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•• 
OPPET BREV 
till överste w. Kleen 

Vår artikel i nr 11 / 1942 "Bonniers 
på krigsstigen" har föranlett överste 
Kleen att till bl. a. våra annonsörer 
sända c::irkulärbrev, i vi lka han an
sett det angeläget att bringa det 
"verkliga förhållandet" t ill adressa
tens kännedom. 

Då det icke är oss bekant i vilken utsträck-
ning Ni distribuerat. det stencilerade 

cirkuläret, måste vi på detta sätt meddela 
Eder och våra läsare att Edert lttillrätta
läggande" brev är i högsta grad felaktigt 
och missvisande. 

Eftersom jag personligen blandats in j 

saken ber jag få bemöta Eder i ett par 
punkter som beröra mig. Däremot avstår 

jag som befattningshavare vid flygvapnet 
och som aktiv KSAK-medlem från att in
gA på Bonniers kontrakt beträffande tid
skriften "Flyg" med flygvapnet och KSAK. 
Det bästa till rätta läggandet i denna del av 
frågan skul1e Ni emellertid kunna göra ge
Itom att pubJicera dessa båda kontrakt; så
väl annonsörer som KSAK-medlemmar 
skulle säkert ha största intresse av att ta 
del av dem. 

Ni påstår i rundskrivelsen att jag, som 
FLYGTIDNINGENs ansvarige utgivare, 
underrättats om "det oriktiga" i vår ovan
nämnda ali.ikel och att jag i anledning 
härav yttrat att vi Utydligen måste slå till 
reträtt" mcn att vi uickc ville direkt återta 
de gjorda uttalandena men dock skriva en 
tillrättaläggande och överslätande artikel". 

Från en av Edra medarbetare fick jag 
på sin tid en version om hur angreppet 
mot oss i DN den 21/10 1942 kommit till. 
Då påstods det märkligt nog att det var 
en nattredaktör i DN som av ren händelse 
funnit ett urklipp ur "Aftontidningen" för 
den 23/8 1942 i sin skrivbordslåda och då 
spunnit vidare på artikeln och på detta sätt 
fått fram det lömska angreppet mot oss. 
I Edert cirkulär påstås nu att tJinitiativet 
till artikeln tagits aven namngiven med
lem av Dagens Nyheters redaktion, som på 
en frisersalong läst FLYGTIDNINGEN 
och funnit en lcdare anmärkningsvärd", 
varefter artikeln skl'ivits I Det förefaller 
mig märkligt att tvA olika versioner läm
nats - speciellt sedan jag nu utan resultat 
sökt finna vAr "anmärkningsvärda ledare", 
som Ni påstAr skulle vara upphovet till an
greppsartikeln, i vilken såväl FLYGTID
NINGEN som undertecknad gåvos sken av 
att ha obehörigt politiskt samröre med ut
ländsk makt. Vilken av våra ledare syftar 
Ni på? 

Betald annonsplats 
av fi r ma intresserad för 

flygets popularisering 

och SVENSK FLYG 

TI D N I N G s framgång. 

SVENSK FLYGTIDNING 

------~------
Vad är detta (ör flygplan! 

Silhuetten j januarinumret föreställde ell 
"flygande fästning" Boeing B-17 F, USA. 
Vinnal'c blevo: 1) Leif Kristiansson, Ytter
by, 2) Torgil Rosenberg, Stockholm, 3) 
Erik Carlsson, Trollhättan 2. 

Lösning på uppgiften härovan mottages 
senast den 31 mars. Märk kuvertet "Sil
huettävling". Pris inb. Arg. 1942 av FT. 

Jag vill först påpeka att det är stor skill
nad mellan att frAn Edra intressenter bli 
"underrättad" om att vAr artikel skulle va
ra oriktig och att få bevis härför! 

(Forts. på sid. 18) 

l"ör medlemmarna i följande flygklub

bar ingår under 1943 prenumeration på 
SVENSK FLYGTIDNING i årsavgiften: 

Aeroklubben i SkAne 
Bjuvs Modellflygklubb 
Borlänge-Domnarvets Flygklubb 
Eksjö Flygklubb 
Eskilstuna Flygklubb 
Eslövs Flygklubb 
l<'alköpings Flygklubb 
Falu Flygklubb 
Gävlebygdens FlygkiJJbb 
Karls borgs Flygklubb 
Karlstads Segelflygklubb 
Lidköpings Flygklubb 
Linköpings Segelflygklubb 
Luleå Flygklubb 
Malungs Flygklubb 
MFK "Kungsörnen", Hofors 
Ors,\ Flygklubb 
Skövde Flygklubb 
Stockholms Sege!(!ygklubb 
SundsvalIs FlygsäIIskap 
Sunne Modell- & Segelflygklubb 
Trollhättans FKs Segelflyggrupp 
Varbergs Flygklubb 
Vänersborgs Flygklubb 
Västerbergslagens FlygklubbJ Ludvika 
Västerås Flygklubb 
örebro Läns Automobil- & Flygklubb 

Följ dessas exempel, klubbprenumerera 

för 1943 på SVENSK FL YGTIDNING! 
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Provflygare med Döbelns valspråk 
fick Sfockholms - Tidnin~ens fly~armedal; 

Fanjunkare Eric Boberg vid flygvapnets försökscentral i Malmslätt räddade 
med kal1blodighet tre liv och dyrbart cxpcrimentflygpJan. - Ett föredöme för 
unga flygare. 

Det första exemplaret aven ny flygplan-
typ är så gott som ovärderligt. Med 

alla medel måste det behållas helt åtmins
tone tills fabriken hunnit tillverka flera 
exemplar av typen ifråga. Därför betyder 
det oerhört mycket för hela landet när ett 
ödets attentat mot det oskattbara första 
exemplaret avvärjes aven modig besätt
ning. I första hand kommer det an på fö
raren att planet räddas. När han efter 
landningen lämnar sitt luftiga laboratori
um som segrare över vidriga omständighe
ter är han värd hela nationens tacksamhet. 
Ett uttryck för denna befogade känsla har 
skapats i Stockholms-Tidningens guldmedalj, 
som jämte ett stipendium på 1.000 kr utde
las varje Ar som belöning för bästa svenska 
flygprestation. 

Det är en synnerligen värdig represen
tant för svenska flygare som i år hedrats 
med St.-T:s utmärkelse, nämligen fanjun
kare Eric Boberg, provflygare vid flygvap
nets försökscentral i Malmslätt. 

Bobergs utomordentliga flygning har in
gående behandlats i dagspressen, varför vi 
hoppa över detaljerna j den provflygning 
som blev närmaste anledningen till denna 
utmärkelse. 

Flygarmedaljens prisjury har karakteri
serat denna flygning som ett förnämligt 
prov på överlägsen teknisk flygskicklighet, 
parad med utomordentlig sinnesnärvaro, 
kallblodighet och ansvarskänsla såväl gent
emot besättningsmedlenunarna som den yt
terst dyrbara materielen. 

D et är vål' j luften! - "Fortsätter det så 
här, ha vi termik redan j april", sade 

den kände segelflygaren, när jag häroll1da
gen stötte ihop med honom på gatan, och 
kisade upp mot den bleka, men energiska 
vårsolen. - "PA det här viset måste flyg
mat.erielC11 bli klar en hel månad tidigare. 
Och vinschen, som måste ses övel'! Men 
det måste gå, för i sonunar ska det flygas ." 
Sade och försvann i riktning bygglokalen. 

Se det var en förtänksam man. Varen
da segelflygbiten har klart för sig, att 
den kommande sommaren skall utnyttjas 
till sista glimt av dagsljuset, att den ska 
bli en segelflygsäsong som aldrig förr i 
vårt land. Och flygplan har man fått fram 
samtidigt som byggdagböckerna fyllts . Men 
hur är det med markmaterielen ? Den, som 
inte har startmat.erie1en i ordning, får stan
na på marken - det är en gammal san
ning, som sådan ofta illa tåld. Det är ro
ligare att bygga och reparera flygplan än 
att jobba på en smutsig vinsch eller bog
serbil i ett kallt garage. Men det arbetet 

Fanj. Bobergs "data och prestanda" kun
na vara av intresse. Han är jämte till bör
den, född i Bonäshamn vid Kallsjön i Jämt
land för 33 år sedan. Med tiden blev hans 
fader tillsyningsman vid det gamla militär
lägret på Frösön, som övertogs av F 4 år 
1926. Det föll sig självt att den unge ma
gerlagde och spänstige Eric blev volontär 
vid F 4 året därpiL Egen flygsignatm;: 
- "Bob" - fick han 1932, d. v. s . han bör
jade sin flygutbildning på Ljungbyhed det 
året. Sommaren 1933 blev det armespa
ningskurs och sedan tjänstgöring hemma 
på Frösön ett par år, varvid han bl. a . fick 
tillfälle att deltaga i den spännande jakten 
på spökflygarna över Norrland. I april 
1934 ändrades s ignaturen "Bob" till "Bo", 
vilket betyder att han då började tjänst 
som flyglärare i Ljungbyhed, vilken med 
avbl'ott för flygvapncts underofficersskola 
pågick till juli 1940. Till sergeant beford
rades han 1937 och till fanjunkare 1940. 

