minuters flygtid och en sträcka på 7.5 km. 
"Vampyrll var en sensation och blev epok
görande. Man kan säga att. det var det 
första segelflygplanet. 

I slutet av september åkte alla hem ut
om Espenlaub och den unge r.tudenten 
Alexander Lippisch. Den förre kunde helt 
enkelt inte resa hem, och Lippisch hade 
beslutat att tillsvidare överge !3 ina tek
niska studier för att i stället st..'lrma på 

ingglidarc på Rhön hösten 
ästu delarna från kamrater· 
tuplan. 

Wasserkuppe och 
låta de redan 
samlade erfaren
heterna mogna 
och komma till 
nytta. Det fanns 
ett stort tält att 
både bygga och 
bo i. Dåvarande 
kaptenen Kurt 
Student (numera 
general för luft-

landsättnings
och fallskärms~ 

trupperna) av
slutade en kurs 
för några unga 
officerare och 
underofficerare i 
Ilrmlm med att 
sjii.lv göra en ge
neralkvnddning 

när han skul le 
flyga ner planet 
till vinterförva
ringen i dalen, 
varför han mås
te ligga hela vin

tern i ett värdshus i Ab~roda. Espe och 
Lippisch blevo ensamma på Wasserkuppe. 
Denna vinter lärdc Espe det han dittills 
ej kunnat om bet'äkningar och exakta rit
ningar, vilket var av oerhörd betydelse för 
hans vidare utveckling SQm konstruktör. 
Lippisch var den idealiske ledaren och lä
raren. Ständigt arbetade de, och när väd
ret var fint gjorde de sina flygförsök. 
Gottlob provade t. ex. en hängglidarc som 
de tillverkat av vingarna till Lippischs 
kvaddade pl~ "Falke". Det stora Verket 
skulle emellertid bli ett stjärtlöst segelplan 
med genomgående vinge ... 

En dag blev tältet för litet, och föl' att 
få plats för vingen skura de helt enkelt ut 
ett hål i tältväggen. Nu hade snöstonnen 
fått ett bra handtag! Och en natt blåste 
tältet ned. Lippisch hann rädda !o>ig ut i 
stövlar och skjorta, varpå han irrade kring 
i mörkret och snön tills det började ljusna, 
Då fann och sökte han tältplatsen - Espe 
JAg och sov under det rasade tältet som 
om intet hänt! De togo sitt kvarter i en 

barack vid foten av Wa!:i!:iel'kuppe, som ny
ligen byggts av "Weltensegler CmbH, Ba
den-Baden" - det nya företaget leddes a v 
Fritz Stamer och skulle idka skolvcl'ksam
het. Föl' tillfället val' baracken tom och 
blev de unga konstruktörernas vintcrkvar· 
ter. Så mycket snö föll att den räckte till 
takskägget, varför ut- och inträde skedde 
genom en taklucka. De blevo fullständigt 
isolerade och levde uteslutande på havre
gröt. Sina verktyg och lite kläder hade de 
räddat från det nedblåsta tältet. De sågo 
ut som vildar, skäggiga, långhåriga, smut
::;iga, map'a samt med fångrockaI' (byte 
från baracken) dragna över de andra otill· 
räckliga kläderna. 

Två flygplan fingo de färdiga dennn 
vår, nämligen "Alexander" och den nämn
da flygande vingen. Båda kvaddades snart, 
Den tillstädeskomne Starner slog sönder si
na plan "Roland" och "Feldberg" ... med 
det förstnämnda satte han sig nere i Obern
hausen ovanpå ett litet hus som var avsett 
föl' andra ändamAI - ty det hade hjärta 
på dörren, Och ändå hade de alla vid 
Rhöntävlingarna 1922 var sin maskin att 
flyga med! 

Den 18 aug. gjorde Martens med sin 
"Vampyr" dundersensation genom att hål
la sig uppe över hanget 1 timme och 6 mi
nuter med landning nere i dalen!) km från 
startplatsen. Världsrekord! Jubel! Hans 
kamrat Hentzcn förbättrade ett par dagar 
senal'e rekordet till 3 tim 6 min. 

Gottlobs monoplan "EspenIaub ~" skötte 
sig bra, fluget av väl'ldskrigsflygarna 
Martill Schrenk, Alexander von Bismarck 
och friherre von Freybcrg. Det blev ett 
trcdjepris på 3.000 mark föl' 919 sekunders 
total flygtid, oc.h dessutom fick Espe "Förs
ta Gersfeld-priset" pa 6.000 mark för en 
flugen sträcka av 2,8 km. Hans namn som 
konstruktör började synas i fackpressen 
inom och utom landet. 

Den första timflygningen utan motol' 
hade visat världen att segelflyget inte val' 
en lek utan en utomordentlig sport av stort 
värde. Det började komma. utlänningal' till 
Hhön, som sålunda blev en internationell 
högbOl'g för segelflygct. Man kundc sätta 
i gång regelbunden skolning. 

Den kommande vintel'n tillbringade Espe 
hos två ny tillsatta "luftpoliser" i ett nytt 
hus på Wasserkuppe. Med hjälp av den 
ene luftpolisen, segelflygal'en Maxe Kegel, 
konstruerade och byggde Espe under de 
långa vintermånaderna ett helt fl'ibärande 
sf>gelplan med 18 m spännvidd. Under 
sommaren uthyrdes planet för turer Was
sel'kuppe-Poppenhausen till utlänningar, 
mest svenskar och amerikanare, vilkas 
pengar på grund av den tyska inflationen 
voro mycket värdefulla för den påpasslige 
Gottlob. Varje tur kostade minst fyra dol
lar, och som riskpcngar föl' ev. sönderslag
ning måste en nätt !mmma deponeras före 
starten. 

Espenlnub lät tre kamrater ha hand om 
uthyrningen mot del i inkomsterna, medan 
han själv satte i gång med att i ett stort 
tält bygga tre nya flygplan - det tog en
dast några veckol's tid. Espe hade blivit 
fabrikör! Det första av dessa plan sAldes 
till en svensk. Bland Espes medhjälpare 
märktes den numera bekante segelflyg
fabrikören Edmund Schneider. 

«Forts. i nästa nr) 

VI PRESENTERA: 

SUI' n IV entzel, 
fabrikör, modellflygpionjär, skribent, 

internationell rrwdellflugare. 

17 

S ven TVentzel hör till de 'Iwdellfl!Jgets 
verkliga pionjän:r 80m för ungefär 

tiQ år sedan togo upp denna. sport på 
sitt program och började verka fÖl' dess 
utbredning bland smmsk ungdom. R e
dnn 1993 togos dc första stapplande 
stegen på en lysande rnodellflygarbaoo, 
och något år senare noterade Wentzel 
den törsta riktign fullträffen. Vid en 
stortävling prt'steradl' han nii:mligen den 
första flygningen med modell,}lan på 
över 2 rninuLer, och därmed var hans 
frammwrsch säkrad, Otaliga äro dc 
spr/mr han sköl'dat bci.dt;: lxi svensk och 
utländsk nwddlflygmm'k, Hans bedrif
ter som modellflygan (LV högsta inter-l 

~ 
nationella rang äro mer än väl kända 
av varje flwåeUflllgare. Man behöver 
ju rndast tänka på stortävlingar i Fin
land, Norgt· och Damnark, Wakefield 
Cup ·i Englwld och Ji"rankrike, Belgien ... 

Sven ~Ventzels stora organisatoriska 
talanger och hans skarpa blick för 
det ändamålsenliga uppmärksammades 
snabbt a'tJ olika organisationer, klufJbar 
och tidningiLr. Snart var han den mest 
uppskattade modeUflygskrifu!nt, täv
lingsledarl! och flwdcllflyg01'g(LnisaWr 
som svenskt nwdellflyg hade att uppvi· 
sa. Särskilt hans insatH inom modell
flygklubben "Vingarna" i Stockholm är 
stora'rtad. Under de svåraste förhdllan· 
den var han en längre tid denna klubbs 
verkligt drivande kraft, son/, förutsåg 
allt, 80m planerade, verkställde och kort 
Hagt gjorde praktiskt taget allt som 
sl...--ulk göras. Det är knappast att undra 
på att "Vingarna" under hans vård blev 
en verklig storklubb, ty sälUm har väl 
en trädgårdsmästare ansat sina bloms
ter så omsorgsfullt 80m Wentzel de SlJi· 
randc förmågorna i "Vingarna". 

V·id sidan om sin o1'ganisatorisk(L 
ve?'k8amhet inom modellflyget, som ba
ra den skulle krävt sin man helt, hann 
Wentzel även trU'd att suu·ta egen mo
dellplanfabr'i lc, att arbeta, upp denna till 
en av de ledande i landet, att författa 
cLrtiklar flir tidningspressen i flwdcll
flygfrågQl', att skriva en liten handbok 
i modellbygge, och till slut, som kronan 
pd verket, att starta en egen flWdelltid
ninn· 

Att allt mer krävande arbetsuppgifter 
numera tagit Wentzels uppmärksamhet 

(Forts. på sid. 24) 
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Olidflygutbildning vintertid 
Att glid- och segeJflygutbildning lämpar 

sig bäst under sommarhalvåret rAdel' 
ej tvivel om, mcn att utbildning vintertid, 
f;om man ofta får höra, ger inget eUer 
ringa utbyte kan jag inte riktigt hAlla med 
om. Som ett belägg härför skall jag med 
tillhjälp nv en del glimtar från vår klubb 
försöka eliminera detta påstående. 

Visserligen är det sant att svårigheter
na vintertid äro många, men det gäller då 
för en klubb att försöka motverka de olä
genheter den kallare årstiden {ör med sig. 
I Västerbergslagens Flygklubb har ordnats 
en särskild vintcrIlygplats, och resultaten 
frAn vintern 1941-42 tala för att vi i 
framtiden böra f<irlägga det mesta av ny
börjarskolningen dit för att om sommaren 
ägna oss åt mera högvärdig flygning. Som 
flygplats användes sjön Väsmans is, och 
vårt av luftfartsmyndigheten godkända 
flygområde ligger vid en större vik vid si
dan av men i omedelbar närhet av staden 
Ludvika. 

På stranden vid flygplatsen ha vi byggt 
vAr hangar, den är visserligen enkel men 
fyller sitt behov. Här finns plats för två 
plan, vår elektriska vinsch och laddutrust
ning för denna. I själva hangaren är, för 
den teoretiska undervisningen m. m., byggt 
ett mindre rum, som är något så när varm
bonat, och medelst en plåtkamin möjliggö
res snabb uppvärmning, 

Vintertid är användandet av vinsch det 
enda tänkbara startsättet. Vinschen bör 
också vara av sådan konstruktion att den 
icke är beroende av väderleken utan alltid 
är startberedd, Försök med bilskolning har 
givit negativt resultat. Är vädret lugnt el
ler vindriktningen den rätta, placeras vin
schen pA land intill hangaren och starterna 
företagas mot land. För skolning vid av
vikande vind har en rak väg gående från 
hangaren rätt ut mot sjön plogats upp. 
FrAn denna väg, som uteslutande är avsedd 

Våra 

flygplans
lacker 

äro av experter grund

ligt utprovade för sina 

ansvarsfulla uppgifter. 

DORCH, BÄCKSIN & Co:s A.-B. 
Stockholm - GOTEBORG - Molmii 

! 
ger mera utbyte än vad 80m i allmänhet 
anses - erfarenheter från V ii s t e r
h e r g s I a g e n s .F l y g k I u b b peka 
på att även vin tern bör utnyttjas av 
fl ygklubbarna. L ____ ~ ____ ~ ______ ~ ____ ~ ____ '-

Ing. Lar'tJ Bröms, gruppchef i Ludvika 
och förf. till denna art!kel. 

för vinschens placering kan starter företa
gas i vilken vindriktning som helst. 

Skolflygningen bedrives, såvitt möjligt 
mellan bestämda klockslag, varje söndag 
och på senvintern även löl'dagseftermidda
gal' förutsatt att yttertemperaturen icke är 
under _12 D och vindhastigheten icke över
stiger maximum av vad som i SM är före
skrivet för nybörjarskollIing. 

För en elev att deltaga en hel dag skulle 
bli lite för ansträngande, varför av praktiska 
skäl elevantalet uppdelats på flera grupper 
om 7-8 i varje grupp. En grupp skolas 
t. ex. söndag förmiddag och en allnan på 
eftermiddagen. Fram på vårkanten, då 
solen börjar bli mera tilldragande och di
plomtagning aktuell, har det ordnats så att 
eleverna i samband med en helgdag tagit 
sig ledigt en eller två vardagar, detta för 
att proven om möjligt skola kunna avläg
gas i en följd. Veckouppehållet medför 
normalt icke nämnvärd osäkerhetskänsla 
hos eleven men bör givetvis noga beaktas 
av läraren. Mången invänder kanske här 
att denna utbildningsform går alltför lång
samt, då en elev icke får mer än två till 
tre starter över en söndagshelg. Såvitt jag 
själv kan bedöma är dock en långsammare 
utbildning mera värdefull än en för snabb. 
Därpå ha vi ocksA i vår klubb erhållit bittra 
bevis. Beträffande extra ledighet, som ele
ven eventuellt behöver vid diplomtagning
en, så är det ju mycket lättare att från 
gin dagliga sysselsättning få ledigt en eller 
två dagar än fjorton dagar som en normal 
dagskurs tal' i anspråk för ait erövra ett 
diplom. 

Jag framhöll tidigare att vinschskolning 
var lämpligast vintertid, denna skolfonn 
sammanhänger även i övriga avseenden 
med denna årstid i det att eleven får en 
nyttig motion, som i sin tur hjälper till att 
hålla kroppstemperaturen uppe ifall det 
skulle vara litet kyligt. Vid låg .tempera
tur har en eller annan kortare paus gjorts, 
då elever och lärare fått tillfälle att be
söka det uppvärmda rummet i hangaren. 
Då det här mestadels är frågan om glid
flyg, förorsaka de korta tider eleven vis
tas i luften inga större besvär, förutsatt 
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att han är utrustad med lämplig klädsel 
och framför allt har en extra flyghuva un
der kraschhatten, som dock bör vara för
sedd med lämplig öppning för öronen, så 
att ljud från vingar och stag kan inkttagas. 
Skyddsglasögon verkar för nybörjare irri
terande och bör därför icke komma till an-
vändning. 

Hangflygning med Grunau Baby ha vi 
ocksA försökt oss på vid en bergshöjd invid 
sjön, men något större begär att slå tids
rekord får mao givetvis icke vintertid. 

Ludvika är en industristad och de flesta 
av våra elever ha därför sin dagliga sys-
8elsättning inomhus. A tt det hos dem före
finnes ett visst behov att på ledig tid få 
vistas i det fria är ju uppenbart. Finns 
det då någon lämpligare fritidssysselsätt
ning än att utbilda sig inom segelflyget? 
Själv har jag insett att segelflygningen fyl
ler mitt behov av rekreation, och denna för
mån vill jag icke endast åtnjuta sommartid 
utan hela året om. Blir glidIlygutbildning 
obligatorisk vintertid lite varstans bland 
klubbarna blir nog också segelflygningen 
som sportsgren betraktad mel'a fulländad. 

L. B. 

Träflygplanens 
renässans 
Tyskland frångår amatör
bygget inom segelflyget? 

Sedan gammalt ha flygteknikerna tvistat 
om träflygplanets vara eller icke vara. 

Under en lång följd av år erövrade metall
planen mer och mer marknaden, och många 
profeterade om att träflygplanens saga 
snart var all. På senare tid har emellertid 
en omkastning ägt rum till träflygplanens 
fördel. Härtill ha flera faktorer bidragit, 
såsom t. ex. råvaruknappbet, förbättrade 
tillverkningsmetoder och kanske främst det 
ökade behovet av snabbtillverkning av flyg
plan vid redan befintliga industrier. Som 
bekant fordras enorma summor för att läg
ga upp verktyg till ett metallflygplan, och 
vad värre är, tiden för fä.rdigställandet av 
dessa verktyg belöper sig oftast till betyd
ligt över ett halvår. Verktygen för till
verkning av träflygplan ställa sig i dessa 
hänseenden mycket gynnsammare. 

De senaste tillverkningsmetoderna ha 
främst möjliggjorts genom förbättrade el
ler nya konsthartsmaterial, varigenom bätt
re limningar och i vissa fall även helt nya 
produktionsmetoder framkommit. De s. k. 
bakade flygplanen äro ju träflygplan som 
"bakas" eUer "svetsas" ihop med konst
hartsmateriaI. Men även tillverkningen av 
vanliga träflygplan har tilltagit oerhört. 
Det är också att märka att träflygplanen 
på intet sätt i prestanda eller användbar
het stå metallplanen efter. Sllunda är ett 
av de f. n. absolut förnämsta flygplanen, 
De HaviIland D. H , 98 "Mosquito", byggt 
helt i trä. 

Även för Sveriges del kan träflygplanet 
givetvis f A den största betydelse, då vi ju 
ha tillgång både till lämpligt material och 
lämplig arbetskraft. 

I detta sammanhang förtjänar omnämnas 
att man i Tyskland funnit segelplansnicka
ren vara sin kamrat från motorplanindu
strien överlägsen. Han kallas därför ock
så "träarbetets finmekaniker". 
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Signaturen "G n i s t a n", under vil
ken döljer sig en av våra sportflygare, 
kommer alt i SVENSK FLYGTIDNINGs 
spaJter kbera över ä mnet m a r k f l y g. 
n i n g, som bekant det internationella 
namnet på det flygprat, som alltid kom
mer igång, så snart minst två flygart! 
träffas annorstädes ä n i luften. 

N är detta kommer i händerna på läsaren 
lJar vi redan halkat ett gott I)tyckc in 

på det nya Aret och hal' midvinterblotet med 
eller utan åtföljande magkur lyckligt och 
väl bakom oss. - Skönt på ett vis l så man 
kan komma i ordnat arbete igen. En svensk 
julhelg består av ett antal arbetsdagar 
med här och där inströdda helgdagar, som 
aldrig kommer på samma ställe år från år. 
Rätt som man kommit igång med arbetet 
någotsånär, blinkar almanackan rött och 
skickar hem en på en dag eller två igen. 
Och inte blir det mycket bättre hela första 
halvåret: extra helgdagar ligger som sylt
klickar på en pannkaka, lite här och var. 
Andra halvåret däremot är slätt ända till 
jul - såvida man inte är skåning och alltr 
så håller styvt på att det är "heligt" Mår
tensafton. 