Det ligger mycket bakom en sådan till 
synes torr merituPPl'äkning. I fanj. Bo
bergs fall 1 igger det först och främst ett 
valspråk, som han lånat fl'ån Döbeln och 
gjort till sitt : "Ära - Skyldighet - Vilja", 
som god grund att bygga på. Detta har 
bidragit till det synnerligen goda samarbe
te han kunnat etablera med såväl över- och 
underordnade som kaml'ater. 

Eric Boberg har ständigt stl'ävat efter 
att vara en hygglig människa, vars inre 
sällan rAkar i uppror utom då han varse-

är också byggtid! A llt arbete med mate
rielen skall räknas. Frågan är, om man 
inte borde taxera det sura och svåra arbe
tet med startmaterielen högre än t. ex. ar
betet på en byggsats. Jag tror det knepet 
skulle hjälpa klubbarnas materielförvaltare 
i deras otacksanuna slit för klubbens ma
teriel, mot den mänskliga natul'Cn, som all
tid vill ha största valuta för minsta och, 
helst, trevligaste arbete. Även när det gäl
ler byggtimmar. 

• 
Vi ska inte tala om kriget. Men nog är 

det egendomligt, att det skall en sådan 
världsolycka till, med indragen flygbensin 
i släptåg, föl' att allmänheten och, än vär
re, fackmännen, de gamla flygarna, äntli
gen skall inse och vidgå faktum. Och fatta, 
att segelflyget inte är en lek för småpojkar, 
utan en värdefull och viktig faktor inom 
flyget, som kommer att bestå alltid, även 
sedan bensinen på nytt börjat klucka i 
sportflygal'nas bensintankar (sköna tanke, 
när blir Du verklighet?). 

Kriget har - för all del indirekt och 
oavsiktligt - gett vårt segelflyg vingar. 
Men det måste fred till, om de skola växa 
sig starka. Fred; med mera bensin till 
vinschar och flygsläp, med landets luft
rum fritt för långflygningar, med möjlig
het att träffa och tävla med segelflygkam
rater i andra länder. Segelflyget är en -

Eric Bob~ru 80m furir, enligt flyg~eckn(J,ren 
"Sextons" uppfattning. 

blir dålig uppfostran. Om han inte valt 
flygaryrket så hade han därför blivit lä
rare, säger han själv. Otaliga flygelever 
kunna intyga att han var den idealiske 
flygläraren, sträng men rättvis i tjänsten 
och den bäste kamrat med hjärtevärmande 
humor på fritid. En yrkets adelsman om 
ock utan adelsnamn, ett praktexemplar av 
svensk flygare, ett föredöme för alla som 
vilja uppfostra sig själva till toppmän in
nom sin livsuppgift. 

Det är med glädje man ser dygden belö
nas, icke blott ett enstaka hjältedåd utan 
även den trofasta pliktuppfyllelsen under 
många års enahanda vardagar. Flygarme
daJjen har satts på rätt bröst. 

"Mil". 

sport och siktar som sådan inte på att för
störa utan på att bygga upp, i vänskaplig 
tävlan och samverkande kamratskap över 
de nationella gränserna. 

• 
Till slut en berättelse ur den gamla go

da. tiden, då sportflygare ännu hängåvo sig 
åt den populära avart av flygning, som 
kallas fruntimmersflygning, och som bestod 
i att - oftast med barnslig ovetenhet om 
faran och numera otänkbar nonchalans mot 
alla fÖl'eskrifter "låga" i branta svängar 
över en bekant flickas tjäll, skrämmande 
kreatur, hotande aUa jordbundna 9ch fast 
egendom med undergång och fördärv, allt 
i akt och mening att visa den sköna vilken 
tusan till karl piloten vore. Två flygfrön 
med ett fåtal flygtimmar baKom sig voro 
som bäst i farten. Det gick som det ofta 
brukade. En sväng på låg höjd togs något 
för snävt, farten försvann, kärran skar ige
nom och hamnade i en hög mitt i den till
beddas trädgård, i förbifarten dekorerande 
skorstenen med delar av stabilisatorn. En 
tant rusade ut med ett par Jakan för att 
täcka över liken. Mitt på gräsplanen möt
tes hon emellertid av dessa, sävligt lunkan
de på väg in. Den ene, känd för sin orubb
liga skånska flegma., frågade med en nick 
mot hennes börda, intresserat: "Jaså min
sann, det ska bli te å visa skioptikonbilder 
här!!?" 



FLYGANDE TANKS 
ocb and .ra krigsprojekt 

I 
krig välver man ju inte bara planel 
för en stundande fred och allt vad 
denna kan ha i sitt sköte för de stri

dande parterna, utan man låter också blic
ken glida lite längre: till fredliga och lug
na år - för att snart åter skymta åskmoln 
vid synranden .... nya krig och nya freder. 

Så är det nu i krigshetsens t j ugonde år
hundrade, och många utpeka gärna det 
omätliga lufthavet över oss till kämpaplats 
för de olika nationerna såväl under fredli
ga år som i tider av krig och örlig. Säker
ligen finns det emellertid andra som hysa 
motsatta åsikter och som vilja en kompro
miss åstad. Och utan tvivel får man slutd. 
sig till dessa senare och kompromissa. ty 
flyget ensamt kan väl knappast tänkas fä 
absolut avgörande betydelse för utgången 
av framtida krigshandlingar. Inte flyget 
självt utan flyg i intim samverkan med. 
landstridskrafter och då framför allt med 
pansartrupperna. vilka under nuvaranrJe 
krig tillsammans med stridsflyget dragit 
sitt strå till stacken i den vällovliga avsik
ten att vända upp och ned på gamla inbit
na sjö· och landgeneralers ideer om hur 
modern krigföring egentligen skall tillgå. 

Ibland ä,r det nog inte utan att tanken 
snuddar farligt nära frågan hur då fram
tidens "flygande vapen" skola te sig. Nog 
k3n det synDS spännande att drömmD sig in 
i framtiden för att söka pejla vad den kan 
föm med sig. Men av vida större värde är 
det att kasta en blick på de möjligheter som 
just nu - mitt under brinnande krig -
yppa sig beträffande nya och ännu effek
tivare vapen. 

Som säkerligen ingen kunnat undgå att 
konstatera under senare år har flyg och 
pansartrupper i förening haft en förkros
sande inv:erkan på krigsoperationerna. När 
man sysslar med dessa problem har ma.n 
lått att ta steget fullt ut och skissera upp 
en bild av "flygande tanks" - lätta tanks 
som med egna vingar eller burna under och 
kanske även inuti jättestora transportplan 
landsättas i fiendens rygg vid strategiskt 
viktiga punkter och vilka sprida skräck 
bland motståndarnas led. göra djupa 
bräscher och på så vis bana. väg för de 
egna landstridskrafterna. 

Fullt så fantastisk som den kanske ver
kar vid första JJpåseendeJJ är tanken emel
lertid ej, och det kan faktiskt inte skada 
att skärskåda problemet litet närmare och 
lägga fram Jlågra fakta som bevis för pro
jektets genomförbarhet. 

Som kanske många ha sig bekant inde
las tanksen efter storlek och vikt. De lät
taste och minsta hålla sig vid ungefär 3-
3 %. ton. Vh:eerligen är detta ingen lätt 
last men en last som flera moderna passa
gerar- och transportmaskiner med lätthet 
förmå bära. Längre än till t. ex. Douglas 
DC-4, som med största lätthet tar ombord 
en 4 tons tanks, behöver man inte sträcka 
sig för att få bevis. Ett annat lämplig:; 
transportplan är det engelska Armstrong 
Whitworth Ensign, som värdigt sitt namn 
är kapabelt att föra med sig en tre tons 
tanle Sedan må tanken placeras antingen 

mellan landsställets ben eller helt inneslu
ten i kabinen. 

Det enda land som hittills med framgång 
anammat dessa ideer är så vitt oss bekant 
Ryssland, där stora övningar hållits med 
landsättning av lätta och medeltunga tanks 
från luften. Ett lysande prov på de "fly
gande" tanksens användbarhet vid fullt 
stridsrnässiga förhållanden demonstrerade 
ryssarna på ett synnerligen reaHstiskt sätt 
för dc förbluffade rumänerna vid besättan
det av Bessarabien. 

Att föra tanksen ombord eller under 
transportflygplan drar emellertid med sig 
den nackdelen att antingen måste planen 
landa för att därefter lasta av tanksen el
ler. med en annan metod, helt enkelt släp
pa. ned dessa några meter ovanför mark
ytan. Ingendera av dessa metoder är dock 
särskilt bra. Den första förutsätter att ett 
stort landnir.gs- och startfält finnes, och 
det kanske inte alltid är så lätt att finna 
inom de fientliga linjerna. Att låta tank
sen falla nec! från nAgra meters höjd är i 
så fall bästa lösningen. men att det inte 
precis är nAgon angenäm landning perso
nalen ombord på tanken utsättes för är 
självklart ... 

Under nuvarande krig har man otaliga 
gånger sett prov - utmärkta prov - pA 
den avgörande insats jättelika glidpTan 
lastade med trupper och vapen förmått 
prestera. Varför skulle det då inte kunna 
tänkas att man apterade lämpliga vingar 
och roderorgan på exempelvis en tank av 
3 tons-klassen, släpstarta den efter ett spe
ciellt motorplan, "släppa av" den ovanför 
destinationsorten och därefter låta denna 
luftens flygande tank ensam på ljudlösa 
vingar fortsätta in över fiendens linjer. Vid 
landningen kunde vingarna lätt monteras 
av och tanken omgående rusa vidare med 
c :a 70 km / tim, spridande död och fasa 
kring sig. 

Tankegångarna äro ej nya och ha säker
ligen beaktats av de krigförandes militära 
experter, och som antytts ha ju vapen av 

SVENSK FLYGTIDNING 

detta slag redan "kommit till insats" - låt 
vara att det inte skett i någon större ut
sträckning. 

Ett vapen som prövats med framgång och 
som förvisso är föremål för fortsatt inten
sivt experimentarbete är t. ex. den flygan
de kanonen. Kanoner med en kaliber på 
upp till 37 mm användas ju med framgång 
men konstruktörerna sträva dock längre 
och ha vidare vyer. Den stora drömmen 
eller mAlet är nog en vingad 'I'fjocka Berta" 
eller något liknande. Självfallet har man 
hArdknäckta problem att brottas med innan 
den flygande kanonen är liimplig att sättas 
in i stort antal. Noteras kan emellertid 
att fransmännen vid tyskarnas infall i 

Frankrike använde stridsplan utrustade 
med relativt grovkalibriga kanoner. Säker
ligen har man inte vilat pA hanen utan sökt 
utveckla denna konstruktion med basis på 
redan vunna erfarenheter. Hdge. 

Insamling för stupade finska flyga· 
res barn. 

KSAK startar i dagarna en insamling 
till förmAn för ett barnhem för stupade 
finska flygares barn. Barnhemmet är be
läget vid Gimo bruk i Uppland och har ti
digare tjänstgjort som KSAKs hem för 
finska krigsinvalider. Sedan i maj 1942 
har ordföranden i KSAKs verkstäl1ande 
utskott, översten af Uhr, och hans maka, 
drivit detta barnhem med medel som kun
nat hopbringas på privatväg, och det är väl 
knappast någon som vetat om denna be
hjärtansvärda hjälpverksamhet i det tysta. 
Nu hAller emellertid resurserna på att ut
tömmas, och det är därför som KSAK be
slutat vädja till alla flygarvänner runt om 
i landet om ett bidrag för barnhemmets vi
dare drift. Det har tyvärr visat sig att 
kommitten för Finlands barn av rent tek
niska orsaker inte kan träda hjälpande 
emellan. och det går heller inte för sig' att 
skicka hem de smA mitt under brinnande 
krig. 

KSAK hoppas att genom aktionen kunna 
hopbringa ett belopp. som möjliggör barn
hemmets fortsatta drift under minst ett Ar 
framåt. Därför skulle en summa av 36.000 
kronor behövas. Antalet barn, ~om beretts 
cn fristad i Gimo är 36, samtliga söner och 
döttrar till stupade finska flygare. För när
varande vistas ett 25-tal barn vid hemmet. 

Bidrag till insamlingen adresseras: 
Kungl. Svenska Aeroklubben, Barnhemsin
samlingen, Stockholm. Insamlingens post
girokonto har numret 19 34 30. 

PRENUMERERA p å 

Helår endast 5: - kr. 
ing April -dec. 3: 80 kr. 

FLYGTIDNINGEN 1942 
lnbundt>n i flott pärm med guldtryck. 

P r is endast 6: 50 kr. 
Lös pärm med guldtryck rör inbIndning. 

Pris endast 2: 75 kr. 
Följande äldre Du mmer finnas: 
P ri s 25 öre: 
Nr l, 2, 3, 4, 5. 6, 7. 8 Al' 1940. 
Fri!! s.s öre : 
Nr 12 Ar 1940. Nr l, 3. 4-6, 6. 7. 8. 9. lO, 11, 
12 Ar 1941. Nr l . 2, S, 4. 5 Ar 1942. 
Pris 45 öre: 
Nr 6, 7, 8, 9. 10, 11, 12 Ar 1942. 
Fijrla,,: SVENSK F LYGTID?II"ING. Malmö. 

Postgiro 147660. 
Omb ud fU r )ösDummerrijrsäJjnlng antagas! 
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Från mängder av svenska indu. 

Btriförclag går en ständig ström 

av råmaterial och smådelar liII 

SAAB:s rIygplanverkstäder. 

Bland )cveranUircrna finnas 

många världsbekanta förelng 

med utomol'dcnlligt golt anse

ende. 

Ändock råder vid SAAB en slark 

misstänksamhet mot varje liten 

skruv, varje plåtbit som le\'ere. 

ras - en sund misstänksam het! 

Den mest Cramslåendelcverantör 

kall begå ett misslag, kanske 

bloll cn gång på tiotusen. ]\Icn 

S A A B tar icke risken alt ilen 

minsta skruv kan vara felaktig. 

Alla smådelar kontrolleras "id 

ankomsten, även 0111 dc förbru

kas i InmdratusentaJ. 

~Ialerialet analyseras och håll. 

fasthetsprovas, dimensionerna 

uO!krsiikas noga. Kon trolla v

delningen godkänner endast ma· 

Suntl misstänKsamnet 

främjar fly,säiernelen./ 

terial, som fyller kraven, och 

de krav som siälIas äro mycket 

höga. Del material, som kasseras 

,id ankomslkonlrollcJI represen. 

terar intet slöseri - varje un· 

derkälld skruv e\ler plålbil inne. 

bär i stället ett avlägsnat risk. 

moment för dc flygare som i 

SAAB. tillverkade flygplan h:\Ua 

vakt över svenskt land. 



[rafikflygmonopol eller ei? 
Rundfråga med anledning aven mlirklig artikel 

T idskriften "Flygning-Flygpost" (numera 
"Flyg") har 'På ledarplats i nr 24/1942 

gj'i;rt ett rnärkHgt angrepp mot landets pri~ 
ata flygföretag. Skribenten säger bl. a. 
~tt nya flyglinjer äro nödvändiga men kan 
~j inse att nya flygföretag ha något som 
~elst berättigande. Både göteborgsrede
rierna och de företag som ämna bedriva in
temsk flygtrafik få sin beskärda del av 
(ritiken - de nya flygföretagen påBtås 
1. o. m. 't'ara död/ödda! "Konkurrens" med 

A har fördömts, samtidigt som man pe
rar på att staten numera måste lösa in de 
,rivata järnvägarna, och analogt härmed 
kulle det även behöva förfaras med flyg
oretagen. Att man spinner in Aerotrans
~rt som en röd tråd i artikeln och fram
Iåller den skadliga konkurrens som star
andet av flera svenska flygföretag skulle 
nnebära för ABA, måste nog närmast an
es som ett publikfl'ieri, baserat just på 
lerotransports stora popularitet tack vare 
ess kloka ledning och mönstergilla skötselJ 

om ställt bolaget i särklass bland världens 
örnämsta trafikfJygbolag. Tidskriften drar 
ig inte heller för alt spekulera och profe
~rar att samtliga företag måste subventio
eras av staten. 