Varför kan inte alla extra helgdagar fö
ras ihop till en ordentlig sammanhängande 
ledighet vid jul, en dito vid påsk och en 
under den långa, ödsliga hösten? - Tradi
tion och kyrkliga högtider i all ära, men 
är det inte - särskilt i vår tid - viktiga
re att folk fAr vila ut ordentligt. Dess
utom kan ju sådana dagar som t. ex. Marie 
Bebådelsedag i Hkhet med Kyndelsmässo
dagen och Allhelgonadagen mycket väl be
hållas kvar i almanackan, men behöver inte 
vara lediohetsdaga.r för det. - Uppslaget 
lämnas härmed fullkomligt gratis. Var äl' 
den reformator, som makten och modet 
haver? 

• 
Som det sportiga och i anden brinnande 

folk de är, har våra damer och herrar se-

För att få fram bästa möjliga arbets
kraft har man i Tyskland fastställt ett visst 
utbildningsprogram för lärlingar i träflyg
planbygge. Intressant är uppgiften att 
man börjat frångA amatörbygget vid segel
flyggrupperna med den motiveringen att 
det blir för litet gjort i förhållande till an
talet arbetstimmar. Man är också av den 
åsikten att det är bättre att få utbyggd en 
stor segelflygindustri, som vid behov även 
kan bygga andra flygplan. Vid grupperna 
skall det därför i framtiden huvudsakligen 
flygas - endast mindre reparationer falla 
på segelflyggruppernas lott. Den som vill 
lära sig bygga segelplan får i stället göra 
det vid någon segelflygbyggskola. Men så 
har också det tyska segelflyget en jätte
uppgift: att hålla Luftwaffe med en aldrig 
sinande ström av unga, välutbildade segel
flygare. Denna uppgift räcker sannerligen 
och det blir därför industriens sak att byg
ga flygmaterielen. Huruvida man under 
fredstid kommer att återgå till amatörbyg-
get får framtiden utvisa. R. A. 

gelflygare naturligtvis inte kunnat hålla 
sig stilla hela julen utan till slut hamnat 
antingen på flygfältet eller i bygglokalen. 
Sett sig om ett tag och gått hem igen, som 
så ofta. förut. Inte visste man bestämt om 
fler skulle komma, inte kom det så många 
heller, och inte kom man samtidigt. - Jag 
undrar, hur mycket gott al'bete som klub
barna under året förlorar på detta sätt, 
och - än värre - hur mycken ungdoml ig 
iver att uträtta något för klubben som så
lunda slocknar helt enkelt genom att den 
inte tas tillvara? Felet? Den nuvarande 
arbetsenheten, klubb eller sektion, är fö-,. 
8tor. Det är stört omöjligt för en grupp
chef eller byggledare att sätta alla inom 
sektionen i arbete och att hjälpa och hand
leda var och en. Följden blir antingen att 
den som har den största arbetsvil jan inte 
får ti11räckligt att syssla med, tycker det 
hela verkar oredigt och tröttnar på klubb
arbetet, eller också, vilket är lika vanligt, 
att den samvetsgranne gruppchefen }·csp. 
byggledaren försöker hinna med det omöj
liga, finner det lönlöst, tröttnar och kas
tar alltihop - och så står klubbarhetet 
stilla tills man fått tag i en ny man att 
köra slut på. 

Hur vore det att inom segelflyget tmäm
pa nAgot i stil med scoutrörelsens patrull
system? - Varför inte inom segelflygsek
tionen bilda lag om 6---8 medlemmar genom 
frivillig sammanslutning och under befäl 
aven lagbas, 80m laget själv utsAge. Des
sa lag skulle sedan utgöra arbetsenheterna 
och hålla ihop bddc som bygglag och flyg
lag. Det bleve lagets och inte den enskil
de medlemmens sak att alla finge först si
na byggtimmar och sedan sina f lygdiplom. 

Systemet är ju inte nytt. l scouting, 
den ungdomsrörelse som mest av alla byg
ger på ungdomens självuppfostran genom 
inbördes avslipning och sammanhål1ning, 
har systemet redan praktiserats i över 30 år. 
Det har visat sig \'ara inte endast en bra 
metod, utan den enda metoden. Jag är sä-
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ker på att det inom segelClyget skulle kun
na hjälpa fram den vidare utveckHng som 
man nu överallt hoppas pA. De yttre för
utsättningarna har Aeroklubben redan ;;ka
pat med hjälp av donationer och statliga 
understöd, delvis har flygklubbarna själva 
skapat dem lokalt (även här gäller det att 
arbeta vidare!), men resten måste klubbar. 
na själva göra genom intensivt inre arbete. 
Patl'ullsystemct, eller för att inte plagiera, 
lagsystemet skulle därvid betyda en enorm 
avlastning för gruppchefer, byggledare och 
f Jyginstruktörer. Jag kan tillägga att det 
i åbninstone en klubb redan kommit fram 
som förslag, då man sökt linna en väg för 
att komma vidare och gjuta nytt liv i 
klubbarbetet. 

• 
Apropos klubbarbete berättas från Stock

holm följande, enligt uppgift absolut san
na historia, - Ett par sportflygare ur 
Stockholms Segelflygklubb hamnade efter 
senaste klubbaftonen på ett näringsställe 
för att vid en bock öl och någon fast föda 
avsluta kväl1en. En av dem hade på KSAK 
fått fatt i en broschyr över glidflygplanet 
"Schulgleiter 38" och smög in denna bland 
restaurantens i elegant skinnband hop fäs
tade matsedlar. När hans tur kom, be
ställde han "en Schulgleiter med två stek
ta ägg". - "Ett ögonblick, så ska jag 
höra efter", sade efter någon tvekan den 
tjänande Hebc och återkom nästan bums 
med beskedet: "Den är tyvärr slut. Men 
vi har en utmärkt wienerschnitzel - fast 
det blir förstås 10 köttkupongerl" 

Kupon:;fri 
är SVENSK FLYGTIDNING fortfarande 
- men på inbetalningskortets kupong bör 
Ni skriva tydligt namn och adr. när Ni sät
ter in en femma på postgiro 147660 för 
prenumeration på SVENSK FLYGTID
NING 1943! 

AFFÄRSLIVETS 
HJÄRNA 

Ska odes Ar Inte bara ett ovan· 
IIgt praktiskt kortsystem med 
mycket goda och ekonomiska 
reg lst rer) n ge mOJ Ilg betel 
det år met ä.n så: Dess SIg:nal· 
system gOr att det II. & II. 

"täCker sJälv" och Skanjez
experternas stora errarenhet 
av civila och slatlJga registre
rlngsuppglf ter garanterar Eller 
en förnämlig lösning a'V Edert 
ioecielJa regtstrerlngsprnbJem 

1fl&m. 
SVENSKA SKANDEX AKTIEBOLAGET 
STOCKHOLM • GöTEBORG • MALMö 
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Fly;-terlDer på feelD språk. XXVI 

totalt lultmolslAnd 
total molnighet 

totalvikt 
total vingyta 

lrarikflygbAt 

Ir'aJikClygpJan 

lm(lkflygplals 
tmflk lurtskepp 
trl'bladtg propeU!')' 

trecylindrig im'erlf'rad 1110-
to, 

trN!YJ. tryckluCtmotor 
(modell fl.) 

ll'eeyl. stjijl'nmolor 

trehjuligt landning88lä.l1 

tremotorig 
lrepunktslandning 

tresitsig 
tresteglg (flottör'); förl'l('(ld 

med tre "!;Steg" 
1/'c\'l1gskran 
lriplan 
tryck regu lator 

t,ä 
träbalk 
trM!ottör 
träflygplan 
trähjul (mod.) 
träkonstruktion 

träkropp 
lrälim; ka1l1m 
trä,propeller 
lrlipropeller med variabel 

stigning 

(Av Lofha., Ahrens) 
TyskMo 

Gesamlwiderstand (m) 
\'öllig bedeckter Himmel 

(m) 
Gesamlgewlcht (n) 
CcsamttlUgelfHi.chc (r) 

Vcrkchrsfiugboot ( n) 

Ver'kehrsflugzeug (n) 

Vf'rkehrs-Flughafen (m) 
Verkt"lu's·Luftschift (n) 
drelfltlgellgc Luftschraube 

(t) 
hängt"nder DI'cizylinder

Motor (m) 
Drelzyllnder·PrC8slutt

Motol' 
Drelzy II ndt"r-S \.('I'U moto r 

DI'elmd-Fahrgestell (n): 
Bugrad-Fahrgcslell 

drei-motortg 
Drcipunkt-Landung (f) 

dl'eisitzlg 
dr'('il:itutlg 

Dl'ciwegehahn (m) 
Dreidccker (m) 
Lade-dl'uckmesser (m) 

Holz (Il) 
Holzholm (m) 
Holzschwlmmcr (m) 
Holz·Flugzeug (n) 
HoJzrad (n) 
Holzbauwelse (f) 

Holzrumpf (m) 
Kaltlelm (m) 
Holzschl'aube (t) 
f'lnslcllbnrc Holzscl1l'3Ubc 

(t) 

}o; ngt' lska 

total drag 
totally ovel'east ~k y 

total weight 
total wing arpa 

('ommel'cial flying boat 

comnH'l'(' ial )Ianc 

eomlJH'rdal alr'port 
commel'cla l alrshlp 
three-bladf'd nl ,'scrcw 

lhl'eE'-cylindel' inverted 
englnf' 

three-cyllndf'J' oomprcssed
uil' motor 

thr'ce·cyllnder !'adlai engine 

lhl'f'e·wheeled undorear-
riage; u'leytlc u, 

thr'ce·engined; lr'l·m01or 
three point Ianding 

lhr'ce·seat 
with thre(' step~ 

I hrce-way vah'e 
trlplRnc 
boOfll-preS!:llll'e gauge: 

booaler' 
wood 
woodl;!ll spar 
wooden floal 
wooden rureraJL 
wooden whecl 
wood construelion ( wooden 

eonstruetlon) 
wooden fuselngc 
wood cement 
wooden alrscrew 
wooden adjustable piteh 

ui,'serew 

F'rllnska 

I'~slslen('c (f) totale 
clel (III) enticrement 

couvf>rL 
paids (m) total 
8U1'face (t) J>Ol'tanlC,l totale 

hydravlon (m) å. coque 
eOmmerciaJ 

avion (m) commerc1al 

a~ropol'l (m) 
dirlgeablc (Ilt) commCl'cial 
h~lIcf> (t) ll'lpalc 

moteur (m) dc trots eyllnd· 
res Inver8e8 

moteur fl. all' comprim~ de 
trols cyllndr'cs 

moteu!' dl" tl'ol>l cylindrl'S 
en litolle 

atterrlS8f'Ur (m) tl'0lsroue8: 
a, trleyell' " 

lrimoteur 
atlerrissage (m) Rur les 

trols polnts 
tr·iplucc 
il. troi s redans (m) 

I'obinet (m) a trois vo!I'!i 
tri plan (m) 
llIanomt)trc (m) de Burali· 

mentatlon 
bols (m) 
longeron (m) bols 
floUeul' (m) e n bois 
a ... -ion (m) en bols 
roue (O (' Il bols 
<.'Onstnlction (t) ('n IJoIs 

rusclage (m) en bols 
I'olle (f) å. troid 
helicc (f) en bols 
h~1 iee en bols il paJes 

I'eglablcs 

italienska 

j'f'slsten ... .a. (C) tolale 
clelo (m) totalruenle copcrto 

peso (m) totale 
supel'fiele (t) porlantc 

totale 
idro (m) a scato c('nLI'all', 

c'ommerclale 
apparccchio (m) da lru· 

porto 
8el'oporto (111) commerciale 
dll'lglblle (m) commcrciale 
ellen (t) lr'lpala 

motorf' (m) a tre cillndrl 
Invf'l'tlti 

motol'f> ad urla compl'CSsa a 
tre clllnd!'1 

motore stellarf' a tre 
t'ilindri 

eal'rello (m) n h 'e ruote; 
e, a tl'lclclo 

trlmolol'e 
attel'raggio (m) BU tre 

punti 
tr'lposto 
{'on tre gradin! (m) 

I-ublnclto (m) a ll"p vie 
tri piano (m) 
mana metro (m) di com-

prf'8slone 
legno (m) 
longheronf' (m) In legno 
galleggiante (m) In legno 
aeroplano (m) In legno 
I'uola (t) in legno 
c..'Qstnlzione (fl In legno 

fusolif'l'a (t) In legno 
0011& (f) a freddo 
l'lieu (t) in legno 
ellea in Icgno con pale 

OI'lcntabill 

SEGELFLYGARNAS "STRIDSÄPPLE" Haps och Als uppfattning, men för att 
bättre förklara min uppfattning anta vi att 
ytterligare en segelflygare B kurvar vid si· 
dan av A, men "fas förskjuten" 1800

, som 
framgår av figuren, Antag att A befinner 
sig i punkt ao samtidigt som B befinner sig 
i be, A:5 hastighet är för ett kort tidsmo
ment noll medan B:s är v, + v,=2vlo Ef
ter ett åttondels varv befinner sig A i 
punkt al samtidigt som B befinner sig i b" 
A v figuren framgår tydligt att B tillrygga
lagt längre väg än A, d, v, s. B flyger iIrAn 
A, Så är även fallet nästa åttondels varv . 
B:s hastighet mjnska.r medan A:s ökar och 
i punkterna a..-b. äro planen på nytt i höjd 
med varandra, och nu blir det A:s tur att 
vara förc. Man kan säga att planen växel~ 
vis öka och minska sin hastighet relativt 
marken. Men vi behöva inte längre göra 
jämförelse med marken, den ene segelfly. 
garen har ju den andre som jämförelse
punkt. Vi ha alltså två massor som röra 
sig med variabel hastighet, Hur går det 
med rörelseenergien 1,4 M v: hos planet då 
hastigheten varierar '! l punkt a., har pla~ 
net en viss rörelseenergi. Förbrukas inte 
den för att höja planct under fortsatt kurv
ning till punkt a~? (Ovanstående bevisfö
ring haltar i viss mån men utan betydelse 
då det gäller principen.) Jag överlåter åt 
någon annan att besvara frågan. 

Den kände segelflyga re, som kastade in "stridsäpplet" bla nd sina svenska kam· 
rater genom att i nr 8/1942 f råga: "Måste ett segelflygplan dyka när man 
kurva r ncd i medvind och, omvänt, kan mun ta spaken åt s ig när ma n svänger 
upp mot vinden? ", motiverar här varför han sjä lv vill s\'ara ja på denna fråga: 

b. 
b, 

f, ~ 
~ t<. , 

.B . ~ .. 
6" , 

1;, 
, , , 

, , , , • , , , , , , , , , , , 
o , , a, , 
" ~, , , D, a , 

I , }(,q , 
.) 

~ 
a , 
• , , , 

'",/II''Jf1S50"S a 
rJ';.I$~n'J {1f;"'.Y , 

'\ 

Aterkommande till tidigare diskus:;ioner 
om kurvning i vind vill jag härmed 

förklara min uppfattning i frågan, 
Antag att en ~egelflygarc A kurvar med 

konstant radie r och med konstant hastig
het VI i en "homogen" luftmassa, som rör 
:-;ig med hastigheten VI i förhål1ande till 
marken, Vidare antaga vi att planets has
tighet i förhåJland~ till luften är lika med 
luftmassans hastighet förhållande till 
marken d, v. s , v, == v" 

Planets flygväg övel' marken I'epl'esente
raa av ekv,: 

x == r eos u -r (a + ~) 
y=r sin et 

där a betecknar vridningsvinkeln föl' radien 
mellan planet och kUl'vcentrum. Flygvägen 
åskådliggöres i fig, Pilarna ange riktning
en å planets längdaxel för olika punkter i 
banan, 

r punkterna no, 8.&, all o, s. v, äl' planets 
hastighet noll i förhållande till marken föl' 
ett kort tidsmorncnt. l punkterno. a~, a,~ 
o, s , v. är planets hastighet v, + v, == 2V" 
Tydligt är att planet rör sig med accele
rerad hastighet från n. till al och med re
tarderad hastighet från a... till a. relativt 
marken, Under kurvningen sjunker givet
vis planet med normal sjunkhastighet för 
ifrågavarande lutning och hastighet, Ovan
stående överensstämmer med Sinbads, Per 

Pro Pri-uw, 

Bliv medlem 

SOLIDAR 
MALMO 
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FARAO 
RAMSES lI:s 
FLYGAPPARAT 
Under min senaste reportageresa till 

krigsskådeplatsen i Egypten utforskade 
jag en hittills okänd pyramid. I en hem
lig gravkammare observerades ' en väggmål
ning, som jag fotograferade. Den före· 
ställer ett flygplan. Över själva målning
en stå några hieroglyfer, vilka uttytts: 
"Farao Ramses II flygel' ned mot jorden 
och inspekterar flottanU, 

Intet nytt under solen. V åra dagars 
snabba krigsflygplan äro i 11uvudsak kon
struerade efter samma principer ~om gam
le Faraos. Det är egentligen bara mate
rialet och beväpningen som är olika. Med 
enkla hjälpmedel haT konstruktören fått 
ihop ett ändamålsenligt flygplan. 

Om vi närmare granska de tekniska dc
taljerna se vi att det icke är en explosion!:l
motor, som dl'iver fram planet utan ett 
!jlags trampkvarn. Lika lite som Farao 
själv äro "kvarnslavarna" apor. Det står 
tydligt på hieroglyferna där nere att de 
tillhörde ett dvärgfolk som kallades J offa
Joffa, vilket på den liden bodde vid Blå 
Nilens källor. Männen betecknas såsom 
"ettriga" och i övrigt mycket lämpade fÖl' 
sin uppgift att sköta hampkvarnen. Så
lunda står det, att Joffa-Joffa-dvärgar 
kunde trampa fram planet flera dagar utan 
avbrott och utan att Farao behövde ge dem 
någon som hel!jt fast eller flytande föda. 
Ej heller smutsade de ned Farao, som i3att 
alldeles under dem. Flygplanets ström
linjeform är naturligtvis icke så fulländad 
som t. ex. hos en modern Messerschmitt, 
men det var naturligtvis ej heller nödvän
digt på den tiden och dess helt andra krav 
på hastighet. Dock ser man tydliga tec
ken på, att strömlinjeformens betydelse 
var känd redan på Faraos tid . 