Det icke minst märkliga med artikeln är 
tt skribenten börjat "bevisföringen" i ga
m ände. Anledningen till at.t staten dA 
:h då löser in en del privata järnvägar kan 
lte gärna diskuteras i detta sammanhang. 
äremot kan man ställa sig mycket frågan
~ till hur det svenska järnvägsnätet skul-

sett ut i dag om icke de privata järnvä
"mas initiativ och kapital hjälpt till i 
~pbyggnaden. Med tanke härpå kan de 
:lvata flygföretagens planerade verksam
~t icke bedömas konkurrera med ABA 
mn tvärtom som hjälp till att snabbt ut
rgga landets in- och utländska flyglinjer 
11 det omfång och den styrka de snarast 
Ira erhålla. 1 detta fall måste man också 
iDka på alt inget av de berörda nya bo
gen torde ha kalkylerat med statssubven
In. 

Skribenten i "Flygning-Flygpost" har 
Icn pekat på att nystartade bolag icke 
'8 erforderlig markorganisation etc. Så
na förutsättningar kunna emellertid kö
s eller på annat sätt förvärvas utan att 
tta behöver fördyra driften till nackdel 
r passagerarna. Så länge vi kunna driva 
rgtrafik utan monopol torde det i real i-

teten vara passagerarna själva som dirigera 
biljettpris o. d. 

Varför inte låta envar som vågar riskera 
kapital för flygningens snabba utveckling 
göra detta? Att fordringarna på säkerhet 
och precision icke komme att bli lidande 
kunna vi vara säkra på med kännedom om 
luftfartsmyndighetens betryggande ledning 
av svensk flygning av vad slag den vara 
må. 

Två nya jätteflygföretag ha nyligen bil
dats. Det ena är nännast en sammanslag
ning av de två flygföretag i Göteborg som 
kom mo till under 1942, och stiftelseurkun~ 

den har undertecknats av Svenska Amerika 
Linien AB, Svenska Amerika Mexico Linien 
AB, Rederi AB Svenska Lloyd, Rederi AH 
TransatlanticJ Ångfartygs AB rfirfingJ 

Svenska Aero Lloyd AB och Svensk Ame
rikanska Aero AB. Aktiekapitalet är lägst 
6 milj. kr och högst 18 milj . kr. I det 
andra företaget, som är under bildande, har 
ett stort antal av de ledande industribola
gen redan tecknat betydande belopp. A v 
intressenterna har bildats cn kommitte, be
stående av bankdirektörerna Helmer Sten, 
Herslow och Marcus Wallenberg J:rJ gene
ralkonsul Axel Ax:son JohnsonJ grosshand
lare R. Ljunglöf, kammarherre Rolf van 
Heidenstam samt direktörerna T. Hernod 
och Emanuel Högberg. Det är med stort 
intresse den svenska allmänheten avvaktar 
utvecklingen hos dessa nya och synnerligen 
kapitalstarka flygföretag samt givetvis 
även hos våra övriga flygbolags kommande 
verksamhet till gagn för svensk flygnings 
uppblomstring. Hur transocean och annan 
internationell flygtrafik bör utformas är nu 
föremal för överläggning i internationella 
flygkretsar, och i vilken riktning denna 
fråga kommer att lösas återstår att se. 

T detta sammanhang bör man emellertid 
fästa uppmärksamheten på at.t brittiska 
överhuset härom dagen debatterade den ci
vila flygtrafiken efter kriget. Lord Lon
donderry förklarade sig härvid övertygad 
om att brittiska imperiets existens kommer 
att bero på den ställning det intar inom 
luftfarten efter kriget. Talaren hävdade 
att regeringen borde uppmana rederierna 
att utan dröjsmål vidtaga åtgärder för att 
ställa sig i .spetsen för den civila flygtrafi
ken efter kriget! "Flygning-Flygposts" 
skribent vill däremot söka motarbeta en 
liknande framsynt lösning i vårt land. Fullt 
samarbete bör upprättas med andra länderJ 

SVENSK FLYGTIDNING 

och en lämplig internationell organisation 
blir nog även nödvändig, tillade lord. Lon
donderry. 

Det är fullt naturligt att även våra re
derier vilja följa med sin tid genom att 
kombinera fartygslinjerna med luftlinjer 
för att per flyg kunna befordra resand{' 
med brådskande ärendenJ medan turister 
och gods sändas med båt. SamWga nu ver
kande och under bildande varande lufttra
fikföretag torde dessutom icke vara obe
nägna att etablera samarbete med ABA för 
:.ttt bidraga till att främja ett hela närings
livets intresse. 

För närvarande är frågan om utveckling
en av den svenska lufttrafiken efter kriget 
under diskussion med statsmakterna, och 
det är med beklagande man måste konsta
tera att risk förefinnes att "Flygning
Flygposts" artikel kan bidraga till att ska
pa en klyfta mellan ABA och övriga syen
ska trafikflygföretag, vilket enbart är till 
skada för den etora saken och därmed för 
d,rt land. Flygtidskriften ifråga borde 
icke arbeta för ideer som kunna motarbeta 
flygningcns utveckling. 

SVENSK FLYGTlDNING har vänt sig 
till cheferna i ett par flygförctag och bett 
om deras uttabllde i frågan . Deras svar 
följa här nedan: 

Direktör TOR ELIASSON, cher för 
Svensk Flygtjänst AB., Stockholm: 

Jag vill ytterligare understryka vad Ni 
påpekade i Edert brev, nämligen det syn

nerligen förtjänstfulla sätt varpå An 
Aerotrallsport skötts och SOI11 fört det till 
rangen av ett av världens främsta flygtra
fikbolag. 

Med anledning härav synes det önskvärt 
att då så stora uppgifter som internatio
nella flyglinjer och framför allt atlant
flygtrafik skola lösasJ de resurser som fin
nas tillgängliga i vårt land förenas under 
en 1edning, som bör vara Aerotransports. 

Vad d:ircmot betr}ffar kort~re inhemska 
flyglinjer eller andra uppgifter som kunna 
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lösas av flyg torde behovet av mindre flyg
företag visa sig väl motiverat. Företag 
som ha lägre administrationskostnader, 
mindre dyrbar flygplanpark och mindre 
flygplantyper komma s:mnolikt att kunna 
erbjuda flygning till lägre pris än vad som 
är möjligt i ett bolag där dessa förutsätt
ningar ej äro för handen. 

Men ett oeftergivligt villkor för att ett 
flygföretag överhuvud t::.get skall få bed"ri
va yrkesmässig flygtrafik skall vara att 
såväl dess administrativa ledning som dess 
personal ha den erf:1renhet som ej vinnes 
på annat sätt än genom mångårig erfaren
het. Man bör därför allvarligt varna för 
att nya flygföretag få växa upp varhelst 
det finnes arbetsfält för flygplan. 

DirekWr ÅKE FORSMARK. chef för 
AB Björkvallsflyg, Stockholm: 

M ed stor förvåning läste undertecknad 
tidskriften "Flygning-Flygposts" leda

re i nr 24 "Svensk flygtrafik efter kriget". 
Vad som mest förvånar är att UFlygning_ 
Flygpost", som ju avses vara civilflygets 
speciella organ, kan intaga en sådan stånd
punkt. 

Artikelförfattaren pläderar för flygmo
llopol både vad beträffar inhemsk och inter
nationell luftfart. De argument som fram
läggas kunna för en icke initierad läsare 
synas fullt plausibla. Men den som tittar 
närmare på artikeln och gör sig besvär att 
undersöka. förhållandena inom trafikflyget 

Dir. Forsmark. 

i England och Amerika, kommer genast på 
o.ndra tankar. Det är alldeles riktigt alt 
ABA utfört ett pionjärarbete, som är i hög 
grad beundransvärt, men påståendet att 
flygtrafiken i England och Amerika skulle 
vara monopoliserad överensstämmer icke 
med verkliga förhållandet . Den snabba ut
vecklingen illom amerikanska trafikflyget 
har säkerligen framkommit som en följd av 
den fria konkurrensen. 

Författaren anser vidare alt det vore 
synnerligen olämpligt att tillåta nya flyg
föret~g konkurrera Illed ABA, detta enär 
Staten i så fall skulle tvingas subventione
ra även dessa. Kan man verkligen vara så 
övertygad om detta? Är det icke tvärtom 
så att ett trafikföreLag som disponerar ett 
stort kapital och som dessutom har en orga-
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nisation, låt vara icke hittills avsedd för 
flygtrafik, har alla chanser att Q,tan Statens 
hjälp driva luftfart. 