Längst bak på flygkl'oppen se vi något 
som tydligen motsvarar ett modernt plans 
s porre. Det är en soppslev, och enligt en 
aunan källskrift - det framgär icke av 
väggmålningens hieroglyfer - skulle den
na slev tillhört Israels barn, som rört med 
den j Egyptens köttgrytor. Längst ned 
till vänster ser man något som liknar en 
nutida paraply. Det ligger nära till hands 
att fönnoda att den skulle användas som 
fallskärm, men något besked därom hal' ej 
stått att erhålla. Som bekant var ju re
dan på den tiden i Orienten paraplyet 
maktens symbol, varförutan Farao ej kun
de uppträda offentligt. Det kan ju tän
kas att Farao ej kunde finna någon plats 
i maskinen för detta sitt påtagliga tecken 
för värdigheten. Hieroglyferna omtala vi
dare, att Faraos geneJ;alfälttygmästare ut
färdat luftvärdighetsbevis för flygplanet 
såsom "fullgott och icke kunnande gå i 
spin". Fallskärm skulle ju därför strängt 
taget icke vara behövlig. Undertecknad 
tror sig emellertid kunna konstatera att 
flygplanet med sin stora vingyta och jäm
förelsevis ringa vikt i vissa uppvindar över 
Nildeltat torde haft svårt att åter komma 
ned till jorden. I en sådan situation hade 

måhända Farao avsett att själv l'ädda sig 
genom fallskärmshopp. Hur han tänkt sig 
framtiden föl' besättningen och passagerar
na omtalar inga till nutiden hevarade 
skrifter. 

Vi skola nu även ägna pa8sageral'na en 
tanke. Närmatit bakom Farao själv se vi 
en vit hund. Det var maskinens mascot. 
Hunden var ju i det gamla Egypten ett 
heligt djur, som ,hade förmågan att avvär
ja katastrofer. Bakom hunden synes åter 
en passagerare, tiom tier ut !jorn en gl'i~. 
Det stål' emellertid tydligt, att det är Fa
raos just då mest ä lskade favol'ithustru. 
Hon lär emellertid ofta ha klagat över flyg
sjuka. Man gÖl' ju osökt den l'eflexionen 
att kvinnoidealet Ulldergått en högst avse
värd försköning sedan Faraos tid . Ä ven 
männen ha förskönats något. 

Nu fråga sig säkert många: Vad har 
det blivit av Faraos flygplan? Ä ven det 
har jag lyckats ta reda på. Av vissa skäl 
gjorde jag från Egypten en avstickare till 
Abessinien, och där fjck jag aven hän
delse reda på att de vi lda stammar som 
redan på Faraos tid befolkade landet en 
gång i maj år 1328 f. Kr. fÖl'etagit ett 
överraskande blixtangrepp långt in i Egyp
ten. Det var på ett hål' när att Farao 
själv blivit tillfångatagen, Nu fingo abes
~inierna nöja sig med hans harem och så 
flygapparaten. Den fördes i triumf till 
huvudstaden Axum i Abessinien, där den 
uppställdes t ill allmänt beskådande. Men 
en mäktig furste, Ras Fandango, hade ti
digare vistats i Egypten som spion. Han 
hade då sett Farao flyga och blivit hög
gradigt "air-minded". Ras Fandango kun
de absolut inte låta flygplanet vara i fred, 
och en mörk natt stal han det helt fräckt. 
Följande gryning företogs en uppstigning. 
Planet lyckades lyfta sig från marken, men 
antingen det nu berodde på att föraren ej 
var lika skicklig som Fa rao, att han ej 
medtagit någon vit h und som mascot eller 
att hans motortrampare ej voro tillräckl igt 
ettriga, så flög han i alla fall mot en berg
vägg och totalhavererade planet. När Ne
gus fick kännedom härom, förklarade han 
högtidligen Ras Fandango i onåd och lands
förviste honom. 

Åke J(. Ranch. 
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Spykman . . . 
(Forts. från sid. 16) 

Alltid har han hållit hårt om penning
pungen när det gällt utgifter - och alltid 
har han öpJVIat den på vid gavel, när det 
gällt inkomster av alla slag. Han har från 
början inpräntat i medlemmal'na deras 
skyldighet att betala medlemsavgifterna och 
även sett till att de gjort det. Mången 
klubbkassör kanske tror att man mister 
medlemmarna om man gÖl' så. Fråga Ad
riaan Spykman, och han kommer dä att sva
ra att trots eller kanske snarare tack vare 
denna princip är Stockholms Segelflygklubb 
landets största flygklubb. Det är bättre 
att ha 100 medlemmar som betala avgifter
na än 150 som inte göra det! 

l slutet av 1942 valdes Spykman till klub
bens ord rörande (Öl'utom skattmästarfunk
tionen. Även som ordförande har han ut
rättat mycket. Ett belysande exempel: 
klubben anordnade j december en Lucia
fest, som arrangerades aven kommitte, där 
givetvis Adriaan var med. Under festen 
startade han en insamling, som inbringade 
1.569 kr. Härigenom blev det möjligt föl' 
klubben att med statsbidrag inköpa en ny 
Gl'unau Baby. Att dessutom själva festen 
gav ett vackert netto måste till stor del 
tillskrivas Adl'iaans insatser. 

Förutom inom Stockholms Segelflygklubb 
är Spykman även verksam i KSAK.. Sedan 
årsmötet 1942 tillhör han sålunda KSAK!; 
!:ityrelse och dess verkställande utskott, där 
han företräder segelflygets intressen. 

För övrigt är han född i Utl'echt och se
dan är 1923 bosatt i Sverige, givetvis som 
svensk medborgare. Bland affärsvänner 
lär han lystra till det betecknande namnet 
"Den flygande holländal·en". Under många 
år var han disponent i NK och reste myc
ket för detta företag i Europa och USA, 
helst med flyg. Sin egen flygutbildning 
påbörjade han 1940 i Stockh'olm, då han 
erövrade A- och B-diplomen. C-diplomet 
erövrade han 1942 på Alleberg. Fastän 
han är 41 år fyllda kommer han att fort
sätta sin flygutbildlling i den mån klubbens 
och hans eget arbete inte lägger hinder i 
vägen. 

Sedao år 1938 har han en egen firma i 
manufakturbranschen. Trots att han off
rar så mycket av sin tid och sitt arbete 
på segelflyget är dock hans firma en av 
de bäst skötta i branschen, vilket säger en 
hel delarn Adl'iaan Spykmans kapacitet. 

P er H a ps. 

FLVGETS~~ l 
Q I N KÖPSKÄLLOR 

FÄRGER och FERNISSOR 
MALl'Il ö : A.-B. Färgverken. Torngatan 11. 
Tel. 258 18. 28444 (Sthlm 521182). 

OVANSMÖRJOLJA och .APPARATER 
MALMö-LIMHAMN: C. & S. Clementson 
(Speedotl, SpeedotIer). Tel. 51600, 51601. 

SKRÄoii ERI ER' .". 
öSTER SUND: 01. Olssons Civtl- & Militär
skrädderi, Storgatan 27, Tel. 111. 

STÅLMÖBLER 
InALMO: D. S. StAlmöbe'lfabrlken S. Jöns
son A.-B., Industrigatan 14-18. Te1. 17572. 
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11 SVENSK FLYGTIDNING 

AMERIKANSKA HANGARFARTYG her samma år var det "Wasp's" tur att 
skatta åt förgängelsen. Det nästan split
ternya fartyget gick till botten i Stilla ha
vet efter ett flertal torped träffar från en 
japansk u-båt. Dessutom kan nämnas att 
f . d. hangarfaryget "Langley" blev sänkt 
under striderna på Filippinerna. Japaner
na ha även påstått. sig ha sänkt "Hornet", 
vilkcn uppgift amerikanarna nu ha be
kräftat. 

R edan ål' 1910 utfördes j Förenta Stater-
na de första försöken att med f lygplan 

starta och landa från ett fartygsdäck. De 
voro dock av ringa praktisk betydelse, och 
hela saken föll snart i glömska. Först ef
ter världskriget började amerikanarna åter 
intressera sig för saken, och Ar 1919 bevil
jades medel till byggandet av ett hanga:!.'
fartyg, vilket tre år därefter trädde i tjänst 
under namnet "Langley". Med sitt 158 m 
långa flygdäck var den föga stor mot vå
ra dagars impollcrande flytande baser men 
var dock i stånd att härbärgera över tret
tio plan. Av intresse kan även vara 
att "LangleyU var det första och hittills 
enda hangarfartyg inom U. S. Navy av 
s. k. " s1ätdäcks"-typ. ABa övriga tillhöra 
den s. k. "ö"-typen. 

Med tanke på ett eventuellt framtida 
krig i Stilla havet och på grund av de go
da erfarenheter man vunnit med IlLangley", 
beslöt man att ändra de såsom slagkryssare 
påbörjade "Lexington" och "Saratoga" till 
hangarfartyg. De införlivades med flottan 
år 1928 och voro med sina 33.000 ton värl
dens största hangarfartyg. Flygdäckets 
längd var 276 m och kunde ge plats för 
över nittio plan. Maskineriet var bland 
det kraftigaste som någonsin installerats 
på någon örlogsman och kunde med sina 
180.000 hk driva upp farten till i det när
maste 35 knop, en utmärkt prestation för 
fartyg av denna storleksklass. Artilleriet 
utgjordes av 8 st 20,3 cm, 12 st 12,7 cm 
och 4 st 5,7 cm kanoner plus en del smär
re pjäser för närförsvar, således tämligen 
svagt för fartyg med så stor målyta. 
Länge fingo dessa tre ovan beskrivna en
heter utgöra den amerikanska flottans hela 
bestånd av hangarfartyg. 

För att fylla behovet tillkom år 1934 
"Rang er" , det första amerikanska hangar
fartyg som från början var byggt för sitt 
ändamål. Den är mindre än "Lexington"
klassen och kan få rum med sjuttiotvå 
plan. Artilleriet är även mera lämpat för 
moderna krav och utgöres av 8 st 12.7 cm 
och 40 st 40 mm kanoner samt ett stort 
antal luftvärnskulsprutor. Fartygets sex 
skorstenar, vilka äro placerade tre på var 
sida om flygdäcket, kunna) då flygopera
tioner pågA, fänas utåt i horisontaUäge, så 
att rök ej skall lägga sig ovan däcket och 
på så sätt hindra planens start och land
ning. Samma år "Ranger" trädde i tjänst 
blev JlLangley" ombyggd ti1l depåfartyg för 
hydroplan, och sålunda var sammanlagda 
antalet hangarfartyg fortfarande tre. Des
sa samtränades under en rad av år med 

Stillahavsflottan) under vilken tid man 
vann värdefulla erfarenheter i hangarfal'
tygens taktiska uppträdande. 

På grundval av dessa erfarenheter ska
pades "YorktownJl-klassen. De fÖl'Sta far
tygen av denna typ yoro "Yorkto'lvn" och 
II EnterpdseJl

• De gingo ut på provtur år 
1937 och visade sig i alla avseenden vara 
väl lämpade föl' sitt ändamål. Antalet 
flygplan ombord är åttio och bestyckningen 
ganska kraftig: 8 st 12,7 cm) 16 st 2,7 cm 
kanoncr i kvadruppellavettage och en 
mångfald I:lmärl'e pjäser. Ål' 1938 ingingo 
de i Stilla havsflottan) medan lIRanger" 
blev förflyttad till Atlantesk.dern. Emel
lertid ansågs behovet av hangarfartyg här
med vara långt ifrån fyllt, särskilt som 
japanerna vid samma tid ägde cn stOl' 

hangarflotta. och ål'en omedelbart före 
USAl:\ inträde i kriget trädde där[ör de nya 
enheterna "Hornet" och "Wasp" i tjänst. 

Vid krigsutbrottet i början av december 
år 1941 hade USA såledcs sammanlagt sju 
hangarfartyg i tjänst. Antalet planerade 
och under byggnad varande enheter var 
dock mycket större. Så byggdes enligt 
1940 års flottprogl'am fartygen "Bon Hom,-
1n.8 RichardlJ

, "Intrepid!', "KearsMgc" och 
"E8se,;" samt enligt programmet om en 
tvåoccanClotta "Franklin", "Haneock" 
"Randolph") lICabot", "Bunl,e-r RilV', "Oris
kany" och "T1'conderoga" eller sammanlagt 
elva fartyg) alla av samma typ. De bli på 
omkring 25.000 ton och skola kunna här
bärgera över ett hundra plan var. 

Snart nog visade krigshändelsel'na att 
detta enorma fartygsbyggande val' befogat 
men måste ske i ännu större skala un hit
tills . Åtgången på hangarfartyg var näm
ligen mycket stor. I maj föna året sänk
tes sålunda "Lcxington" under sJaget i Ko
rallhavet, och månaden därpå gick "York
town" i djupet efter att ha deltagit i sla
get vid Midway. Omkring mitten av okto-

Med dessa förluster för ögonen beslöt 
man därför att öka antalet hangarfartyg 
och beviljade medel till byggandet av ytter
ligare tjugo enheter av "Bon Homme 
Richardll-typ. Handelsfartyg, vilka snabbt 
kUlllla byggas om till flyg bärande fartyg, 
ändras till denna sin nya uppgift. Sålun
da har 11U ett, "Long Island", och när det
ta läses säkerligen många fler, redan trätt 
i tjänst. Dessa sistnämnda fartyg äga den 
fördelen att de, vid en eventuell totalför
lust, ej draga med sig så många människo
liv och flygplan i djupet som de större ty
perna. Denna fördel har ävcn insetts av 
japanerna, vilka påbörjat byggandet av ett 
stort antal smärre hangarfartyg. 

Den betydelse amerikanarna själva till
mätt denna fartygsklass under den pågå
enda världskampen inses bäst av det för
hållandet att en del slagskeppsbyggen fått 
lämna rum för ovan nämnda fartygstyp, 
med detta dock icke sagt att slagskeppen 
skulle ha förlorat sin betydelse, långt där
ifrån. Magnus Gerne. 

Bombflygarnas 
(Forts. från sid. 8) 

örlogsman, hålla tyst i etern, eljest får 
fienden värdefulla upplysningar om det 
som är i görningen. Om allt gått bra en
ligt planen, kommer bombplanet tillbaka 
någon gånZ på småtimmarna. Det begär 
då från läge i luften, i flygplatsens närhet 
radioledes eller med signallampa "land
ningstiUstånd" och "sätter sig" kort där
efter på landningsbanan. Uppdraget är 
löst, bombflygarnas "minneslista" för det
samma har fyllt sitt ändamål. Men be
sättningen är ej fri än. Den skall genast 
gå till underrättelseofficerarna i "förhörs
rummet" (interrogation room). Där får de 
avlägga rapport om uppdragets utförande 
och om därunder gjorda iakttagelser av 
verkan, motsidans försvarsgruppering och 
nya detaljer j fråga om målområdets an
läggningar e. d., vilka kan bli till nytta 
för kommande företag och andra flygplan
besättningar att känna. Aviator. 

Allo slags GUSTAFSSONS Ivan Rylens Bröderna Hedberg Bergsprängningar 
Granitarbeten GUMMIVERKSTAD A.-B. Karamellfabrik MODELLFABRIK 
Skyddsrum m. m. SkHiobo - VÄSTERAs 

I 
Tl'iitlg~lrdsgatan 1 utföras av 
NORRKÖPING 
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Albin Högström Telefon 20728 • 
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Heinkel He 111. 

D et tyska bombplanet Heinkel Re 111 
har en intressant historia. Från bör

jan var det konstruerat som ett snabbt och 
strömlinjeformat 12-sitsigt trafikplan och 
som sådant utrustat med 660 hk BMW IV 
motorer, vilka gåvo det en högsta hastig
het av ungefär 340 km/tim. Redan 1935 
enrollerades det i Deutsche Lufthansa och 
blev snart känt på detta bolags trafik· 
router. 

Man hade inte endast fAtt fram ett för
nämligt passagerarplan, utan även ett 
förstklassigt bombplan, och som sAdant bär 
Be 111 beteckningen Ull". dA med tvA 
motorer Daimler-Benz 600 och en fart på 
380 km/ tim. 

Nästa typ - "II A" - med motorer 
DB 600 G gjorde tjänst under inbördeskri
get i Spanien och fick där en hård testning 
under fullt krigsmässiga förhållanden. Far
ten hos denna version var högre och lAg vid 
400 km/ tim. Men ytterligare variationer 
komma snabbt, och det dröjde inte länge 
förrän Be 111 "II!" med motorn Jumo 211 
dök upp, med ännu bättre prestanda. 

Så kom 1937 - då Daimler-Benzverkens 
nya 60l-motor val' klar - He 111 "IV" 
med en högsta fart på 420 km/tim på 4.000 
meter. Detta var den sista typen av lång
nosade He 111, ty redan 1938 började den 
nuvarande kortnosade versionen produceras. 
Den bar beteckningen He 111 K UV" och 
var utrustad med två Daimler-Benz DB 
601 A, var och en utvecklande 1.160 hk vid 
2.400 v/ min. 

He 111 "V" A har Junkers Jumo-motorer 
och får med dessa en något högre hastig
het. Förra versionen har en maxhastighet 
av 460 km/ tim på 4.000 meter. Dess max-

Ju. 88 (överst) och Be 111. 

höjd är 7.000 m och vanlig flygtid omkring 
9,5 timmar. På denna tid hinner planet 
tillryggalägga en sträcka på 3.000 km. Med 
extl'a tankar kan flygtiden förlängas till 
12 timmar och flygaträekan till 4.000 km. 

Heinkelplanets flygkropp är i helmetall
bygge med oval kroppssektion. Vingarna 
äro likaledes i metnllkonstruktion förutom 
de duk klädda roderorganen. 

Beväpningen kan knappast sägas vara 
tung, den omfattar nämligen endast 6 ksp 
med en kaliber på 7,7 mm. Möjligen finns 
av detta plan en d(>1 variationer med kanon
beväpning. 

Siffro'rna på H~ 111 
beteckna : l) Små 
-motore1'. ~) Stor och 
o'val fena. 9) Ellip
tisk stabilisator. 4) 
Urtan i v-ingens bak
kant. 5) Bakåtdragen 
framkant. 6) Ksp 
monterad åt styrbord 
i glasnosen. 

Ju 88: l) Stora c'y
linde'r!onniga 'moto1'
gondoler. 2) Stabili-
8().torn monterad fram
I ör fenan. 3) Tra
petsfornuuJ. vinge. 4) 
Bomber. 5) Undre 
ksp-torn pd. styrbords 
8ida. G) Störtflyg
bromsar. 7) Orginell 
f orm på kabinen. 8) 
Rak rll g g på Icrop
pen. 

Data fö,' He 111: 

Spännvidd. . . . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . 22 ro 
Längd .. . ..... ..... .. ............. 16 ffi 

Höjd .... " . . . . . . .. . • . . . . . . . . . ... 4 In . 

Junkers Ju 88. 

J unkel'~ Ju 88 kom produktion så sent 
som 1939, och man kan därför anta att 

denna bombplantyp konstruerats helt med 
tanke på militäl' användning. Dess före
gångal"e Ju 86 är däremot typiskt tyskt 
rt ygplan som omändrats från trafikplan till 
bombare. 

U I'sprungligen konstruerad som en hög
effektiV" lAngdistansbombare är den nu mest 
känd som fruktansvärd störtbombare och 

2 

har för detta ändamål undergått vissa för
ändl'ingar i själva konstruktionen, varvid 
den bl. a. försetts med störtflygbl'omsar i 
vingal'na och även en kraftigare beväp
ning. Ju 88 kan användas likaväl till lång
distansbombning som till störtbombanfall 
och har varit den vanligaste typen vid 
flygoperationerna över engelska kanalen 
och raiderna mot London. Den senaste ver
s ionen har en intressant anordning för 
automatisk upptagning efter dykningen. 
Störtbromsarna fälJas nämligen tillbaka i 
ursprungligt läge i samma veva som bom
berna gå, och allt ombesörjes genom en 
lätt tryckning på en knapp ... 

5 

HEINKEL IIIK 

JU 88 

Motorerna äro två 12 eyl. Jumo 211 rad
motorer utvecklande vardera 1.200 hk. Vid 
ett hastigt påseende får man den uppfatt
ningen att det rör sig om stjärnmotorer på 
grund av de cirkelformade luftintagen men 
sA är dock ej förhål1andet. Maxhastigheten 
är 450 km/tim på 5.000 m. Maxhöjd 8.500 
m och flygsträekan 2.000 km. 6 ksp utgöra 
beväpningen, och av dessa ksp är en i no
sen, fyra i aktre delen av kabinen och en 

det undre gondolliknande rummet. 
\ 

Data för Ju 88: 

Spännvidd ......... . . . • . . . . . ..... 20 m 
Längd .......................... 14 ID 

Höjd ............ . .......... . ... 5 m. 
Hdge. 

För god 
. . 
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Skövde Flygklubb. 

De senaste åren hal' Skövde Flygklubb~ 
verksamhet varit starkt nedskuren av olika 
orsaker, främst bristen på lämpligt flyg
fält. Under den gångna hösten hal' det 
emellertid börjat blåsa friska vindar bland 
stadens flygentusiaster, var[i>r det kan va
ra lämpligt med en liten presentation av 
Skövde Flygklubb och dess svåra väg fram. 

Klubben bildades i novembet' 1936 på ini
tiativ av yrkeslärare Leo Johanlison. Av 
Skövde stad fick klubben förfoga över 
mark, där sommaren 1937 uppfördes en 
hangar, som under pomp och ståt invigdes 
i augusti 1937. Sin största dag hittills ha
de klubben den 7 aug. 1938, då en stor f1yg
dag arrangel'ades, som besöktes av cirka 
20.000 personer. 

För att klubbmedlemmarna själva skulle 
!A. flyga igångsattes ett glidplanbygge un
der ledning av byggledaren och ::;edermera 
flyginstrukWren Sven Johansson. Planet 
slutbesiktigades 1939. Sedan dess har det 
f'mellertid inte fått användas fÖl'l'än hös
ten 1942 på grund av att inget godkänt 
fält stått till föl'fogande. Trots energiskt 
arbete av styrelsen kunde fältfrågan inte 
lösa.s. 

Vid årsmötet 1941 avsade sig dir. A. R. 
Grane ordförandeskapet, och till ny ordf. 
valdes arkitekt Malte Neuendol'f. Först 
hösten 1942 kunde några resultat skönja::; 
av verksamheten. Genom tillmötesgående 
från chefen för F G kunde klubben starta 
sin första kurs på flottiljens fält i Karls
borg. Visserligen blevo j'esorna besvärliga 
och tidsödande, men ingenting kunde förta
ga glädjen att äntligen få flyga. Så gott 
som varje weekend har segelflyggruppen 
med instruktör Johansson i spetsen övnings
flugit. Resultaten ha val'it mycket goda och 
många elever ha avlagt prov för A-diplom. 
Genom Tempo hal' klubben tilldelats bygg
sats till Schulgleiter 38. På detta har det 
~rbetats varje ledig stund. Ä ven en An
fänger är under arbete. 

Inför den utveckling som klubben nu hop
pas på beslöt man vid sista sammanträdet 
under 1942 en uppdelning i en modell- och 
en segelflygsektion. Till ordförande utså
gas köpman Nils M. Larsson resp. rytt
mästare Rolf GylJensvaan. 

A. R. 

Umeå Flygklubb 

har fåt.t mottaga två donationer. Det Öl' 
klubbens v. ordf. Eric Modig och 8ekr. Åke 
Ranch som åtagit sig att bekosta glidflyg
utbildning för en av klubbens yngre med
lemmar. Åke Ranch har tidigare skänkt 
verktygsuppsättning och inredning till mo
dellbyggarnas lokal i rådhuset. 

Donatorer efterlysas. Den som skänker 
200 kr till Umeå Flygklubb utnämnes hög
tidligt till "Flygfal'bror" och dekoreras 
med ett vackcrt diplom. Om en SUlll1ua av 
minst 5.000 kr pA detta s-ätt kan insamlas 

är det meningen att sätta i gång med glid
f lygutbildning i Umeå. Hittills har man 
varit tvungen att resa till örnsköldsvik för 
den saken. 

Uppsala Flygklubb 
har aldrig haft något lämpligt flygfält för 
::;in glidflygutbildning, men på senaste ti
den har ett utmärkt fält ställts till för
fogande. Ett. "Tempo-glid plan", Gl'unau 9, 
är k lart i dagarna, men ännu saknar klub
ben vinsch med wire. Plats för donatorer! 

~rotOJ.·8eghnen8 frumticl 
SFTs rundfråga om motorseglarens 

framtidsmöjligheter har väckt stor upp
märksamhet i alla flygkretsar. Den ut
märkta tidskriften ''Teknik för AHa" skri
ver efter att ha ut.dragit kontentan av .ut
talandena i decembernumret bl. a. följan
de: "Föl' vår del skulle vi nog tro, att en 
hjälpmotor i luften har sina fÖl'delar lika
väl som på sjön. Man behöver väl för den 
skun inte överge den l'ena segelflygningen 
och inte motorflygningen heller." 

På grund av utrymmesb!'ist stål' denna 
avdelning över till nästa nummer, då det 
blir slutspurt. 

• Frågor och Svar • 
/f'råga: För några år sedan såg jag i 

Flygtidningen att en hel del personer gjort 
hemmabyggda flygplan. Jag vore nu myc
ket tacksam om jag kunde erhålla några 
av dessa flygplanbyggares namn och adress. 

G. T., Växjö. 

Svar.' Hugo Ericson, Tandsbyn, om
nämnd i nr 5/1940, och' Erland Nilsson, 
troligen Skelleftehamn, i Jll' 6/1940. Men 
besvära dem inte i onödan ulan endast om 
Ni ::;jälv hal' några tips att komma med! 
Tid är pengar ... 

Red. ber som ett allmänt observandum f A 
påpeka att svar8porto måste bifogas brev 
som önskas besvarade. 

Sven Wentzel 
(Forts. från sid. 17) 

cch tid i anspråk säger sig självt. Där
med dock ej sagt att han definitivt dragit 
sig tillbaka från slagfältet. Mer än de 
flesta har han blick för de svåra problem 
modellflyget nu måste brottas med. Att även 
han umgås med sto!'a planer kan man ta 
föl' givet. 

För alltid kommer Sven \Ventzels namn 
att vara förknippat med svenskt modell 
flyg som en av de verkliga kanoner, vilka 
förmått skjuta fram modellflyget i sollju
set. Det är att hoppas att hans arbete än 
en gång skall komma modellflyget till 
gagn. Sveriges modellflygal'e tacka på 
förhand! Både föl' vad Sven Wentzel hit
ti1ls uträttat och för kommande slag. 

Håg •. 

SVENSK FLYGTIDNING 

Krigserfarenheterna 
(Forts. från sid. 9) 

rer. Ifråga om beväpning anser tidskrif
ten England vara på efterkälken. Man hål
ler envist fast vid sina finkalibriga kulspru
tor under det amerikanarna övergått till 
12 mm ksp och 20 mm kanoner~ Skälet för 
denna konservatism lär vara att ett natt
jaktplan anses tvingat gå in på så nära 
håll att kulkärven från ett fyra kulsprutors 
t.orn blir den mest effektiva. En ändring 
tycks emellertid vara att vänta. 

De engelska bombplanen Lancaster, Hali
fax och Stir1ing ritades ursprungligen för 
sex ar scdan. De anses kunna hålla sig 
kring toppen av de krigförandes tunga 
bombplan ännu omkring tvA år. Någon ra
dikal nykonstruktion väntas icke då men 
väl en allmän förbättring. USAs flygande 
fästning kom till år 1935. Detta plan är 
nu på väg att ersättas med Boeing B-29, 
Consolidated B-32 och Lockheed B-49. 

Den gradvisa utvecklingen under kriget 
är man dock nöjd med i England. Bombvik
ten har ökats tre gånger, farten har ökats 
25 %, beväpningen förstärkts 2"* gånger 
och bemanningens antal relativt minskats 
i jämförclse med den burna bombvikten. 

I fråga om transportflyget har ju kriget 
varit särskilt revolutionerande. Den stora 
sensationen i somras blev ju den amerikan
ske Skeppsredaren Kaisers språng in på 
arenan. Sådant gör man icke helt ostraf
f~t. Kaiser gjorde frenetiska försök att 
omedelbart få hoppa in med uppkavlade 
skjortärmar och mangla ut 60 tons Mars
flygbåtar. En kommitte har närmare 
granskat hans planer med resultat att det 
blivit en smula reduktion i "farten". Man 
beräknar nu att de tre provexemplaren 
kostat sammanlagt 76 miljoner kronor! 
Konstruktionsarbeten, aerodynamiska för
sök och provtillverkning äga rum i Culver 
City i Kalifornien i samverkan med mili
tära leverantörer. Serietillverkningen be
räknas börja bära frukt om 25 månader. 

In på föråret 1945 ha de allierade och 
en intresserad vädd i övrigt tidigast att 
emotse l'csultaten av den hetskampanj som 
startades somrn..'1.ren 1942 under väldig re
klam. Därmed är det föga kvar av pl'ojek
tet att mangla fram nya flygplankonstruk
tioner efter modell "maskindrivna kristids
pråmar". Mer eller mindre. 

De höga kostnader man räknat med in
kludera givetvis en avsevärd del engångs
kostnader för prov, anskaffning av special
maskiner etc., som sedan skola masstillver
kas i och for den kommande serietillverk
ningen. Vad den slutliga kostnaden sedan 
blir pr maskin är en annan fråga. Att 
den kan konuna att röra sig om både tre 
miljoner kronor och mer per styck är emel
lertid uppenbart. En luftarmada om cirka 
15 miljarder kronor förefaller på så sätt 
vara ett rätt kostbart experiment, som en
dast USA kan kosta pA sig. 

H ur världen ser ut när den armadan bör
jar lyfta är en annan frAga . Då ha nya 
miljarder rullat föl' att åstadkomma den 
erforderliga markol'ganisationen. Som det 
hela artar sig är väl kriget alltjämt i full 
gång det "nAdens" Al' som då gAtt in. Men 
därom är det bäst att icke spå för mycket. 

Fly. 
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RUMÄNIEN$ FLYGVAPEN, flom t. n. delta
ger I kampen mot Sovjet, utgör cn självständig 
försvarsgren, jiimställd med arm~n och marinen. 
F1YE,"Vllpncts chef är generalmnjor Georg Jiencs
('11 Dpn Atr.rp.t~'l. fIonhptpn Inom VRpnpt ~r flyg
regementet, SOIll belitlu' uv två ('111"1' tre flyga\"
delningar. DesS3. indelas i lv4 eller tre "cskad
riljer" • vilka antingen bpstå. av sex bombplan 
eller tio jaktplan. - Flygindustrien omCattnr lre 
huvudfabrIkpr: Industrla Aeronautles Romans i 
Brasov (som bygger bl. a. MC88CI'schmIU. 1\1c 110 
på licens), Lear-fabriken i Bukarest (bl. a. Fie
seler Storch på licens) o('h SET-fabriken (som 
har bl. a. Fleet-skolplun på. I$itt byggpl'ogram). 
Fl~'gmotortlll"erkningen försiggår vid IAR och 
omfattar bl. Il. Gnome·Rhone-motor~r. - De I'U· 

mänska flygförbanden äro huvudsakligen ulrm;
tade med tyska flygplan, mpn man har också 
använt de c:a 250 pol~ka. mu!;kinur uv olika ly
per som "Internerades" I Rum!1nlen plter Pop 
lens sammllJlbroU. (En!. en unnun kä ll a :;kulle 
de polska planen ha uppst!111ts utomhus och re
dan vara nedrostade! Red:s ar.m.) D!l.rib\and 
finnus polska jaktplan lyp PZI .. -24, engelska 
Hawker Hurrlcane och fran~ka bombare Potez 63. 
- Bland de rum!l.nska jaktplanen dominerar 
Mesaerschmltt Me 109. DeRflutom ses d en 
Inhemska IAR·80 med 900 hk Gnome K 14 
stjilrnmotol" Det iiI' ett frlbiimnde, ldgvlngat 
monoplan med Indrag bart landningsst!i.ll, kon
struktlonsAr 1939. Bestyrknlngen är " st. fasta 
ksp I ,'jngarna. Maxhasligheten uppgives trots 
den !!:\'aga motorn vara flOO km/tlm, flygtid 1 % 
Om och topphöjd 10.000 111, - FÖl' närspa.ning 
anvä.ndes förutom Fieseler Storch den rum!im,ka 
typen lAH-39, byggd I I:Iprle sl'dan H139. Det 
är etl blJ)ltlD med mycket kort undel·vinge, Mo
torn är dpnsamma som I jaktPlanet IAR·80. Be
väpningen består av 2 st. fMta och l st. rörlig 
kap, Bomblasten är 400 kg, maxhasligheten 260 
km/lim, flygtiden " thn, topp höjden 6,500 m, 
besättningen 2 man, - Bombavdelningarna äro 
utrustade mt'd Helnkel He 111 I\Ilmt ltalil'Dska 
Savola Marchetti SM-79 och 8M-79 B samt fö rut
n!imnda Potez 63. Som Hitt bombplan anvä.ndes 
den polska PZL·2:) "Ka.ras", en tresitsig typ 
80m också flyges "id fjärrsJmning. Dess teor. 
längsta flygstrltcka är 600 km med en bomblast 
J}å 700 kg, Beväpningen utgöres nv 2 st. rör
liga kap. 

RIKSMARSKALK HERMANN CöRJNC, allt
fÖl' k1lnd för att behöva n!1rmare presenteras, 
fyllde 50 år den 12 januarI. lIan ka.n som be· 
kant sA gott som helt taga At sig äran av att 
ha uppbyggt det nuvarande tyska flygvapnet. 

TURKIETS TRAFIKFLYG UTVIDGAS: Efter 
krlgt't8 utbrott indrog Turkiet många Inhemska 
flyglinjer och ha.r sedan dt'!'Is In!'lkrlinkt sig Ull 
att pndast uppehålla de allra viktigaste sträc· 
korllll. På. grund av det sUndlgt vtl.xande be
hovpt av kommunikationer ha.r regeringen nu 
trUJfut 8.nstalt.er för att 1'l.nyo utvidga flygtrafik· 
nätet Inom landet till ungeritr den omrat.tning 
det had(' för!' krigets början. I törsta hand 
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skola 8tiiderna. ACiun, Dlabeklr, Iskenderun. 
8amsun och Van anslutas till del nuvnrand.c nil
let. För någon Ud sedan besU!lIdes I utlandet 
8 nya truIikflygplan, 8åvä.l två- Mm fyrmotoriga. 
och man v!intar att sn:l.rt kunna insätta dem i 
tjänst. Med hjälp av dessa. nya maskiner skall 
ävcn luftpostbefordran m('llnn lHtanbul Och Iz· 
mil' intensifieras. 

TRAFI KFLYCSTFFROR FRAN PORT UGAL: 
Det J)ortugisiska traflktlygbolag{'t Aero Portu· 
guesa Ltda hill' tmder sin Attull.I'iga tillvaro ut
fört I$wnmanlngt 94!l flygninglIr ph. tlnjl'n LI~~:"I

bon-Tanger-Casablan~a. och diil'med avverkat 
en tO luh;l!·J.cka på 447.980 km, Under dessa flyg· 
ningar ha 3,728 passagerare. 17.852.000 kg po~t 
o('h 9O.n90.OOO kg rrakt bdordruts. 