Beträffande den inhemska flygtrafiken 
~kulle en monopolisering i betydligt högre 
grad än vid internationell luftfart stoppa 
den sunda utvecklingen och därav följande 
popularisering av flyget. De inhemska 
flyglinjerna skall väl icke uteslutande vara 
avsedda för tågens förstaklasspassagerare. 
Följden av ett monopolgivande, i detta fall 
till ett statligt företag, skulle bli att bil
jettpriserna skulle konuna på en för den 
stora allmänheten oöverkomlig nivå. I den 
inhemska trafiken kan ju tyvärr inga "sam
trafikerande" utländska företag medverka 
vid bestämmandet av biljettpriserna såsom 
vid internationell luftfart. 

Någon statssubventionering av företag 
Lör inhemsk flygtrafik bör icke vara nöd
vändig. Förutsättningen är att företaget 
bygges upp från grunden och helt utnl'"ttjar 
sin organisation samt framförallt icke över
organiseras. 

Flygsäkerhet och passagerarservice äro 
trafikflygets A och O. Flygsäkerheten 
vinnes genom förstklassig materiel, yrkes
skicklig och erfaren personal samt god 
markorganisation. Det behöver icke nöd
vändigt vara ett statssubventionerat mono
polföretag för att flygsäkerheten skall vara 
så hundraprocentig som möjligt. Vad pas
sagerarservice beträffar så har säkerligen 
ett privat företag dessutom större möjlig
heter att ge den enskilde flygp:lss:lgernrell 
en känsla av att flyglinjen :ir till uteslutan
de för h a n s skull. 
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FLYGPLANTI LLVERKNI NG 
Kriget fortsatte och allt strängare krav 

ställdes på flygplanproduktionen. Inte ens 
efter världskriget::. !;lui slog man sig till ro. 
Redan 1920 kan man räkna med att en 
verklig storpl'oduktion var igång hos seg
rarmakterna. Storproduktion - om man 
mäter efter de för'hållanden som rådde fö
re och under världskriget - men knappast 
en storproduktion i den mening man nume
ra avsel'! 

I flygets allra grönaste ungdom, vid den 
tid då de stora flygpionjärerna riktade 

samtiden med sina epokgörande experi
ment, hade man knappast några bekymmer 
beträffande tillvel'kningcn. Nu för tiden 
däremot är flygplunproduktioncn oerhört 
intensiv, och det ena jaktplanet och bomb
planet efter det andra rullar ut ur flyg
fabrikernas jättelika montagehallar. Där
utanför väntar test-piloten, som övertal' 
dem för provning. 

Så är det nu i krigshetllens århundrade, 
men förr, i den goda flygningens barndom, 
var det mer än tillräckligt att. ett plan blev 
färdigt då och ett annat då. Men världs
kriget 1914-1918 förde med sig strä nga 
krav på all krigspl'oduktion och inte minst 
på dct allt viktigare flygvap net. Nu var 
det ej längre tillräckligt att man fick fär
digt ett plan "dA och då", ja, inte ens om 
man fick tio eller tjugofem plan var det 
nog. Till och med tl'e- och fyrdubbla siff
rOl"na vrsade sig snart ej förslå, och flyg
plantillverkningell blev än intensivare. 
Självfallet måste herrar f1n,..-fabrikanter 
söka efter någon metod att driva upp pro
duktionskapaciteten med så mycket som 
möjligt. föl' att tillfredsställa beställarnas 
krav. 

En av dem som välvde stora planer var 
den tyske flygkonstruktören professor Jun
Iwrs, den förste som tog ett slags "löpande
band-teknik" i sin t.jänst. Det val' omkring 
år 1917 som hans arbete intensifierades. 
Vid denna tidpunkt skapades nämligen det 
första helmetallplanet i världen, och då det 
val' av prof. Junkers egen konstruktion och 
tillverkning samt dessutom avsett att for
tast möjligt tillföras det tyska flygvapnet 
i jättestora serier, förstår man att till och 
med en sådan kraft som prof. J unkers mås
te d,ka i bryderi. Men, han visade sig 
kunna bemästra även detta svåra probleiu. 

Vid hans fabriker var det emellertid inte 
planen som via ett löpande band kommo 
till de vid olika etappstationer väntande 
specialarbetarna eller grupperna. Så långt 

o pa 

Flygplanets väg 
från 
1. ritkontoret via 
2. delleve"untih'(I)'

na och 
S. sarnmansiitt

ningen till 
4. montt:ringf'n. 

hade det ännu inte gått. Arbetarna fingo 
i stället bekväma sig till att uppsöka flyg
planen, ~(I~ samlades till vissa fasta sta
tioner för att först färdigställa!' beträffan
de alla huvuddelarna. När dessa huvudde
lar j bes::tämda antal V01'O färdiga förde!'! 
de till en slutpunkt där fly~planen hop
monterades, Under arbetets gång insattes 
vid he"t.ämda tider oeh efter ett visst möns
ter olika specialarbetare, eller, där det va!' 
nödvändigt, vissa arbetargruppel'. 

Men 1920 hade "löpande bandet" ännu ej 
fått rätta taget om produktionen. Vid den
na tid voro nämligen de blivande planen 
alltjämt samlade till vissa bestämda plat
ser där en vj~s arbetargrupp vid en viss 
tid uträttade ett visst arbete för att därpå 
enligt ett fa~tställt schema avlösas av näs
ta al'betargrupp, vilken i sin tur följdes av 
ytterligare grupper o. s . v. 

Så korn äntligen löpande bandet!; defi
nitiva genombrott 1926, då de olika flyg
plandelarna förflyttades på en bana längs 
~tationärt baserade arbetargrupper. Även 
här går allt efter ett visst tempo, och med 
bestämda tidsintervaller rullar det ena 
moderna krigsplanet efter det andra ut 
från de intensivt arbetande f1ygplanfabri
kf'rna av i dag. 

Säkerligen kommer "löpande bandet", 
dubbat av krigets svärd, att fortsätta sitt 
segertåg även efter det världsbranden Jagt 
sig. Visserligen blir det l1ödvändigt att 
dämpa den uPP3kn1Vade produktionen till 
lagom hastighet, men det är lätt ombesörjt. 
Den löpande-band-tillverkningen är nämli
gen pj SVHl' att reglera. Tempot kan in
rättas allt efter beställarnas krav och till
kommande nya flygplantyper. Och vilken 
framtidssyn hlir det inte att se en massa 
trevl iga sportplan slungas ut från det "I(j

pande bandet" till en fredlig och flygmed
veten ungdom av årgång "så-och-så"! 

litige, 

FINSKA 

KRIGSFL YGAR-ESS 
- Av SVENSK FlYGTlDNINGs tinlandsredaktör IK-korrespondenten Pärttyli Vi rk ki 
U ndel' kam!>en mot bolsjevismen hH 

Fin land~ kvantitativt anspråkslösa luft
stridskrafter ntfört många minnesvärda 
bedri fte r. Flyga rn a, som fått en grundlig 
utbiJdning och härdats i många hårda str i
der, sä kra fortfarande det her ravälde i luf
ten som ernåtts genom deras energiska (Ich 
målmedvetna arbete. Bland dem fin nas nio, 
som u nder F inlands andra, sedan ha lyta nnat 
år pågående försvarskrig särskilt utmärkt 
sig och som överbefäJhava r'en belönat med 
finska arm~ns högsta utmärkelsetecken föt' 
tapperhet, som bä r hans namn, med riddar
tecknet av frihetskorse ts If. klass. 

Då m an säkerl igen inom f lygkretsarlla i 
Sverige med stort. int r esse följt de resu l
tat som de finska luftstridskrafterna nått, 
torde det va ra på sin plats att under rubri
ken "I{rigsflygarefis" närmare redogöra för 
de flygande J\1a nnerheim riddarnas insatser 
i kriget.. 

Då 25-å rsdagen av F inla nds självständig
het inföll den 6 december 1942 hade fö ljan
de fl ygare erhå lli t. r idda rtecknet: fl ygmäs
tare Diva 'fuominen den 18/8 1941, f lyg
mästare Viljo Salmincn den ~/11 1941, li.ij t
nant Paavo Kahla den 26/4 1942, löj tnant 

Rolf \ Vinqvist den 26/4 1942, fJygmästare 
Hmad Juut.ilainen den 26/4 1942, fänrik 
Lauri Nissinen den 5/7 1942, major Auvo 
Mau1\ula den 8/9 1942, kapten Jorma Kar
hunen den 8/9 1942 och kapten Veikko 
Kar u den 6/11 1942. 

Från mekaniker till jaktflygare: 
Flygmäsfare Oiva'J.Tuominen 
D å den 9-llrige Diva Tuominen år 1917 

i Kouvola !5åg ett Tyskt flygplan surra 
förbi i rymden kunde han väl knappast fö
refit.älla fiig att han själv med tiden skulle 
komma att kämpa mot flygplan från sam
ma land. I varje fall gjorde !'iynen ett 
djupt intryck på honom och väckte hos ho
nom tanken: jag ska bli flygare när jag 
blir stOl'. Under pojkåren ägnade han sig 
entusiastiskt åt idrott, sär~ki1t skidåkning. 
De~sutom tog han flitigt del i tävlingar i 
allmän idrott. 

Ål' 1926 började han sin värnplikt i luft
stridskrafterna, Då värnpliktstiden var till 
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ända tog han flygmekanikerexamen. Men 
detta var inte nog för honom. Han sökte 
sig in vid förarskolan, och ~l' 1933 var hans 
flygutbildning avslutad. SA förgick sex 
fredsAr under dagligt arbete i en jaktdivi
~ion. 

Så började vinterkriget. Luften var tjock 
av fientliga r1ygpJan. Skyddade av starka 
jaktplanavdelningar styrdt> mäktiga bomb
planformationer sina ödeläggande färder 
mot städer och byar i Finland. Dåvaran
de fmtväbel Tuominen lät dock inte gkräm
ma sig av dem. Liksom en hök störtar sig 
över bytet kastade han sig gång på gång 
över dem. Det var en pArregtande tid, 
som krävde oerhöl'd uthållighet och st..1,rka 
nerver. Men samtidigt härdades flygarna, 
fingo stiirrc säkerhet och utvecklade den 
lilkicklighet de behövde, då dc sommaren 
1941 fortsatte det arbete 80m avbl'öts vin
tern 1940. Tuominen fick mycket hand
gripligt pröva på 811a krigets svårigheter. 
Redan under vinterkriget kom han i många 
hårda nappatag med fienden. Officiellt an
tecknades på han~ konto åtta nedskj utna 
flygplan, men det faktiska antalet av ho
nom ned~kjutna plan var utan tvivel långt 
större. 

Sin hittills hårdaste luftstrid utkämpade 
Tuominen under vinterkriget den 13 feb
ruari. Mellan Värtsil~i och Kivijärvi i 
norra Karelen överraskade han och hans 
kamrater 18 fientliga bombmaskiner och 
inemot 30 jaktplan, 80m konvojerade dem. 
Tuominen tog bomhma!'\kinerna på sin lott. 
Redan efter ett par minuter måste fyra 
bombplan av typen SB-2 brinnande lämna 
formationen, och kort därpå följde ett jakt
plan av typ 1-]5 deras exempel. Dessutom 

Flygmästare 7'uominen demonstrerar luft
strid fö,· fins~'a pojko .. r. 

pepprade 118n kuh;pruteskyttarna i de övri
ga bombplanen, innan hans egna ksp kom
mo i olag. 

Liknande uppgifter har han utfört ock
så under det nu pågående kriget. Sonuna
ren 19H f;.köt han i närheten av Joensuu 
inom tre minuter ned fyra bombplan aven 
fonnation på 12 och i höstas på Karelska 
nä::;et två jaktplan a\' typen 1-153 samt två 
av typen 1-16 ("Rata") under samma flyg
ning. 

Sin mest överru!:ikande strid utkämpade 
han medan fienden höll [lä att utrymma 
Sordavaln sommaren 1941. Politrukerna 
hade brätt att lämna stan. De packade si
na saker i två flygbåtar, och en tidig mor
gonstund startade maskinerna. !1'!ygmäs
tare l'uominen patl'ullerade som häst över 
Ladoga och fick syn på de flyende "flygan-
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de galoscherna". Utan att tveka kastade 
han l:iig över dem. Den ena fick en full
träff i bensintanken, följden blev en explo
sion, och flygbåten löste upp sig som en 
såpbubbla. 

En gång sköt Tuominen under gtörtflyg
ning en som han trodde träffsäker serie 
skott "mot förarhytten i ett jaktplan av typ 
1-16, men planet fortsatte ostört sin färd. 
Han blev mäkta förvånad över detta och 
närmade sig det fientl iga planet för att se 
efter vad det var för en pilot som förde 
den. Då märkte han att det var - döden 
som l:iatt vid spaken. Skotten hade träffat 
prick, men tack vare förarens krampaktiga 
rörelser i dödsögonblicket höll sig jaktpla
net kval' i luften, tills Tuominen gjorde 
slut på dess färd. 

Flygmästare 'l'uominen skjuter på nära 
håll och skickligt. Han låter inte fienden 
överraska sig, och denne får över huvud 
inte tillfälle att skjuta. Tuominen beräk
nar och prövar varje rörelse han låter sin 
maskin göra undet· stridens gång. Tack 
vare sin fenomenala iakttagelseförmåga 
lägger han märke till den fientliga maski· 
nen även om bara en skymt av den sticker 
fram bakom en molnbank! Den 25 novem
ber 1942 var antalet Il v honom nedskjutna 
fientliga plan :l2, och det ökal:i ständigt. 

Under sin fritid gå l' l'uominen gärna på 
jakt eller ägnar sig åt l:ikylte. Hans fa
milj, l:iom består av tre personer, delar sist
nämnda intres~e. Sonen, som är i skolål
dern, bygger modellflygplan, och då fadern 
är hemma på permis~don har denne fullt 
upp atl göra med att besvara pojkens out
tröttliga (och märkvärdiga) frågor om 
flygplantyper och flygstrider. 

$ 
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Lnllkrig-skrönika 

- Av Nie Morane -

N är detta skrives ~ i februari 1943 - har det andra 
världskriget pågått i snart 3 % är, d. v. s. en högst 

avsevärd tid. Den till en början obrutna raden av tyska 
segrar, främst vunna med hjälp av ett överlägset flyg, 
förbyttes från slutet av oktober i en följd av motgängar. 
Om hela vidden och betydelsen av dessa råder ännu oklar
het. Det är möjligt att de innebär början till ett slut, men 
det är också möjligt, att man pä axelmaktshåll än en 
gång skall kunna skapa den överlägsenhet till lufts, som 
är nödvändig betingelse för seger. 

Tiden oktober 1942 till februari 1943 har inrymt de 
händelsemättade epokerna kring John Bulls El Alamein 
-Tripolis-offensiv, "yssarnas andra vinteroffensiv på 
östfronten, vars höjdpunkter hittills varit Stalingrads, 
Charkovs och Kaukasiens återtagande, Onkel J ona
tans 8-novemberinvasion i franska Nordvästafrika samt 
a,'l:elns motdrag, det främst luftledes genomförda besät
tandet av och offensiven i franska Tunis. 

Det under många månader i Egypten magasinerade 
överflödet på allierat flyg - bomb och jakt - tysk 
bränslebrist och i det kritiska läget på 
grund av regn oanvändbara flygbaser i 
Libyen tvang Rommels arme och Kessel' 
rings flyg att vika från El Alamein än
da till Tlmis. Ryssarnas strategiska re
server i flyg, andra tekniska stridsmedel, 
män samt de än en gång mer än vanligt 
hårda vinterförhållandena med dimma, regn och snöstor
mar tvang tillbaka Tysklands flyg och härar från de un
der en sommars segerrika strider vunna positionerna på 
sydöstra östfronten. Otillräcklig eller åtminstone orik
tigt uttydd flygspaning i västra Medelhavet och Atlant
farvattnen väst och sydväst därom möjliggjorde över
raskningsföretaget mot franska Nordafrika. Axelmak
ternas motdrag mot det förändrade läget kom snabbt, 
främst genom omgrupperingar av flyg och lanttrupper 
verkställda från hemort och östfront, i första hand tm 
Medelhavsområdet. Att detta förfarande oa vsiktJigt och 
indirekt gynnat ryssarna är ju påtagligt. Vad som skett 
i stort är kort sagt, att den tyska strategiska offensiven 
förbytts i defensiv, där initiativ.et, försteget till hand
lingsfrihet i tid och rum, blivit motsidans egendom -
tillsvidare. 