NYTT FRANSKT PQST FLYCPLAN: Vid flyg
I)lnnftlbrlken SNCA de l'Oul'st bygges f , n, ett. 
nytt flygplan, benämnt SO·90, som !lir skola av
IöStL typen Caud run "Go6Iand" som poslmaskln. 
SO-90 är ett frlb!l.rande mittvingat monop lan I 
hl'lmt'tall med indl'ugbal·t lundninS"sställ och 
dubbla fenor-sidoroder, Motorerna uppges bli 
tvA på val'dera 375 hk. Utom be~ttnillgen skall 
plauet kunna medIöra antingen 8 paS2agerare 
eller motsvarande mängd post. VIngyta 30 kvm, 
nyttolast 1.200 kg, nn;vikt 4.100 kg. - Jämte 
ntl.mndn plan skall en ny typ konstrueras, kallad 
SO-91, törsedd med Indragbal·t trehjulsUi ll, 

j"lU\NSK HELIKOPTER: Sedan det en mng
re tid varit tyst k ring en av Dorand kon strue· 
rad Br~gul't-hl'lIkopter, mrddt'lns nu rrån Frank· 
rlkc ull urbclet med denna. typ Ingalunda av· 
brutits. Medan landet ännu bl"fann ISig i krig 
hade lIIurlnminlsterll b('st.\.illt en tresitsig heli
kopter med två Renault·motorl"r på \'ardpra 220 
hk, Ma:;klnen hude forcs lugils erhålla en vikt 
av 2,500 kg och en hastighet pA 2W km/tlm. 
Illf'n detta. proj!'kt lIppgav~. Plunel'Ull på en 
hcllkOIJtcr ha dock burit frukt, och nu förberedes 
I Br~guptfabrikp.n byggandet aven 11Y mask in 
uv delta IiIlug, benämnd G-lO A, avsedd föl' 2 
mans besättning och 7 pnsaagel'are. Motol"n blir 
en 600 hk C nOme & Rhone 14 Mars, som Inbyg· 
ges 1 kroppens undl'l'del orh drivel· tvA tvåblu
dign, motsatt gäende rotorer. Lnndningsst!illet 
blir lndragbal't och trehjuligt. Följande lcore
tlska dala tiro kända: lomvikt 1.870 kg, f1yg
vikt 8,300 kg. stigtId till 2.000 m 15 min. hasLlg
het piL 2,000 m höjd 200 km/lim, ll.'Or, längsta 
f1ygsträ.cka 500 km, f-lygtld 2 timmar, 

NYTT FRANSKT TVASITSIGT SEGEL PLAN: 
Den fl"Qnske segelflygplonjl1l'l'n GUPI'('hals, som 
I samal'betc med Ludel! Coupct \'jd den första. 
segelflygträCfen i F rankrike tör 20 11.1' sedan vi· 
sade eld mest uPJlIt1Ul'kl:!Urmnudc segel planet, ha~ 
de redan före det nuvarande kriget återupptagit 
segelplan bygge och konsll'uerul elt. ensitsigt öv
nlngsplan, .Beter erCarenheterutL med detta plan 
har han nu skapat en högvärdig tvåsitsare, kal· 
lud "Cuerchais·Roche Hm". Den lir fribä.raudc, 
högvlngad med platgerna bredvid varandra. Ving· 
ar I ll'upetl$fonn, stark V-form. 3° pli form Munt 
egen p l'ofll med betcekningcn Guerchais T·n. 
Kroppen hur nUstan kvadratisk gf'llomsk:i.rni ng 
m('d avrundade hörn och Iitu l'kt välvd rygg. 
Stnl·thjul, :-;kida och sporre. Följandl' data k lin
da: spl1nnvldd 18 m. vingyta 25 kvm, sidoför
hAllande l: 13, tomvikt 280 kg, flyr,vlkt 4fl5 kg, 

C,u"horulI.lom a. Aloxlte 
Slipskivor, skuf'Stenor & brynen. 

VICTOR 
Metalls6~blad 

DUKt:X 
slipduk, slippapper & mask.rin~sband 
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.... Ingbelastning )8,2 kg/kvm, tcoretlsk sjunkhas
tIghel 0,65 m/sek . 

NYA JAPANSKA FLYGPLAN: Bland på se
nare tide n utsläppta krl~HjJla.H milrkes Mltsubl
sehJ 8-00·2, jaktplan med tvA Mltsublschl·mo
torer på vardera 1.000 hk. MaxhastIgheten upp
ges ti ll Ö\'er 585 km/lim, topphBjden till 9.3M m 
och lear, längsta flygsträekan till 8S0 km. -
Nakajlma S-Ol är ett ensllslgt jaktplan med 
1.050 hk Mitsubischi-motor och 645 km/lim max· 
hru;tighct. - Samma motor har Kllwasaki S.()l. 
vars maxhalillghet Siige~ vura 625 km. - Naka
jllfllL K -Ol 11.1' en stuka med e.n Or,o hk Nakajlma· 
motor. - l\fltsublschl (3·00 med en maxha!;tlghet 
av 50.5 km/tiOl och Ilygsträeka pA 2,600 km år 
ett bombplan li ksom sanuna CirmM tYl) B-Ol. 
som h:tr 585 km/tlm IDnxhaslighet och 3.300 km 
Clygstriicka. - MitsubLchl OB.()(I och OB·01 äro 
tvåmotoriga torpedplan. - Ensitsiga jaktplanpt 
Mit.subischi S·OO tillverkas I två. vt'rsloner, dC:1 
ena med 900 hk Nakajlma-motor och den andra 
med l,()()c}-l.200 hk Mitsubischi-motor. Planets 
spil nllvldd lir 12 Dl, U1ngd !),2 m. På 3.000 t11 

gör det en maxfart av 500 resp. 560 km/Hm, 
bf'roende pli.. vilken motor som användes. 

USA-TRANSPORTPLAN AV TRÄ: CUrtIss
Wright i Förcnta Stllterna är f. n. sysselsatt 
med ett nytt transportplan. som skall byggas 
helt I trä, MOlorna bli två på. vardera 1.200 hk. 

NY l\1A1~ I ENGLANDS FLYCPLANPRODUK· 
TlON: Dcn 54-Arigc .marskalken Sir Wllfrld 
Frecman, sedan 1940 st!l.Uföretriidande sL'lbS(;hcf 
vid RAF, har utnämnts till "direktör" vid mlnl
stel'let för den brittiske. flygplantlllverknlngen, 
Sir Wilfr1d Intriidde 1008 I Ilrlll~n oeh kom 1913 
till Vild som sedan blev RAF. Hur viktig hans 
ny" post är framgår av att han tagit avsked 
ur aktiv tjänst vid RAF och även skiljt sig 
frAn sitt ledamotskap t "luftrAdet" . 

F I .. YG T RAFTKEN öVER ATLANTEN: Pan 
Americnn Alrways har tAtt konkurrenli av Ame
rican Export AJr Lines, som erhållit tillstånd 
att trafikera flyglinjen USA-Lissabon. Nyligen 
meddelades från Lissabon att förslu. flygplanet 
frAn det senare bolaget nu anlänt dit, 

ANGLOSAXISK STALPOOL: Storbritannien, 
Cunada och USA ha nyligen bildat en gemen
sam stå.lkommilt~ :som skall söka genomdriva en 
ökning IlV stålproduktionen. 

OLJEMONOPOL l JAPAN: Japanska kabinet· 
tet har utfärdat en förordning som Innebä.r elt 
statligt o!jemonopol. Förordningen g'J.llcr all 
fram.st!illning och hande.! med olja, Samtliga 01-
jcftr'mor måste ställa sina oljPförrAd till statens 
förtogande, Det förklaras att Atgärden fram
tvingats !tV kriget och endast skall gälla Ull del 
blir fred Igen, då monopolet upphäves. När 
detta skrives återstlLr endast för riksdagen att 
gilla kabinettets förslag. 

CHAMPION Tändstilt 

för flys!moto roer! 

* , 
Aktiebolaget 

AMERIKANSKA MOTOR IMPORTEN 
Stockholm MALMO Göfebor~ 
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DEN IDEALISKA SEGELMODELLEN 
Ingvar Oustavssons Merkurius II 

E n av dp mest framgångsrika inom LEN är 
dl'n kiindc JlIodolJflygo.rCIl In g var GU ~lltVH· 
son. Hana hittills förnämsta modeller äro 

dc tvll 1I.T{'l'k\lT'!Uff-konslrukUonel'na l och 11. 
I nr 12/1940 av denna tidning vara vi I tlll

mlle att publicera en ö\'el'fllktsl'ltnlng på den 
första tYllen jämte utföl'lig byggbC15krivning. 
Genom v!ilvllllgt tillmötesgående trån byggher
ren äro \'1 nu I stånd alt publicera den etter-

lIerkurius II I oklitt skick 

frågade rltnlngf>n till Merkurlus II jämte nAgra 
ord Ont själva bygget. Vi påpeka dock att den
na segelmodt>lI absolut InlE> !il' lämplig (öl' en 
nYbörjare lltan (ör ITU!I' Cöl'sigkomna modellbyg
gare, som ho. (>0 "Iss el'farf'nhet (,'An IIkna.nde 
byggen. 

Vin K"cn: 

Merkurlus II 111' en exklusiv strömlinjeformad 
lI<,gclmodell I SW I'Stll s<,gchnodcllklas~cn, klass 

, \ 

~ 
i 

S. 3 och hal' I"n total spv 8\' 190 cm. K ordan ij l' 
i genomsnitt J8 cm och helflpr yglarllus avstånd 
från varandra fj cm. Halvspr yglar äru inHill dfl 
mitt emellan helslwyghu·no. röl' all ge vlngn1!san 
(>0 båttr!' aerodynamisk utfOI·mni ng . På mitten 
iii' vlogt>n sammanbyggd med en del av k l'oppen 
och dennu dl'! PllflAA" till etl m·tag i kroppens 
översida. Vingen håll es på /;lin p lats av några 
små gummisnoddar kl"ing trätappar I kroppens 
.\lidor. För att vingens spetsar ej skola slitas 
söndel' vid hård Inndnlng bö l'a de klädas med 
balsa och ('v. skos med mycket lin pianoträd. 
I övrigt torde vlng('ns byggnad vara l:ttUatt
!ig. s.'irskllt tör den 80m byggt sådana typ('" 
förut och vet hUI' man lämpligast fär en håll 
bar ving .. men ändå lätt. Vingp"orll är Clark Y. 
Framkanlen ........... 3 X 7 mm furu; 
MIttbalk . .. . . . . .. .. . . 5 X 13 mm furu: 
Bakkant . ........... 3 X 10 milt furu: 
Spryglar 3 mm balsa. 

Stlt hlli s aio rll och fen an : 

Stjär tpartiet är I slora drag byggt på. samma 
sätt som vi nge n. Stabilisatorn sur ras mycket 
kraftigt med stal'k trå.d till kroppen. och mell an 
varje .\Iprygel limmas små förstärkn ingar. Spet
sal'na pä bAde fena och Mtablllflntor klädas med 
tUlln balsa. och speciellt fennns und,·c del bör 
CÖrstärk(l.S och skos mE'd .. n pianot räd sA alt den 
Inte slits upp vid lllndnlng pI\. olämplig mark. 
lo'enan (ö1·S .. S slutligen med ett litet trlml"oder 
för intrimning och fi ninställ ning. Stabilisatorns 
spv iiI' 60 cm. kordan 12 em och pl"Ofilcn vanlig 
symmetrl~k. Fennn har även den symmetrisk 
p"ofll och 1lI' 25 cm hög. Avstlmdet mellan 
sm'yglurna 2,5 cm. 
Framkant. 
~'littbalk 
Bakkant . 
Spryglal' 

Kroppen : 

2 X 5 mm rUI'u; 
3 X 7 mm furu; 
2 X 5 mm furu; 
2 mm balsa. 

Kroppen är den del av modellen som är svå
rast all bygga. och man bör diLrför lägga n .. r 
stor omMorS' vid arbelf't fÖl' all den skall bli sA 
lyckad som möjligt. BUl:it ur att börja med ut
skär n ing nv alla apantpn . -nessa!:! nummer, höjd 
och bredd fin nmi utsatta \ labpllen, vilket i hög 
grad under lltttar tecknandet av kroP11e ns spant 
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Ing \'ar Gustavsson, LEN, med Mer kn r ius I I. 

naturlig storlek. I spanten göras ej nägra UI'
lag för longcrongCI·na. som ilro 16 till antalet. 
l stället markeras longerongernas läge på span
ten och Iinlnla8 sedan dll"('kt utanpå dessa. Mel
lan longerongerna Inpassas vid varje spant en 
li tcn bal.\lablt uv dlmenslonpn 2 X 5 mm. I no· 
sen limmas ett nosblock av björk, i vilket urtag 
bO ITats tör ballastf'n. Spant nr 2 är förresten 
Inpassat mclhm dc t\'å f"Ull1re l'Ipunlen för att 
ytterligare stärka kl"oppens frontparti och dc.\ls
utom ge plat~ rör Hnnu .. tt rum med vikter. 
Undre delen av kroppen framom vingen och 
8tartkl'ok('n 111' stärkt med Infälld tunn bahm. 
AvstAndet mellan spanten ä,· 5 cm. 

I 2 " 5 • 7 " 
, IU II 

9 II,J ".3 " 15 15 14.8 " 1J.3 /2.3 lI,l 

',5 5 5,_ 6.3 ... 16,8 6~ ... ... 6,_ M 

l:? '3 II 
/O M B ... 6.3 5,8 

Spant . 
Longerongel' 

Klädseln : 

15 l. 17 1$ ~ 19 ~~) :!I 

7 6,' 5,5 '.8 , J,5 '.1 
5 ',- , ,,S 5 2" • 

.............. 2 mm balsa; 
. ............. 2 X 5 mm furu. 

Kroppen och stj(irtpartlet kliidas med dubbelt 
japanpapper, Vingen däremol bU'var sidenbe
klädnad röl' att ej bil Cör bräcklig. Vid klä
dandet med japanpapperet akola fibrerna gå I 
kOrS m,· att lll.yrkan skall bli bättre. 
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F E il Il U A n I l 

Teoretiska spekulationer kring den enbladiga propeller 

Pr'VJlellem på ett flygplan hal' som bekant till 
uppgift att omsätta den från motorn övel'
förda kraften till en Ira.mAtrlktad drngkl'l:\ft, 

N)III skall övervinna det lu[tmotstAnd planet gÖl', 
Det antal blad I' n propeller kan hu varierar ju, 
Här Rkoln vi emellel'Ud uppehålla OS8 vid den 
I'nbladiga och pr\. samma gång anstilIla jämrö
r·elspr mf'lIon denna och den tvAbladtga pro
p('lIel'll, 

Vid en propellers rotation ger "arje blad upp
hov till en framåtriktad dl·sgkraft, som varlp
I'U.I' med PI'opf'llems J'otationshnstighet och Illa
nt'ts fart. Om antalpt bind är tvA fål' mun följ
aktligen h 'A dragkrafter, Kr och K~, en på val'je 
blad, vilka. kraftel' kunna summansättas till en 
r('!mllerandp kr'aft tl\' stOl'lekpn D, !lom hal' sin 
anbrlngnlngspunkt I pl'opcllel'ns centrum, dllr 
propelleraxeln el Uer «(il{. 1). Om båda JlI'O
lJ('Jlpl'hhu'll>n äro fullkomligt likformiga., ha ::tum
ma sUgning och I övrigt äro lika stora. och pla
n('ta kUl'fI äl' rak, äro krufterna Kr och K~ pA. 
"ar'j(' blad lika fltora och verka pA. Sl\mma av
~tlind a frAn IIIrdclpunkten, Pl'opcllel'n antages 
dä liven \'ara fullt utbnlanserad, Vid Pl'opel
ll:rns rotation uppkomma även dc bAda und!;'r 
nämnda förutsättningar lika stora motaUl.nds
kn\fterna Et och E,! pA varje blad. Dessa kraf
ter 1:1.1'0 äWIl dc lunktIoner av rolntionshastlghc
l('n och planets hastighet ([ig, 2), 

Vilka föl'ändrlngtu' inträda nu 0111 vi helt en
kf'lt a\'lllgsnu det ena propellerbladet? Svaret 
härpå skall lämnas I det följande, 

Vid oorttagandp. av ett blad förbli .. propellern 
sjlll\'fallpt ('j l jlimvikt. "al'för' en motvikt måste 
anbringas på det a"mg:made bladplti plats och 
pr·ol>cllcrn utbalansera.'1 pA nytt, Ur jämvlkts-
8ynpunkt Öl' del likgiltigt var' denna motvikt pla
ceraR, ty är propellf'l'n utbalanserad ,'Id vila bli 
do vid rotation uppkommande centl'ifugalkraf
terna på bludet och motvikten lika stora, Mot
vikten bal' naturligtvis icke anbringas sA att 
propellerbladet störes i sin rotation. Om sAledes 
propellel"ll är utbalansel'nd vid vila skola nAgra 
vibrationer av dessa OI'saker Inte uppkomma vid 
dpss rotntlon, 

ÄH'n andra förllndringar inträtta emellertid. 
Om balansvikten utformas förnu[tigt blir det uv 
dt>nna mrorsakade luftmotståndet El mlndre än 
IlIolsvarande tal E föl' bladet (tig. 3), Följd('n 
blir att dPl al'bete motorn måste uträtta vid 
motsVfu'unde varvtal nu blir mindre. Det arbete 
!Wm kraftf'l'na Ej och g.~ vid den 
h·Abladlga propellern förorsakade 
unde, ett va"v, vu, 2 . E, . 2" • 0-L 
pller 2 , E,! , 2 7r a enilr EJ = E.,! 
d, \'. s, <1 To Fha, Är propellel'l\ en- y 

T o R W I E D L I N G, 
kä nd 50 111 rr!ungAn,lfsrlk mOdellflygu re, b ijjd 
rör " I)~u latl(llll'r i modeIHI~, ,, teo ri . gf'r h li. r en 
hrtrell"u nt oc h liitttö rståellg rcdogör elHe fö l' 
den l' n lJ ludi KI\ prul.clle rn . I'ii " limma gång 
fflr lälla rcn ('n jä n.rö rc lse mell an d enna l)ro-

p ellf'r ly i' och df' 1I " li n li ga tvålJ h~di ga, 

du!' vinkl'ln \I med denna s. k, vf'ktor, Eftpr
som vikten har rikt ningen AC genom luften bil
dal' fö ljaktligen denna med luftströmmen vin
keln u, Denna. vinke l 111' som !'lynes beroende av 
och val'leral· med hastigheterna. Vt och V3' Eme
dan dessa Icke äro konstanta under någon lilngre 
tid, dA propell enl dl'1\1Ill1 !!led gummhnotOl', och 
sAledeli hu olika vär'den undf'!' den tid molOl'n 
löper ut, bal' tydligen (.r skilda "lI.rdl'n stl'llX ef
ter det propellern böl'Jat rotf'!':!., och dA endast 
några f A varv Alerstå, P r'opcllerns avtagande 
van'tal kan AskAdlIggöras grafiskt på det Räll 
flg, 6 visar', Vid starten springel' , rar'vtalet 
snabbt upp frAn noll tlll sitt m.'lxlrnivärde föl' 
att (1ii.l'cftel' rt>!nUvl lAngsamt m inska tllJ~ des8 
vill'de ånyo U" noll. J u bättre form och ju 
mindre volym motvik ten hal' def:;to mindre in 
flytande ha deasa variatIonel'. Minsta mots tAnd 
uppnAs synbarligen dl\. mo vikten har samma 
I'lklning som veklorn AC. Om vinkeln IU ej iii' 
föl' stOl' kan det :tvl?n inh'äffa att luften tl'lJ l'far' 
molvikten "ovan!från". vilket fig, 5 ge,· en fö
restäl lning om, 

Det nu ::<agda hal' pl'Aktiskt taget Ingen större 
betydelse då propellerns motvikt är droppformad 
llIen sA mycket mer dA den äger relativt stora 
plana ell er buktiga ylor, Vilken utformning 
som UI' den mest gynnsamma. säger sig självt. 