Vad sker då nu, frågar man sig, och vad skall sedan 
ske? Ett faktum synes vara, att tyskar och italienare i 
februariläget lyckats avvärja det värsta hotet mot Tunis. 
Rapporterna därifrån tyder på lokal axelöverlägsenhet 
till lufts. Så länge denna består, är färdvägen över Me
delhavet stängd för de ryssallierade. I öster fortgår 
dock den ryska offensiven, stödd av nya mängder bolsje
vikiskt flyg. Tempot synes dock ha mattats, det är möj

ligt, att kulmina
tionspunkten snart 
är i sikte, varje of
fensivs ofta ofrån
komliga slut. 

England-USA :S 
i England, Skott
land ocb N ordir-

land baserade flyg har under tiden återupptagit bombkri
get mot Tyskland-Italiens hemort och industri. Ett par 
anfall mot Berlin, den 16 och 17 januari, fick avsevärd 
verkan, dock ej så stor som det avsetts. Här förekom 
ånyo fallskärmsförsedda minbomber samt mängder av 
brandbomber. I Italien har Genua, Turin, Milano och mål 
i Syditalien Säl'skilt stått på den engelska mållistan. De 
extratunga bomber, som därvid fällts, sägas ha förödan
de verkan. Ett stadsområde 6 ggr så stort som N 01'1'
malmstorg i Stockholm skall enligt uppgift kunna rase
ras aven 4-tons bomb. Andra bombanfall, främst vid 
dager utförda, ansättes a v det tydligen vällyckade, 
"snabba" engelska bombplanet D. H. Mosquito. Härvid 
användes bomber Om högst 0,5 tons vikt. Flygplanets 
snabbhet avses utgöra skydd mot anfall av jakt. I övrigt 
synes de ryssallierades luftkrigsprogram f. n. bestå av 
industriell och strategisk förberedelse till den invasion 
i Europa, som utlovats till 1943 eller senast 1944, då 
Roosevelt-planen för Amerikaflygets utbyggande till full 
styrka beräknas vara fullföljd. 

På axelhåll bereder man sig även för 
nästa akt i dramat. Det förklaras öppet, 
att läget i öster skall förbättras till som
maren. Trogen principen, att "segerns 
frukter hämtas på tystnadens berg" ak
tar man sig noga för att i förtid röja de 
avsedda åtgärderna eller de nya vapen, 

som då skall läggas i vågskålen. Ett studium av allierad 
och neutral press ger emellertid VId handen, att man på 
axelflygets områden bl. a. har att räkna med följande: 

a) Koncentrering av starkt offensivt flyg, fl'ämst 
bombflyg och "slagflyg", till östfronten. 

b) Samling och förstärkning av försvarsflyget i väs
ter (j aktflyg) . 

c) Fortsatt utbyggande och stärkande av markorgani
sationen (flygbaserna) i öster, väster och i hemlandet. 

Huruvida det efter vinterns påfrestningar och åtgär
der i återhämtande och förstärkande syfte skall bli möj
ligt att med flygets hjälp skapa utsikter till ett för slut
seger nödvändigt, framgångsrikt slutförande av det rys
ka fälttåget hänger på åtskilligt av inverkande art. Man 
frågar sig i detta sammanhang bl. a.: 

a) Hurudant är personalläget? Finnes ännu flygande 
personal och teknisk markpersonal av tillräckligt hög 
kvalitet och i sådan mängd, att det räcker till för de tre 
huvud fronterna till lufts, i öster, i väster och i söder? 

b) Har man numera tillgång till flygplan, som i fråga 
om prestanda, stridsduglighet och produktionsmöjlighe
ter överträffar exempelvis de ryssalliemdes nya Ty
phoon, Tornado, Mosquito, Lancaster m. fl.·! 

c) Hur ligger bränslefrtlgan till? Kan axeln efter en 
eventuell förlust 
av de hittills vun
na ryska oljefäl
ten skaffa fram 
de för ett offen
sivt luftkrig i stor 
skala nödvändiga 
(Forts. på sid. 18) 



Stearinl.il.s som brasa 
vid världs re kords egelllygnin g 

Den tyske segelflygaren E r i c h V c r g e n s' uthållighetsflygning på 45 l im 
28 min 51 sck vid rikssegelfIygskolat\ Spitzerberg. 

vergens hade gjort ett tiotal tidsflyg-
ningar under vitt skilda väderleksför

hållanden och under en av dessa uppnått. 
23 * tim flygtid innan han i mitten av 
november beslöt sig för ett sista försök det 
året. Just då vara nätterna månljusa men 
med risk för intrE.dande dimma. 

Äntligen den 19 nov. ökade vinden och 
minskade dimrisken. Vergens drog på sig 
en tjock skinnoverall och "stuvades in" i 
sin Weihe D-17-456 med ett täcke över 
knnna. Dessutom hade han med sig några 
stearinljus, vilka skulle tjänstgöra som 
kamin om det blev alltför kallt. Provian
ten bestod av smQrgåsar, ägg och buljong. 
Sedan barograferna hängts upp i flygkrop
pen bogserades Weihen efter en Morane 
230 upp till 800 m höjd över berget 
Hundsheimcr Kogel (2D6 m öve!.' omgivån
de terräng), där hall kopplade lOBS kl. 10,49 
och sedan flög på 500---600 m höjd övel 
nordvästhanget. PA eftermiddagen fick han 
sällskap av några andra segelplan, vilka 
landade vid mörkrets inbrott vid 17-tiden. 

Hangets sträckning markerades nu med 
lampor, och pH en åker nedanför berget 
hade ett belyst vind-T utlagts. Molntäcket 
tunnades av, och lite månljus silade ige· 
nom. Donau låg som ett silverband. Tim
marna gingo trögt, mycket långsammare än 
vid dagsljus. 

Efter midnatt gick månen ner, och moln
t.äcket tjocknade åter. Vinden mojnade be
tänkligt och vred sig samtidigt alltmer på 
nordost, varför Vergens måste gå över och 
segla på Hainburger Felsnase. Höjden 
minskades oro,'äckande. 

Det blev en kamp om varje millimelel'. 
Tätt över osthangeis trädtoppar flög föra
ren med ytterst.a försiktighet. På marken 
rådde nästan vindstilla, talade kontrol1an
tcn om sedan. Vergens stirrade ansträngt 
ut i beckmörkret för att inte kollidera med 
träd eller klippor. 

FrDm emot kl. 6,30 ljusnade det långsamt 
till den andra dagen över hanget. Vinden 
gick Ater över på nordväst. Sikten hade ej 
varit något att hurra för dessförinnan, och 
innan det ännu blivit dagsljus insveptes 
hanget till pA köpet i tjock dimma. 

Vel'gens trodde att flygningen var slut 
men gav ändå inLe upp kampen. Han flög 
t.m det 1,5 km längre bort och lägre lig
gande Braunsberg, där han seglade tills 
även detta hang höljdes i dimma. Planet 
sjönk mer och mer. Till slut hängde han 
tätt över Donaus branta stränder. När 
dimman om en stund sjönk undan lyckades 
han på låg röjd nätt och jämt ta sig över 
staden Hainburg tillbaka mot nord\yäst
hanget, i tanke att ev. landa hos nattvak
ten på nödlandningsfältet. Men framkom
men till hanget blev det honom möjligt att 
hålla sig uppe under de sista dimtrasorna 
och under h~ngkanten. 

Snart lättade dimman fu1JsLändigt, och 
vinden friskade i. Vergens kunde låta pla
net vinna höjd igen. Den mest kritiska de
len av flygningen var slut. T iden började 
rent av gå fort . ... 

Kylan var stark och Vergens alldeles 
stelfrusen, särskilt i benen. Han ställde 
därför ett stearinljus på botten av förarsit
sen och tände på. Det blev en riktig ka
min, och värmen var ganska stark under 
täcket, vilket hindrades att ta eld genom 
att spaken höll det uppe. Efter en halv
timme var föraren tämligen genomvärmd, 
och hans livsandal' började vakna igen. Till 
slut var han tvungen att öppna "fönstret", 
då kabinöverbyggnaden blev imbeslagen. 
Värmen som skapats av det lilla ljuset va
rade ända till kvällen. 

När Vergens kunde sig hungrig åt han en 
smörgl1s och drack lite buljong, Tyvärr 
surnaue innehållet j en av buljongflaskorna 
och måste kast.as. 