Den dragkraft D som uppkommer' "id den en
bladiga proppllerns rotation medför t>mellertid 
utt planl't SUttes i vlbratloner emedan kraften 
under propellf'rns hela "arv verkar pA moment
armen a om dragkraftens avstånd från pl'opellpl'
axeln Ur a, Nit!' b ladet stål' sh ~m tig. 7 vi!W.r, 
söker dl'agkmften D att d r·uga planpl.s nos nedåt 
under den korta tidrymd propellern intager det
ta läge. Vrldningen sker kri ng planpt.!; lyngd
punkt, Sedsn pl'Op<,lI crn , som antages rotf'l'fI. 
motsols, baklfr'l\.n sedd, vr idit sig 90° (fig. 8) 

bladig blir f'melle r'Ud arbetet f\ 
E . 2 To a + EJ, , 2 To a d, v. s, - ---n 
2 7t ' (F.a + Er ' aJ,) , vilket arbete 
är mindre !in arbetet i föregående 
fDIl undrr vissa villkor, som dock 
Ic,ke behö,ra beröras här. Det kan 
emellertid niinlO88 att dA EJ ( E 
(uttalas: Et mindre än E), mäste 
SI understiga. ett visst vUrde, vilket 
dock är större ön a, Hur stort at 
pgf'nUlgen kan "ara saknar här prak-
tiskt lsget intrf'ssc, dA det Inte ur 
andra synpunktpr UI' lämpligt att Ej-.:J.. 
placera motvikten på en alltför lAng 
ax {'l. 

På vilket avstAnd rrån propeller
axeln motvlkten Iln placeras, gllller 
det i alla fall alt ge den en sAdan 
utformning och låta den bilda f'n sA
dan vinkel mot hOI'isontalplnnet, alt 
den förorsakar minsta möjliga lufl
motstånd, Flg, <1 Vi8Sl' ett lämpligt 
tvlll'snltt aven motvikt. Motvikten 
~ntagf's vid proppllerns rotation be
~kl'h'a en cirkel med radien l' och 
Y{ll'vtalet per tidsenhet antages val'n 
n, Vidare antar man att pl'opellern 
är anbringad pA ett plun, som un
d('r dessa fÖl'utsättnlngar lärdas 
fram nled hastigheten ·v, enhelel' 
(f'xcmpelvis "l meter) p(>r tidsenhet 
(t, ex, P('l' I>ekund). Under en tids
enhet Ullryggalliggcr alltsA motvik
ten en väg av 2 To r , n och dess has
tighet. som Yi kunna beteckna med 
V3, hal' då samma värde (V3 = 
2 1t I' ,n). Pä tidsenheten tlUryg
galade ju planet och därmed även 
pt'opellel"D väg('n '-I rukt fl'am. Vik
tens verkllga eller resulterando has
tighet Kr således V7. Molvikten bil-

söker propellerns dl'agnlngl:lkraft vrida planet 
nos ål höger, eftel' ytterligare 00" drages no 
sen upr>lLt och 90" senare At vänstel' rör att dät 
efter återtaga läget I flg. 7. DC8~lUtom InlröJf 
naturllglvil; alla fall dC88cmellan, dA krarten ] 
samtidigt drar M.de uppåt ell('l' nedåt och .: 
ena eller andra sidan. Under ett varv hos pro 
pellel'n konul1cl' följaktligen planets nos alt b~ 
skriva en cirkel ehuru en mycket lItpn sli.daq 
Denna cirkels radie kan sägas vara en Cunktiol 
a.v (vara beroende av) propellerns varvtal pe 
tldspnhct. Vid lågll v;lI'\'tn1 bli dessa cil'kl&l 
större, emedan dragkraften dA. hinner verka un 
der ('n längre tidl'ymd I varje läge under ro 
tsHollen. ökas sAlunda varvtalet minskar de>lsl 
redan tömt smA. tidrymder, d. y, 8. dragkraftel 
D hinner Intt" vel'ka sA. länge i varje punkt. Dt"R 
sa vridningar, som uppkommit genom propeller 
dr'agkraften. ge Således upphov till \'ibratlont>:1 
!'JOrn äro kraJtigare vid lägre vurvtal på propcl 
11'1'11 och bH svagare "id högre, 

Detta skulle sAledes vara orssakcn till dl' kral 
tiga Eikakningal' som lijra uppkomma vid startel 
rw förbränningsmotorer till modellnygplan, (iiI' 

sedda med enbladlga propellrar. 
Kunde mun placera df'nna dragkraft ro niir~ 

propelleraxeln som möjligt. skullE' vibrationer!\( 
bli mlndl'(>, enär dragkraftf'n dA skulII' få. e~ 
kortare momentarm att verku på, Df'tta iir' emel 
!f'rlid inte möjligt ulun att försäml'tl propellern! 
egenskaper', 

Förutsättnlng!;'n för att !;'n pnbladlg provellf'1 
skall kunna komma Ifråga fr'ummr pn tvAbladil 
iiI' att den föl' $arnlna motorstyrka och samma 
ellel' lägre vurvtal ger störr(' dragkraft än nA, 
gan tvAbludig proppller kan ge under samma 
förhållanden, ellel' ocksA. att den f'nblawga pro· 
pellern under högre varv m('r än vill kompt'nge· 
rar rlh'lusten I motortld, Möjlighptf'r mr dett~ 
finnas enäl' dN:;s enda blad inte röner inflytand~ 
av något annat blad som kan störa det \-Id ro· 
tationen, Motviktens Skadliga inflytande böt 
kunna plImlnerus till ett minimum, 

Den fal'talstrunde dragkraften skall nu ('ndast 
f'tt blad ge upphov till , varför df'nna måste bli 
betydligt stör'I'C än motsvarande krafter på en 
flerbladig propeller, Vid motsvarande "nr'vlal, 
Htorlck och stigning blir den enbladigas drag' 
kl'aft mlndrc Un den tvåbladigas. För att f A 
störr'(' drugkraft mhtc vurvtalet ökas, men hur 
stor dt'agkraftsökningen blir och om den mot-

s\'arar motorkrnJtcns ökning avgöres 
(>j sA lätt. Troligen Ur detta Inte 
faHet, Följaktligen saknar den en
bladiga propell('rn säkerligen ex!
stensbprllttigande undpr dessa sist-
nämnda förutSllttnlngllr, 

Problemet !il' alltsA hur man ,'ld 
samma varvtal (ör en pnbladlg pro
ppller 80m föl' pn till planet passan
de tdbladig skall f A SIlnuna drag, 
kraft, De metoder som dA skulIf' 
kunna komma lfråga äro: ökning av 
dlll.llletel'fl vid samma stigning. ök, 
ning av sUgnlngen vId samma dia-
meter samt en kompromiss av dessa, 
nämligen ökning av sAväl stigning 
!,fom diameter, 

Den av dessa tre metoder som ger 
bästa I'esullat är troligen den slst
ntimnaa. Detta avgöl'cs emellertid 
enlclast genom praktiska prov. En 
teoretisk utredning bleve vidlyftig 
och komplicerad och föl' dc flesta 
sukerllgen svål'- om icke oföl'stAelig, 

En sak som är lämplig alt hAllu I 
minnet vid konstruktion uv propell
ral' av varierande typer är hur drag
kraft, motstånd och hastighet för
hälla sig till varandra. Därvid bör 
mun observPl'a att sA Ullige pla.nets 
hastighe t ål' konstant äro sjU Iv fallet 
dragkraft och motstånd lika stora, 
under d et atl motståndet UI' större 
i.i.n dragkl'aftf'n om hustlgheten !'IU(" 
ccssivt minskar och omvänt dA den 
ökar, Dc nesta tllodellflygarna tor
de emellertid ha sig bekant, alt etl 
flygplans llIotstånd växer med has
tighetens kvadrat. Om sålunda drag
kraften vid en viss lIyghastlghet rör
dubblas blir den nyn dl'agkraftpn 
Icke fullt t>n och en balv gäng större. 
För att erhAlla en dubbelt sA. stOl' 
flyghastIghet mAste dragkraften allt
sä vara fyra gAngpr sA stor som den 
ursprungliga, T. W, 
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Konstruktion av Wakefieldmodell. II 

FIl". 1. 

(Forts. frln töreg. nr) 

Flg. l visar den första förberedande ritningen 
anSlutning till dc data som givits hl1rovan. 
Säkerligen komma nora IHsurc sedan de ge-

nomläst ovanstående att framhAlla all kalkyler 
nu Inte kunna vara av slor nytta, när :;1\ mycket 
redan fastslagits Innan de matematiska bpräk
ningarna ens börjat. Författaren måste emel
lertid börja I någon l1ndf> av nystanet och I slit 
huvud skapa cn god bild av hur modellen kom-

mer att se ut nilr den viii är färdig samt först 
dllrpå. kalkylera de olika dlmenslonE'rna rör alt 
få modellen au flyga kOlTckt och helst länge. 
Tänk t. cx. pli. dc "rikliga" krlgstlygplanen av 
idag. Hur mAnga olika konstruktioner finns 
det Inte fik samma ändamål. såsom bombning, 
fjl1rrspanlng m. m. Alla dessa typer äro ofta 
alltigenom sunda. fastän de skilja. sig frAn var
andra I detaljer'nn, Va r'Je kon ::\lruktör har ju 
sina. speciella åsikter om just sitt plans utse
ende,. 

Mun kun nu påbörja konstruktionen av den 
tilltknkta Wakefleldmodellen, men det kan ald
r'lg skada att liisur'cn lin on gAng gAl' tillbaka 
till föregående artikel 1 denna serie och lH,ser 
om den samt begrundur VIld som dill' sades om 
sj,IUva \'alet av modell. 

Niista stcg blir utl exakt ange värdena rör 
vikten hos varje del. Detta kan göras på många 
olika Sätt, men de tvA effektivaste och lättaste 
metodf'rna lira nog dE' som här n('dan beskriva.~. 

För det fö r'sta kan man fastslå de exakta vär
dena för varje liten detalj genom att stödja sig 
på. de Cl'farcnhctf'r man rönt från föregående 
liknade byggen och därigcnom få fram hur mo
dellens tyngdpunkt skall IIgl'!'a. Hur man går 
tillväga efter denna metod visar tabell 1. 

T A :8 E L L J . 

Dcl av modellen Vikt Tyngdpunkt flns läge 

Kroppen 
Vingen 
Stjlirtpartl 

35 gram 
40 gram 
8 gl'am 

40 gram 
80 gram 
10 gram 

40 % Uingd från nosblockl"t På Ht.ngdaxeln 
1/3 av -V-formen 40 % av kordan trån framkanten 

50 % av kordan frAn framkanten 2!i mm över slabilislltorn 
På längdaxeln V1l.xel och prop('lIel' 

Gummisnodd 
Landnlngsstllll 
Summa 

Symmetrisk 

213 gram 

hiil' och dör 
För n!irvarande ha. vi 

kOmmit till den pe
riod då tllvlingssä
sangen helt naturligt 
mattats av. Mcn tro 
därför inte att modell
byggarna gått t vin
teride och slagit sig 
Ull ro! Tvärtom arbe
tas det Intensivt med 
förberedelscrna för dcn 
kommande tiivlingssä
aongen. Det gäller ju 
att vara ordentllgt rUIl

tad och ho.. sA bra modeller som möjl igt." 
Att intresset nu öko..t en aning för själva byg

gandet vlMr ävcn den stigande strömmen nv fo
tos på stiliga modellbyggen till red. VArt bild
montage !il' som van llgl digert och representerar 
modellbyggen bAde från Sverige och utlandet. 

VI inleda med ett foto aven dansk motor
modell I stigning. Det är Jrtrgf'n Dommerguard 
som svarar för bygget, och han beskriver sin 
modell så. här: modellen är konstruerad bäde 
som sjö- och landrnodpII och har cn spv av 735 
mm, längd 795 mm och vikt 130 gram. Kon
struktionen är lämltgen enkel. Kroppen är av 
den vanliga rektangulära typen, och detsamma 
giiller vlngen och stabilisatorn. vilken senare är 
försedd med tvIllIngfenor. Dommel'gaurds re
kordnotcring mcd sjömodelJen löd på 42.8 sek 
och därmed övertr!iffades Johs, Thlneaens gamla. 
danska rekord IlA 34,8 sek. 

De tvA följande bUderna visa ett brödrapar. 
som ä" skickliga modclIrlygal'C och medlemmar 
i Västerås Flygklubb, Det är bröderna U.arJ 
.l;rik och Hull L lludegren. Den förre ses pli. 
blid 2 tillsammans med sin lilckra KranIchmo
dell med vilken han som bekant väckte sensa
tion under lf142 Ars sommartävllngal' I Finland, 
Krrmlchen for'tsattc 6cdun hill' hemma med att 
noters. den ena utmärkta flygningen efter den 
andra och hal' pJacer'at alg I ett flerluI olika 
slortUvllllgal·. Fotot är taget vid Västerås Flyg
klubbs mästerskapstävlingar för någon lid se
dan, dA Korl-Erik tillsammans med brodern Rolf 
härjade i resultatlistorna och lade beslag på de 
nesta första- och andraplatserna. Rolf Lande-

gren ses pA, blid S med sin segerrika motormo
dell I klass M. 1. 

PA bilderna 4, 9. 10 oeh 11 presenterar F-rik 
Xurl sson, ViiJr;jö, några för'n1mllga skalamodell
byggen av G10~tcl' Ghtdiutor, Bl'cwster Buffalo 
oeh J 9, Alla byggena äro I skala l: 25. Gla
diatorn är klii.dd med både balsa och papper 
och de tvA andm helt bulsakUidda. Till Brew
sterjagaren har byggmAstaren använt mer än 
2S0 timmar, NAgon ritning eUer byggsats på 
nämnda modcll fanns nii.mllgen Inte I skala l : 25 
n!ir Erik Karls80n sutte igång med sitt vackra 
bygge, varför enda utv!l.gen att få en ritning var 
att själv rita en med ba~i:3 på en annan rilning 
i skala l: 100. Det sistnämnda bygget är det 
förniimllgaste, och BuffaJon iiI' rikt försedd med 
detaljer I likhet mcd sitt orglnuJ. Alla roder
organen äro t, ex. rörliga. 

Götita IIclh,trÖm. Stockholm. är skJckllg och 
flitig skalamodellbyggul'C och hur redan förut 
visat upp ett flertal av sina flotta byggen. Här 
är han återigen med nå.gl'a nya. modeller, som 
visas på bilderna 5, 8 och 12. Första fotot av 
dessa. återger' en detaljrik modell av tunga sven
ska bombplanet B 3. Rörliga roder och ksp 
och mAnga andra skalen-
liga detaljer s kilnka mo-
dellen ett vuckert utse' 
ende. Hytterna äro t. ex. 
utrustade med spakar, 
Ellts.v. pedaler, Instru- --..:....-.::: 
menltavJor m. m. Den 
bakre vindrutan över 
kspskyttens sittbrunn är 
tillverkad av nagellack. 1 
som täckts över en vax-
form. Till och med 
trimrodren äro rörliga 
fr'An förarkabinen. Rsp 
I nosen iiI' röl'llg och 
tornet föl' spanaren höj
och sllnkburt. Hawker 
llul'l'i cane itl' en spant
byggd Jckc !Iyg/mde 
skajamadelI med Infäll
bart landnlngsst.'llJ In
klusive sPQrrhjuJet. I 
noscn har balsa inmllts 
för ull I största möjliga 
grad imitera orglnnleta 
metallklädda frontparU, 
Hytten är Inredd prceis 

Men använder man sig av denna synnerligen 
enkla metod !öl'utslittcs del att man har ett 
flertal liknande byggen bakom sig och således 
en viss kun!lknp att förlita sig på. Då denna 
artikelserie emellertid nUrmast ilr avsedd för 
dem som för törsta gången konstruera en Wakc
fIeldmodell skola vi I sl!i.llet beskriva det andra 
sättet att göra ('n viktkalkyl på. 

Denna metod gfir ut på att man först gör en 
enkel översiktsritning på. den tillämnade model
len. Denna ritning skall visa alla de yttre de
taljerna, och vidare skola. ulla måll rinnas ut
satta. 

GenOIII att räkna ut hur mycket balsa. piano
tråd, bckllldnadspaJ>j)cr m, m. som går åt till 
bygget kan man finna en ungefärlig siffra för 
modellens vikt. 

Låt oss t. ex, tu en stabilisator !;Om exempel. 
Först tpcknar man upp den på en bit papper 
samt anger noga dc olika dlmensloncrna på dpt 
material stabilisatorn bygges av. En tabell med 
den uppstll.llnlng SOm tabf'll II har uppgöres nu. 
och sA kan man slarta räkneoperationerna, vilka 
vISSf'rllgf'n bli litet tidsödande men ofelbart leda 
till goda resultat.. 

(Forts,) 

som På. förebilden, Modellen efterbildar proto
typen för Hawker l1urrlCllne och är följaktli
gen helt aluminiumfärgad, 

Några kiinda danska modellbyggare .liro på 
bild 6 I färd med att trimma motorn på en 
vacker bensin modell strax före starten, Bygg
herren Ri chll rd Jensen stAr liingst till vilnster 
och har just dragit igång motorn på sin mo
dell R. J, 13. J orgen Nissen håller fast mo
dellen under det batlCl'ihAlIarcn Ole ]'rederik
sen leende ser pA. och hAller sig pA tryggt a\'
stAnd från proPE'Jlervlnden. Motorn är en ä.ven 
här j Sverige kUnd amerikunSk Phantom-motor 
på 1/7 hk. R. J, 13 har en spv på 200 cm 
och väger 1,200 gram, Det ur Per Welshaupt 
som varit framme och f!ist de tre modellbyggar
nu llå plAten, 

Vart skall dcn stora modellen ta vägen med 
den lille gossen på bild 7'/ - det kan man 
faktiskt med fog fråga sig. Modellen, som är 
Danmarks största bensinmodell på tofflor, mä
ler hela 3 m mellan vingspetsarna och är by.e;gd 
av Jorgen DommcrKnurd och Ch r . Zeylner, Den 
har förut Ingående beskrivits I denna tidning 
och har uppnått mycket gOda resultat. 
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GAMLA UVAR SOM FLYGA IGEN ... 
F

ör rnodelltlyg är man aldrig för gammal, och 
den yngling som en gång get.l sig modell
flyget helt i våld förblir med all sannolik

het en slor vän av denna sport även sedan han 
rätt viktrgare ting alt syssla med. Visserligen 
kan man kanske tvingas all för en lid - några 
mAn:'.lder. ett år eller mAhända Hl.ngre - hAlla 
sir borta erILn aktivt mOdellflygnllde. men fön 
pller senare är man i alla fall tillbaka vid sin 
hllrllga hobby Igen. 

Atl detta inle är tomma ord (jnns det nera 
utmäl'kta pXt'Jnpel på hos de svenska modellf1y
gama. Ta t. cx. cn titt på. rc~;ultalljstoma från 
förra årets stortävlingar. och vem möter en om 
inte gamle. välkiindc och beundrade modellflyg
u\'en Ake Roggentln. som under längre perioder 
totalt nÖdgal.!! upphi,l ra med modellflyg. Här 
är det inte någon brist pA intres~;c l>om uvhållit 
Akp f1'a.n att pyssla med sina perfekta wakefleld
mudeller - vilku Il!lo som bekant i~'· speclallst 
på. Nej. det är mUitärtj:insten som kommit 
emellan, och dpn har ej liinmat någon tid övrig 
vare sig åt modellbygge eller tllvlingsdcltogan
de. Men Intresset har funnits kvar och snarare 
ökut un avtngil, och mången gång har det sii
kert kliat ordentligt i fingrarna på den gode 
Akp dA han setlslna kamrater och kolleger från 
modeJJflygklubben "Vingarna" ligna l>ig åt lUv
landets tjusning. 

Men den som väntar på. något gott vtintar ju 
aldrig för liinge. DA. och dA har även Ake fhit 
tid alt sköta om sina modeller och göra dem 
klara fÖl· kommande drabbningar. Och dessa 
ha ej \'arit fjärran. Den som granskar resultat
IIsto,:na från t. Pex. dpn stora modellflygtlivling
rn vid Viing1:lö kan med gJädj~ notera alt "Rog
gen" på nytt är i elden och lLnyu gett bevis pä 
sin ställning som en av vårt lands frtimsta mo
dellflygexpprter. En modplIflygare av allra 
sundaste sInget, en kunnig, tystlil.tcn Och alltid 
hjälpsam kamrat, som vunnit många vänner 
bland modpliflygarna. 

Men inte bara "Roggen" hal' kommit tillbaka. 
hans gamlp v!in och kollpg:l. fn\n svunna mOd('lJ
flygarår, Ake "Postis" Larsson, har 'även han 
f'ftf'1' en tids frånvaro på nytt beträtt modell-

:;"/tOJl/lät1 e'C.J:il/ a /'"/Ja 
BJ"isten på balsn har· salt myr·or i huvudet på 

mer än en modellflygare. Det är nog inte 
utan att man trots allt har en vi;:,s avog in
ställning mot sådant hårdarbetat material som 
t. px. Curu, asp och andra liknande triislag. 
Uodellbyggnrnn ha nog blivit en smula bOl·t
skämda under sötebrt:dsdagarna, då man ej be
hövdp göra några stÖrl·p ansträngninga,' för att 
få. tag på den lätturbetade och behändiga balsan. 

Det finns ocksA en och annan som tagit sl~ 
cn IJtet mer djupgående funderaJ·e och sCkt Uin
ka ut någon god ersättning för· balsan. Och 
nu tyckS det verkligen se ut. som 0111 en klipSk 
modell byggare fått tag pi\. llimpligt ersättnings
materIal. Det är Rune Uön nersbd från Run
viken som vi närmast syfta på. Red. har fått 
ett brev frAn honom där han bl. a. skJ'lver föl
jande : 

"1 mer än tre år ha,' jag sysslat med modell
bygge och byggt ett flertal 1:1, k. skalarnodeller 
och därvid förvånat mig ö\'er med vilken lätthet 
man bearbetar balsatr·äet. Men sll. kOlli jag 
händelsevis att I slutet på förra året köpa en 
byggsat!; till en Junkers Ju 52/3 m, och häl' blev 
det andra bullar av, Jag blev nödsakad ta till 
lövsågen, vilket Visserligen gick utmärkt .!Ixen 
det, men modellen blev ju alldeles på. tok för 
tung. Och därför började jag s:Jka efter något 
mer Hi~tarbetat trislag." 

Ja, Rune Rönnerstad stölte på patr'ull, men 
Ilan var inte sämre än att han fick upp ögonen 
för de fördelar märg av 801r·OS erbjuder. Efter 
en E'ftpktlv torkning blev nämligen märgen styv 
och framför a.1It. lät.t att skära I - och siikerli
gen ännu lättare un balsa. 

Här ha modellbyggarnu ett uPPSlag at.t när
mnrc bearbeta, och säkert är att även om sol
rosmärgen förmodligen aldJ"ig kan bli lika stark 
som balsa så är den mycket bra till strömlinje
fyllnader m. m., där man behöver ett både lätt 
och ej svårarbetat material. Rune Rönnerstad 
skall ha tack för uppslaget. Han har visat si
na modellflygkamrater nU man bör ha ögonen 

l\l odcllfl yget ur inte cnblHt en ungdom ens 
sport . Den fö rmår t j u sa b1de un jf och 
gllmln al och J!; lupJler kllIJ. ll llllst t llget 0111 d eu 
som en gå llg gett !'I ig mod ellfl yget i vå ltI . 
Gösta Ameen och Ake Roggent in hiir n cduD 
pr.. hiltl l'1l äro utmär kta exempel p1 mod e ll-

f ly g a nd e moge n un gdom av idag. 

flygo.rcnun och lagt beslag på de främsta place
ringarna . Inte nog med det, han har även 
paMmt. pä att lUgga beslag på ett nytt svenskt 
rekord I minsta motormodellklassen - en ut
märkt prestation. Säkprt kom meJ· han, nllr ,till 
fiilIe gcs till verkliga l:Stortävlingar, att än mer 
låta tala om sig. 

Gösta AmCl' n heter en annan viiikänd "\'ingc", 
numera bosatt och verksam I NOl'l"köplng. Trots 
att han är 37 ål' har han Unnu ej kunnat slUppa 

med sig om man vill n! resultat. SIi nll är det. 
bara för· mOclellflysurna alt spärra upp korp
gluggarna på vid gavel och ge sig ut på spa
ning efter andra och kanske Undu. bättre ersätt
ningsmaterial. 

/(,011 J 1 wkt iO Il.,1 ävfll/ #en 

Det duggade ganska tlitt med brev I red:s spe
ciella " tävling:slädu" strax innan trwllngsU

den föl' bidrag till modellflygamus konstruktäv
ling utgick. Snabbt sköt b,·evstapeln I höj(ipn. 
och med stigande förvåning I:ågo \'i hur lådan 
Ull Si "t. var nä,·a bristningsgränsen. 

Att dpt skulle komma så många lösningar ha
(le vi inle ens vågut drömma Olll. Dpl val' gläd
jande att se med vilket intresse mudellflygarna 
mött upp, och för juryn återstod Inte annat iin 
alt mn.gnsinCI"U lite kraftcr innan den Illed en 
ej föraktlig pnergi gick till attaek mot ti1vlings
bidrugcn. Uppgiften var· Ingaltmda tätt rör jury
medlemmarna, ty k\'aliMn var överlag den bästa 
och grllnsen mellan de ledande deltagarna Ibland 
rent av hårfin. 

Efter jättelika ansträngningar lyckades i alla 
full jUl·Y" plöja igenom alla lösningarna och så 
kunde dess utlåtande falla - på följande sätt: 
Vinnare - ganska ö\'erlägsen sådan - blev Nils 
Aker man , Våstcrl!.s, följd uv andre pristagaren 
Börje l~ ii rj ,"s() ll , Giiteborg. Tredje man var 
Sigvard E lf, Tunncfors, Vi be m. g,'alulem prIs
tagarna. som endera. dagen ha att avhämta sina 
vlnstplakelter på post.en. l nästa nummer f(jjjer 
vår tecknares potpurri på dc dnnando- bidragen 
jämte några av de övriga deltagarnas IÖsningur. 

Och siL går \'(\r mAnatlIga konstruktlonstävling 
vidare - denna gång med den lilla förän dring
en att tävllngstldpl\ förlängts till den siste 
februari för alt läsarna skolu fU. Iiingr·e tid på 
Slig att gnugga geniknölarna. Resultatet från 
februurinumr·ct kan sålCClcs ej tillk:1nnages förr
än I apl'llnumJ'et. V~lkomna med bidragen! 

kontakten med modellflyget utan Ur nlJtjiimt 
sysselsatt med konstrukton av segelmodeller av 
typ "Gamen" och så fort han får tiUtillle till 
tä"lIngsdeJtagande är han med i svängen och 
br·ukar dä dansa kring riktigt ordentligt. För 
närvarande har han just fAtt färdig en vacker 
segel modell "Gamen 7" som lovar en hel dc!. 
Första flygningen varade över 3 minuter. Mo
dellen är helt byggd I inhemskt material - ab
solut ingen balsa för Ameens del! - och hör 
till den allt popultirare tungviktsklassen. Total
vikten Ilgger snarare över än under 950 gram 
och vingbelastningen är ungefär 17 gram. För
resten är Am~en liksom så många nndm s\"en1:lka 
modcllflygure mer än avogt inställd mot den 
konstruktIonsregel som ej få,· överskrida en to
talvikt av 850 gr·am. Nej en vingbelastning på 
minst 20 gr/kvdm är enligt Am~en det enda ra
ka: han önska'· niimIIgen sWnc vikt och större 
vlngkonhl. Ett gott glid beror mer på vIngbe
lastningen än på själva totalvikten. och någon 
ijknlng i glidct blir· det intc mcd hög vingbelast
ning. Snabbt glid har däremot den tyska kon
struktlonpn '·Hast'· med dess atora och smai:J. 
vingc (ulltså. stort sidofÖrhålJande). 

För tlllftillet är Am~en sysselsatt med att 
bygga scgelpl,lll i A/B Flygplans vel·kstäder i 
Norrköping, och att man knutit en kunnig ar
betskraft till sitt förfogande äro nog de ledan
de Inom A/B Flygplun väl medvetna om. 

Ja. så h!1r skulle man kunna gå vidare I pris
listorna och leta fram ga.mla kända rnodelHly
gare, som efter att ha legat liksom i vinterid~ 
nu åtel' krupit fram, sett sig litet omkring och 
belMet konstaterat att det gått framåt Iör mo
dellflyget och att det således är tusenfalt roli
gare att pA nytt gripa sig an med modellbygge. 
Men det rinns dock mll.llsa modellbyggare som 
lycks ha alldeles tuppat av. Vart har t, ex. 
Gunnar Magnusson, Rune Roggenttn, Nils Me
lin m. fl. storfrU.':JUrc tagit vägen? Även dessa 
komma nog tillbaka och vilja ha ett ord med I 
laget. Blir det inte just nu 1Hcrvända dc sUkerl 
när det blir mer fredliga förhållanden I värl
den, då modpIIflygarna bli I stånd att upptaga 
ett intensivt tävlingsutbyte nationerna emellan. 

:;e#e["/Oiefl iör Il'jbiiz,/"W, 

D å. och då få vi en villvIllig påstötning trån 
läsekretsen att fortsätta. den -s. k. nybörjarc

spalten. vilken tydligen blivit mycket populär 
bAde bland n~bör·jarc och mer fÖr·::igkomna. mo
dellflygare. Efter moget övervägande ha vi dtlr
fÖl' beslutat påbörja en ny serie för nYb{;rjar~. 
uyscdd utt ta sin bör·jan i ett kommande num
mer av SFT. Det är därför bäst att bMe ny
börjare och mer avancerade byggare se upp sA 
att de inte gå misle om något nummer uv 
8FT. .. Beist att vara med redan från början, 
ty dä nås dc bUsta. rcsultaten, och bra resultat 
vill väl var och en nå med sina modeller. 

För att nYbör·jarna. emellertid inte skola gå 
alldeles utsvultna tills den nya serien kommer, 
få de I detta nummer en ritning på ett utpräglat 
nybörjal'glldplan. Modellen är döpt till SFT·3 
och lir· lätt att bygga och flyga för den som 
läst och noga begrundat alla gOda nld vi skri
vit I dessa spalter om konstruktion. bygge och 
trimning av nYbörjarmOdcller. 

Modellen bör byggas i furu och lind eller lik
nande material sumt kläs med kraftigt bekläd
nadspap'per, t. ex. diplompapper. Några andra 
kommentnrer äro ej nödvändiga. varför det en
dast återstår att säga: Lycka. till med bygget! 

• 

I.sFTJI 
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Riit'ande ",tabiJisutO.l'1I .. , 
u,n en gUllg' , . , 

I nr 10 och 12 nv denna tidnIng har den bä
rande stabilisatorn ventilerats, och jag har 

med intrf's.se tagit del av dessa artiklar, Horn ju 
nli.,tan uteslutande bf'handlat teor in. Emellerti4 
har jag spdan JlIaj mlLnad 1942 uUöl't fOn del 
p!'aktlska fÖl'sök, dock endast med spgplmOdeller', 

I nr 10 ("lllllhl\lIcr författaren att de största 
fiirdclarJlU hos den bärande stablll~atol'n ligger 
i att den minskar vlngbCluslningen och att man 
bättre kan utnyttja motorns pfff'kt. 1108 sege I
modeller tillkomma cmclll'rlid andra, ganska 
;:tora fördelar. 

Elt av huvudvlllkOI'('n (Ö,' att en lävlingssegel
modplJ BJ<:all kUllna anses god är 80m bekanl 
ntt den kan utnyttja IIntUlR längd i ~tön;tu möj
!lgs grad. ellc" rnf'd undra ord ha god stigför
måga, Man skulle kunna tro, alt pn modell med 
bärande stabilisator pA gr'und liV dennas lyft
kraft skulle ha svårl utt f A upp nosen, men så 
iir ej fallet, Tvärtom har det visat s ig att e n 
sådan modell alltid har bättre l;UgCönnåga än 

<~ /eck-t,) 

?zydd't/r#?no~d:l 
säKa de som byggt "f'I.AX" , 

Spännddd 84 cm, 

Ilt'" fI:r&,cr BRA, är lätt att bn;ga och trim
ma. och ih framför allt BILLIG, 
HyggAAl!Scn innehåller prima matedal, bl. a, 
färdiga sprygla,', irlstl'ukliv I'itning i full 
skala, Lll\l III, 111, 
Pris pr byggs:llR '" kr, S: - + porto, 
Enbsl't l'ltnlng till "Flax" ,,-: 75 ,. 
Lälllllliga.lSte mode ll för uDd~r\"hming i klub
blir urh ~koJor, 

Nedanst. utländska ritningar till beprö\'sde 
segelmod(>lIer ut~ljas, PASSA PA.. medan do:! 
ännu finnafI I läg('r~ 

"HAIUCIIT" spännvidd 90 cm kl', 1: 2.") 
" IUanER" 100" 1: 50 
"ALHATROSS l" 135" ,, 1: 50 
"'KARUS" 150" 2: 111 
"ALBATROSS II" 198" 2: 10 
" HAST" 208.. .. 2: 10 
" Der groliIie ncihc r " 210.." 2: 10 
Matf'rialsats "IKARUS" utan I"Itn, mf'd IISI('r 
och plywood I rUtta. dim, och av pl"ima kva
lit~ kr, 9: 50, 
Matel'ialsata " IlAST", innehAll som " Ikarus" 
samt kontursAg, vingspryglar (SO st,) 10: 50. 
Katalog övpr mod('lIl1lut. mot 20 öre i trim, 

s V E N E, T R U E D S S O N 
Modellflygind us tr i MALMO 9 

Sänd mot posttöl'skott plus porto 

st. Byggs, 

st, Ritn, 

Namn, 

Ad", 

8FT 2/43 

HAR ORDET 
pn modell med nputral stabili$Ulo", Detta för
hAllande kan n,iI'klams på följande sätt: Då 
man ju vid bärunde stabilIMtOI" liven har att 
rllkna med dpnnns lyrLk"uft kommer resultanten 
till vingens Och stubili"atol'Ds lyttkmttcl" oftast 
ull ligga en bit bakom \'ingen, Därmed följer 
att star'tkroken phlcera3 längre bak, och mun 
inser Hitt att hela vlngcn vid uppdr'agnlng€'n 
strävar att höjn modellens nos, Denna strUvan 
l)Vf'!'1 riiffar bctYdllgt stabilisatorns tendens att 
~lnk" nosen, Några svårigheter med kurssta
bllltcten får man Int€' om Illan blott avvägt 
lateralcentrum ,'Iktlgl med hänsyn till tyngd
punktens förflyttning bakAt. 

Ett par andra egenskaper äro modellernas 
otöl'mäga att gå i stall och den oftust ökade 
tcrmikkttnslighetpn (föl" egen del har jag endast 
en pnda gAng sett en modell med bärande stu
blll~ator gå i kraftig stallning, mcn detta be
rodde pA att vingen IlV misstag fAtt alldelps föl' 
stor anfall!svinkc1), Modellernas oföl"llu\ga till 
8tall vill jag här bplysa nled e tt litet exempel. 
En dag mpd ganska byigt "äder trllffades mo
dellen aven kraftig vindstöt strax: efter det 
den läm nat hand('Il, En modell med neutral 
stabllbmtor skull e ofelbart I ett fall 130m detta> 
!ialt nosen i vädret och k ommit n er lika fort 
(om inte forturo) som den kommit upp, men 
denna modell höjde sig mkt upJ) ungefär fyra 
mete r med kroppen I normalt flygll1ge för att 
d!trpå IAnglS111nt börja glida framAt, !\fon inser 
llitt vilken funktion den bärande stabll1satorn 
härvidlag har, va r'rö" Jag inte gAl' 1n på denna, 
Modellemll$ ökade känslighet fÖl' ii ven svag ter
mik förklaras nog a\' den mim,kade vlngbf'laSl
nlngfm, 

Den Q\' författaren I nr 10 uppställda formeln 
är riktig, och man inser lätt alt vingen och sla
b lli!tl1lol'lI l5 motstånd kan fÖl'blfles 0111 dessa be
finna sig uterte,' Illngaxeln, Det finns dock en 
del att säga 0111 ,'ingens och s tablllsator'ns plu.
c('rlng, F ör alla modpIlpr giillf'r 0010 bekant att 
d essn bÖl'a plaeems filir/l. krOJJpcns centrumllnj e, 
Hos en modpII med bUl'ande stabilisator spelar 
vi ngens fönikjutning I höjdlpd Sn UlIlIll. "011 som 
"Id en vanlig 1lI0dt'lI. men stabilisatorns place
ri ng bör "ara sA. nära längdaxel n som möjligt. 
Det är ju bpkant att e ll bärande s tabilisator göl' 
modell en mycket trögare, och en förskjulning i 
höjdled ökar dpnna tröghet avsevärt, vilket ju 
ej nr önskvärt. Eli annan dålig egpnskllp, SO rH 
viso r sig mycket tydligt vid högt liggande sta
bilisator, !il' modellens instabilitet kring tvär
axeln, Det hal' hänt mig att en modell med 
detta läge på stablll~atol"O gAtt i backen med 
en bana pAlIlinnllnde om en halvpR.r'abClkurnl, 

lbla,nd har jag sett uppgifte r' Olll utt den bä
rande stabil Isatorns yta ej bör överskrida. 25 % 
av vlngylun, mcn jag ansel' fÖl' min egen del 
alt ytan blk hAlla8 Olllkr'ing 30-33 %' Som 
expm pel kan jag nämna att pn I"Plat.!vl liitt mo
dell med 44 % stablJlsatorytn had e mycket goda 
flygegf'nskaper, och ::!ärskilt termlkklLnsllgheten 
vur s tOl', Vad gälh:'r stabill $atorns momentarm 
föredrar jag e n stOl' sAdan , särskilt då. ma.n vid 
bUrande stabilisator ej behövcr tu. s tOl" hänsyn 
till ll10d pllens öka.de oförmAga att gA. ur stall 
- dcnnu är ju redan frAn bljrjnn mycket ringa, 
Man bör dock på. alla mode ll er med bärande 
stabilisator' silrskilt lägga n er arbete pö. alt ge 
kroppen en myckpt god acrOdynamisk utform
ning. emedan trögheten annars Hitt bilr för stor, 
Vud gtiller modellernas tyngd a.nser jag alt man 
k an hAlI a ner'p dpnlln, då det visat sig att ter
mlkktlnsllgheten ökar lltan att glid tale t ni.lmn
vllrt fö rm\ml"lIS, Min bästa mod('lI, CII S, 2:a, 
hur blott (sta bll lsator'n medräknad) en belast
ning av II ,12 gram/kvdm. 

Jag hoppas nll d enna artikel ska ll sporrtl 
mAnga alt pröva df'n bärande l:!tubil isalorn och 
görR. sig bekant lIIed den, Hä,' finns lin nu m-yc
kN utt göra, och Mol lUnar ~ig tllJUd alt försöka, 

UjjrJ4': Hjjrjf>M(lIl , 

SVENSK FLYGTIDNING 

SVAR PÅ TA ... 

i bögstUl'ttliskllssiollen 
I anslutning till KAPs inlägg I nr 11 f Af" jag 
betona utt 7 minuter frAn 170 m Intt· är omöjligt 
utt nA även om det självfa.lIf>t rör sig om en 
topprestation, "Kontakts" rader I nI" 12 voro 
b('hagllgt polOitiva och stödja mitt påstApndp om 
de brister som vidlåda FAl-regeln, 

Båda. Inläggen innehAlla emeliprtld påståendpn 
20m visa att man I Sn·,'lge U'ols rusk frammarsch 
på RPgelmOd<.'lIernus omrAde ännu Intp nAtt till 
den högt utveckladf' stal'ttpknlk 0("11 till vl!il!tl ut
märkta modeller :'lom finnas i Danmark, Men 
jag \'111 heller inte påstA att den storl1 m!ingdpn 
danska mOdelltlygarp nått M längt. Även M.I' 
höl' man klagorOJ) över utt det I lugnt \'äder ät' 
umöjligt att f A. uP{l modellpl"na högt nog, 

Sedan Svend Skou 1940 kom med sin "Weihe"
kOn!:itruktion ha ,'1 - i varjP fall Inom "Odpnse 
Model-Fly\"pkhtb" vurit på. det klara med alt 
d(·t vid lugnt \'äder är möjligt att få pn spgpl
modell att göra pf'l'1'pkta löpstal't('I', I verk1ig
hpten ha dc rJesla. clilprov I Odense gjorts i 
stilla kvillhivlldcl". Sammu fina prestationer som 
vid k\'UIlSClygnlngar blir det där'pmot Inte "Id 
vanliga tärllngar, dA. modellerna vid kyttig vind 
Inte kunna tAla att \"ara sA hArfint trimmadf>, 
Ett väder som dpt som rAdde vid FIB-tiivlingl!ns 
final skulle hu. för't med sig toppresultat I Odpn
!;le Model-Flyveklub ' 

Det är rlitt tttt det kan vara svArt att f A. pn 
S, l -mOd ell att göra bra löpsta,rlf>r, cmedun del 
ju är besvll.rllgt att få f"!lm en tillräckligt tunn 
lina Ull dessa. modeller, "arfö,' S, l-:nodellerna 
u ro de svåraste att flyga nil'd, 

Del är alt hoppas att 1943 skall föl'a med sig 
en ännu mel" utvl'('klad stal'tleknik, \'are aig det 
nu bli I' löpsturt eller vinschstart. 01'11 förmodli
gen blir det någon gå.ng tillfälle att få FAl
l'pg('ln i.indnld, sA att vi kunna få IltarthöJdcll 
100 m standardlsf'rad, 

T O LL IN-ri I ni ng ar 
för replikamodeller i skala 1/40 av 

Bell P-39 Airacobra 
Pris 85 öre 

Junkers Ju 87 B (Stuka) 
Pris 95 öre 

Focke-Wulf Fw 189 
Pris kr. 1: 06 

Hawker Hurricane II C 
Pris 90 öre. 

med utförlig byggbeskrivning och ori
ginaIfärgprov. 

ÅKE TOLLIN, 
Rudbecksgatan 7, örebro. 

Sänd mig nedanstående franko: 

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

st, " .""""., •• '"" kr, 

Namn: 

Adress: 

Levereras endast mot förskottslikvid. 

f{llt'-Trycksaker &> Klicheer 
,.tJ\ S,.dlven.IrQ Kllch~ & 
\""" TrJclreri Aktiebolage' 

Norra V.Ug,16. M.lmö Tel. 21 660 - 219 60 



BRUARI 1 9 4 3 

KOmp1'e!iö"'oJ' 
fö .. beu!iöiIlJllodell 

A'· r ni ägare till en bcn~inmot()rmodcll? I !':In 
fall Rtrtlvar ni glv(olv!" pftpr att nA. bista 

möjliga resultat med modellen. Va.d Själva den 
3.prodynamlska utformningen av modellen be· 
triiffur kan mUll knappast kOllUllO, Ulngre I fräga 
om önskadp prestanda. Särskilt amerikanska 
llIod('Jlflygare ha kommit långt på detta omrlldp. 
Numera ha de amerikunske. bensinmodellernu 
blivit mf'r ol"h mf'r standardlspradp genom högt 
plllccmde vingar av polydihedruHorm Q<:h stabi· 
lIsatorer med stora bärytol'. Modellerna ha sA· 
ledes nästan l'tt IIknrlat utSf"cndf". Dpnn3 typ
standardlsedng kan sägas ha framkommit tack 
vart" "toppklassjagandt>" modellbyggare. N!l..r 
mun byggt'r ('n ~Adlln modell och rijrsCl' den med 

1!lotfellfl!fgnA~ -, 

lNNEHAVAREN AV DET DANSKA REKOR
DET för lnOlllhU~1II0d('11{'I', OUu .... 811 .... 84.· 11 (r/hr 
Odense Model·Fly"eklub, föl'bättrade för nAgon 
lid i:!l'dan mpd pn ny mlkromodl'll sitt rekor'd fl'ån 
1.39,7 till 2 min 05 !-lek, Inofficiellt nåddCl! dock 
något Hlngrf' tid, Otto JespE>rsen har nyligen 
änm f.:xperlrm'ntC'rul fIl('d s, k, ~tjUrtlösa mikl'O
modeller, tör \'lIka df'l E>mellertld inle !inns nA· 
gan dansk kltls~, lian hal' med dessa nått gc· 
nomsnittstider på 60 sek, DA man kan anta alt 
danmarkllnlill'ltprl'lkappn ml'd dl'nna mod('lIka!.e· 
gori lörltlggC'!\ till Od('nllc i UI)ril månad, är in· 
tres!!et tör df'!lsa modell('r I snabbt stigande. 

• 
ODENSE MODEL-FLYVEKLUB höll mellan 

jul o('h nyår' t,'adltlonAPnlJgt sin !!'llga hangtih'· 
Hng på bcrget Bl'Il'ndholt i Ve!:ltfyn, Deltagar· 
antalf>!. ya" iltÖI'l'P lin någonsin tö"J', o('h U'otR att 
man måste uppskjuta til.\'Jingcn pA. grund a\' tät 
dimma kund(' tävlingen g(,!lomföras sedan dimp 
man lättat. Tidtagarna kundf' dock f'j f/'llja 
fI~'r'lolpt modf'1J1'z' tJllA di.' lnndfld(', VIIlIl[lI'DH 

ble\'o i de tre kla!:ll:lcrna reap, Hen.ning GiIkrer 
11.1B.9), Jolls. Tllhrl'&en (1.4:1.9) samt Levin JPII · 
sen (1.04,8), Thill('~en Ui\'ludc med en stal' ny
börjarmodell och slog överraskande nog df' 
rrämJ!ta clllmodl'II~'rna, tillhörande Lcvin Jensen 
och }logens t.:rdrup, 

• 
TROTS TIDSLÄGET !ö,'lar man friskt i Hol· 

Innd, och aH df'l ilr ('tt ttil'slkla. ... !oligt mOdpllflyg 
holländarna arbetat fram \'isa,· de senaste oCH· 

MEDALJER PLAKETTER 
KRAsNALAR 

MANSCHETTKNAPPAR 
ARMBAND BROSCHER 

Flygl.lubbClf orh611C1 ko,t"Cld,frltt 
skluf6rslC1g 1111 f6rortlngsmörko" 

sPOUnONG & Co. 
Stockholm '2' 

e n liten benslnmotol', utvecklar den mestadels 
samma effekt som alla andra UlvllngSdc!tngares 
motorer, Tävlingar med bf'nslnmodellt>r bli 
följaktligen mycket chansartade" , 

Man kan därför fr'åga s ig lllw man skall kun · 
Da CA Just sin egen modell bättre än de övriga 
dt>ltagarnss, Och det tlnns ett sätt: förse mo· 
dcllen med cn koruJ)l'cssor för bensinmotorn! 

På ett mycket e nkelt sätt k a n Illan tillverka 
en sådan, Man förbinder genom en tunn gum· 
mlslang motO l'ns lurLintng mOd en h 'att a,- alu
minium eller eellulold, Denna lratt pressar lut· 
tpn In I motorn liksom e n kompressor på ctt 
riktigt flygp lan, Systemet är enkelt , lätt och 
100 % drlftsl1kf'rt, Tratten bör monteras I mo· 
dellelHf nos på ~A siHl ntt propellern preJ!.su.r in 
luften i densamma, 

F'ör att v id behov sl"ypa motor'n preSliQl' man 
sammun gllmmi~langen mellan två fingrar, Det
ta utest1ingf'1' luftf'n på !:Io.'l.llllllil vis sorn om man 
:mltc elt (Inger föl' luftintaget, 

Naturligtvis måste nålvpntlle n vara justprad 
för' den ökade luftströmmen, 

Till sist en liten varning! Man kan endast 
använda df'nna lilla behUndiga kompressor un· 
der korta motorUder, ller än över pn minut 
eller sA omkl'!ng Ilr df>1 ej rådligt att nyttja 
komprf'l"sor'n, ern('dan lI1otorhtl.'itigheten tilltar i 
en sållan utsträckning att längre motol'gtLngti
der kunna. fÖl'orsnka skada på g l'und av över
heltnlng, 20 8ckunder rAr anses ,'ara df>n mest 
Uimpade gångt1den, Man kan även lägga mUl'ke 
till att alla. provflygningar böra företagas med 
motorn gAende med normalt var\', 

Göslll H e ll s t .. Öm, 

ciella nederländska rekorden, som gälla från 1 
dpcember 1912 : 
KlaslI l SCKelm ode ller : 
A, Kroppsmodeller : handsta!'t (tid) 3 min 47 sek 

högstaz'L (Ud) 013 II1ln 8 !>lck 
högsta!'t (distana) 63 km 500 m, 

B, Stjärtlösa: högata"t (tid) 11 min :.l f'E'k, 
1{IIHili 2 Moto .. lIlut.h' lIl'r ; 
A, Gummimotormodell('I': Illnrkstart (d istans) 

30 km 
markstart <tid) 11 min n3,8 spk 
htUldstltl't (tid) J5 min 26 aek, 

B. Bensinmodellf'r: handstart (tid) 7 mIn 32 spk , 
KIIlNN 3 InUlI\hll/;IllUt!t.' IIt.· .. ; 

handstnl't (tid) l min 40,2 se-k, 

• 
FRÅN EN N()HSK I .. ÄSAHE, ('Il IIlOdpllflyga.rf' 

\'id uamn \Vill )' };l1inKst'n. ha vi rått ett bl'ev 
med förfrågan hUl'u\"ldn det finns svenska modell· 
f1ygarc sorn hu bnh;(l pli. Ingcl' och som äro vil
liga låta s in norskE> modellfiygkamrat tå litet 
därav, Ävt'1l I Norge "Mer brist pil. baJSa, och 
den e ne modellflygaren efter den andre tvingas 
lägga. upp, Df'n Hom kän nf'l' sig Illannd ka.n 
:;.ända modcllmatel'iul undCl' adress: Willy El
lingsen, Storesund, Skåre, Haugesund, Norge, 
Detta lil' elt tlllt1ille dill' df> Rvellska rllodellfly
gurnn verkligen kunm\ visu hu,' god rrändEka
pen de olika mOdf'llflygal'll3. f>lllpllan ii ,', 

• 
FöR NÅGON TID SIllDAN avhUlI 1! i F rankrikc 

vid Montagne Nol!'e en tvA dagar lång tävling 
Il'l('(l l'l('gclmodf'lIplan. Ändarnfl.lct vfll' aH under'· 
söka ,'ingtypcr, vingbelastning och andra Yiktiga 
deta!jel' framföl'allt h08 sådana segeimodelIeI' 
som vid normal vindstyrka på 6-10 m/spk äro 
lUmpade till hangflygning, Hill' igenom kunde 
modell flygarna sporras till att utveckla s ina se· 
gt.;'lmodE'lJplnn och tÖI'~f' dem med allehanda (j. 

nesser, Vid tävlingen deltogo endast modellel' 
l1lf'd en hÖgHta. sp.'lnnvl dd på. 3 111 och ('on \'ing
belastning på mimlt 20 gram/kvdm, Vind för'· 
hiiIlandena \'01'0 undE'I' tiivllngsdagarna relativt 
goda, och så rådde t. ex, under första dagen en 
måttlig vind med a-G m/sf'k O<"h andra dagf'n 
en sty rku på linda till 10 m/sck, Alla stnrlrne
toder utom vinschstart '"oro tillåtna, De erfaren
hett'" man undf'r dt'l'l8l:l daga)' sandade !l r'o av· 
sedda att bli gnlDdlagarne, till en stOl'tävling fÖl' 
hpla. Frankrlk{' !'lom man utlyst för 19013, Fö l· 
jallde punkter skola bland andra tagas i be
aktandf>: 1) Rystf'Jllatlskt studhllll a\' stabill&n
toJ' med omvänd V · fo!'m och jämförelse mellan 
denna typ och den va nliga V-formade stabilisa
torn med ell!',' utan aldol'od(')'; 2) styrning med 
hjälp av små J)!Jndelr'oder'; 3) konsh'uktion av 
segelmodelJp,' med variabel \,Ingbelastnlng, 

• 
DU HAR VÄL lNTE GLöMT att prenumerera 

för' 1943 på SFT, alla tiders mOdellflygtidning'? 
Eur'(lpruI rrömsta modpllffygskrlbpntf'1' mf'dal'bp· 
ta under redigering Il\' 11lr Halh' i~ , Sätt iII 
kr' n: - på postgh'o 147660 och flakf'1l ti r' klar! 

All' ALl/MIN/liM 

!o.ki~lu·n \ IiIu .. 
t e .. nd moto .. , 
prl'S88S In I 

komllf('il80 .. I,å modell ml'd in\(lf
OhM, lurUntll.J.;'t'b liige - luftell 
för~Il!iIl."f'n tu 1, .. tlpf'lIf'rjjttÖlllnwn, 

Priser 
för tåvlingar 

av alla slag 

pä flygomrädet 

Ett eftertraktat pris är flygplaketten 
Brons 
Försilvrad 
FörgyUd 

pris 
pris 
pris 

l: 75 kr. 
2: 75 kr, 
3: 75 kr, 

KSAK. VÄVDA KLUBBMÄRKE 
tör lägermössor eller overaJI 
Pris endas t 1:50 k .. , 

Y Flygvapnets flygmärke 

gediget och omtyckt, förselt 
med kr6sn61. Förgyll t. 

_ Pris kr 2: 25 

FJygarrlngen 

av kontr. silver, Uppgiv In
vänd, mött (diam,) I mm, 

Pris kr 4:85 
Förg , silver Pris kr 6: 25 

M Q n se hett knap par 
av förg, alpacka med flyg

märket infällt i bl6 emalj 
Pris kr 5: 25 per par 

FLYGETS BEIUmSKArSfttARKE 1M2 
Förgyllt I trevligt utförande, Märken finnas 
tör alla flygflottiljer med flottiljens nummer 
I upphöjda siffror. Uppgiv vilket flottilj
märke som önskas, J'rlll end ll.~t. k .. , l: 50, 
Jteprelentanter antaKai vid varje flygflottilj 
för försäljning av beredskapsmärket. Hög 
provision! 

Ovanstående priser äro lod, oms.!1ttnlngs· 
skatt, 

Vår atora ka.talog med l00·tals a.rtlklar tör 
flygintresserade sUndes mot 30 öre i frimär
k en, 

Ny kat .lo&, utkommen! 

Order över 6 kr. portofritt I 

AERO-TJÄNST, Malmö 
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Kvalitet blir i längden billi;'ast 

Svensk storindustri 
g arante rar Ed er en enhetlig tilLL'erkning av jämn och 

hög kvalitet. - Genom ständig tillgång till orig inal resel"/;

delar försäkrar N i E der mot förlu stbringande driftsavbrott. 

BOLINDERS vedgasaggregaf 
För T R A K T O R E R och L A S T V A G N A R 
med innermantlar, eldhärdar , luftmunstycken och 

raster av värmebeständigt och syrefast material. 

Huvudkontor och utstalln lng : 

AutomobilpaJatset, S;t Er lksgat. 1"17, 

Stockholm. Tel, uBilpalatset .. 

eller "PhilIpsons BII.bolagu 

PHILIPSDNS 
FORSALJNINGS A-B. 

FILIALER OCH 

ÅTERFÖRSÄUARE 

ÖVER HELA LANDET. 

~--------------,--------------------------------------~ 