Uppvinden var jämn och stark. Som 
tidsfördriv kunde VergeDs tillåta sig små 
utflykter frAn hanget bort över Hainburg 
och Draunsberg. Även båttrafiken på Do
nau beredde honom en smula omväxling. På. 
eftenniddagen släpptes två. segelplan, för
da av elever som behövde några flygtim
mar, på hanget. Det intressantaste sällska
pet var emellertid en örn med 2 meters 
spännvidd. Den väldiga fågeln svävade 
majestätiskt oberörd tätt intill Weihen. 

Den andra natten bröt in, svartare än den 
föregående. Men det gjorde ingenting, då 

Il 

vind~n förblev sA stark att Vergens kunde 
hålla en höjd av över 500 m. Men timmar
na krcpo fram oändligt långsamt. Trött
heten gjorde sig obehagligt påmind. Med 
järnvilja kämpadE: han mot sömnen, och 
när det blev som svårast att hålla ögonen 
öppna höll han huvudet ut i luftdraget och 
lät sömnlusten blåsa bort. 

Kl. 23 hade han hållit sig i luften 3G 
timmar. De värsta timmarna voro innan 
klockan hade orkat masa sig fram till 2,30, 
då det tidjgare rekordet på 88 'h tim var 
slagat. "Nu är det gjort!" vrålade han 
till kamraterna på marken. Samtidigt tän
des en glädjeeld där nere. Nu blev allting 
lättaru att utstå. Ännu när han flugit 40 
tim höll sig vinden lika stark. Nu var han 
på väg mot de 60 timmarna! Men eftersom 
sinnena avtrubbats blev det svårt att ur
skilja hanglantemorna när staden vaknade 
före gryningen och (:n massa ljus tändes 
överallt . 

Nu kände sig Vergens frisk och kry och 
skulle ha kunnat flyga till middagstiden om 
inte villden mojnat. Lägre och lägre kom 
planet tills det nästan strök hangkanten. 
Snalt inträdde fullständig vindstilla, och 
Verg.ns landade på Spitzerberg-fältet kl. 
8,18. Först efter middagen gick han till 
sängs men väcktes snart av tidningsmän 
som ... ille ha detaljer .... 

Flyg -faner t björk, 
kvalireerna 1. Il o. III, 0,4-10 mm. 

GEOR G HERTE 

Kaiser- Friedr ich-Strass e 24 
Berlin-Charloltenburg 1 

Telegramadress: Fllegerh81z e r Ber lin 

Telefon: 3458 41. 

Våra 

flygplans
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ligt utprovade för sina 

ansvarsfulla uppgifter. 

DOnGH, BÄGKSIN & Go:s A .. B. 
Stockholm - GUTE80RG - Malma 
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~I PRESENTERA: ~I:I 

Sizten Sason, 

Nordens frä'mSte tekniske t('cknaT(', 

HUT det gick till. att skövdcpojken 
Sixten Andersson blev vårt lands och 

Nordens främste tekniske tcckna1'c, 
bland alla motormän och trknike1' känd 
under signaturen och konstnärsnamnet 
SasOH, dd är tn historia 80m väl förtjä
nar att här berättas. 

Redan som liten grabb intresserade 
sig Suson jör flygning, och de jörsta, 
lärospånen i den ädla flygkonsten fick 
han Tedcl.-n vid 8 års ålder av 'von. Se
ge baden, näl' denne rned sin [l'llycirku8 
gästade den lilla staden pd Västgötaslät
ten. 14 dr gammal var han med om att 
grunda Skih:dE'8 jörsta segelflygklubb, 
som dock avsomnade elter halvtannat ~ 
års verksamhet, sedan deL hemby.qgda 

~ glidflygplanet med Sasons benägna 
(medverkan slutat sina dagar i alla ti

ders krasch. 
Den konstnärliga utbildningr11. hand

hades av fade1'n, en gång känd skulptör 
och bildhuggare, skapa1'e till de numera 
mycket omdiskuterade. gubbarna på 
Ri1.:sdnushuset, Kungl. Operan och en 
massa andra gamla byognadsverk i 
Stockholm. Eftersom det var meningen 
att sonfn skulle ya i {adam fotspår 
blev det eft.er avslutad skolgdng hugga 
i sten, och det rätta sinnet fii1' lJrop01'
Honer och perspektiv bibringadcs m,ed 
tjänliga medel aven kritisk och siTiing 
jadl'TSh(Lnd. 

SMOns intresse för det tckni.'Jlca var 
dock aUtjärnt lika brinnande. På friti· 
den pluggade han motor- och maskintek
nik, och för ait f(l penyar till böckcr och 
kurser började han bygga om. gamla 
motorcyklar till dirt-track-rucers åt 
jordbanebitna ungdomar samt teclow. 
janta.'Jiiskrt f(L}·tuidunder åt moto'rpres
sen, 80m tog in hans alster 'mot - låt 
para blY08U'rmna - honorm'. 

lIndtr 19.12-.'/.'1 fullYiurde Sason sin 
militärtjänst vid flyget och hade redm! 
börjat sin flygutbildning, dll f'n svår 
olyckshändelse satte stopp för all vidare 
flygning. Sason fick. så. SVå1'U 8kudor 
att han måste tillbringa de närmaste 
fura liren l)(t sjukhus. Här beslöt han 
sig för att helt och hållf~t äUncL sig åt 
det tekniska tecknandet. Ar 19J8 slog 
han igenom på allvar, och /J'umgångar
?la. föLjde nu slag i slag. Hans arbeten 
uppmärksammades icke blott i ett jler-

(Forts. på sid. 17) 

V ID SEGELFLYGTÄVLINGARNA 
på Rhön 1923 anmälde Espe tva 
plan, "Espeniaub IV" och d :o "V ''t 

av vilka det senare sA smAningom skulle 
vinna stora framgångar. Detta års täv
lingar medförde inga nämnvärda resultat 
för någon deltagare. 

Vid en tävling på Waschberg vid Wien 
i oktober samma höst kvaddades "Espen
laub IV" av cn oskicklig österrikisk krigs
flygare. Espes duktiga pilot von Bismarck 
låg svårt sjuk i Mtinchcn. Vem skulle fly
ga "Femman"? Nå, om den skulle gå sam
ma väg som "Fyran" ville Gottlob själv 
kvadda den! I sin förtvivlan satte han sig 
kl. 4 på morgonen efter en sömnlös natt 
8jälv j planet och startade utför hangkan
ten. Han vågade inte se ner j djupet un
der sig. Som genom ett under landade han 
på en äng några meter frAn en hög träd
grupp. Han kunde flyga! Tre och en halv 
kilometers distans - det blev andra pris i 
~träcktävlingen och många goda östeni
kiska kronor i kassan. 

överallt i Tyskland bildades flygklubbar, 
som behövde instruktörer, sA även i Crunau. 
Denna klubb erbjöd Espe anställning, vil
ken denne efter sondering av terrängen -
inte bal'n segelflyg-d:o - accepterade. 
Schneider följde med, och till sällskapet 
sänade sig Gottlobs yngt"e broder Hans. 
Till utbildningen användes ett glid plan, 
snarlikt vår tids Schulgleiter 38, som Espe 
konstruerat. 

Grunau blev berömt genom Espes första 
timflygning med sin "Femma.". Han fick 
nu t . o. m. erbjudande om anställning i 
Amerika mf>n avhöjdf>, cHl hans eget land 
behövde honom. Tidvis log lyckan mot ho
nom. Snart fick han sälja två segelplan. 
Schneider övertog ledningen av skolan, då 
bröderna ville bygga sA många flygplan 
som möjligt, 

Vid Rhöntävlingarna 1924 deltog Gottlob 
med två plan. Han flög själv, försiktigt 
och förnuftigt, och erövrade fjärde pris, 
350 fullödiga "Rentenmark". Bra gjort i 
konkurrens med 40 andra plan! 

Ernst Udet hade med sitt lilla lätta mo
torplan "Kolibri" deltagit i en tävling för 
denna kategol'i av flygplan - en nyhet för 
äret på Rhön - och Espe var nu besluten 
att bygga ett sådant plan hemma i Grunau. 
Men först måste han tjäna pengar genom 
att sälja segelplan. Arbete dag och natt. 
Efter ett oerhört slit och huvudbry stod. 
Espenlaubs första motormaskin klar, hög
vingad och försedd med en 12 hk Victoria
motor. 

Långt uppe i Ostpreussen hade den "fly_ 
gande skolläraren" och stridsflygaren Fer
dinand Schulz i maj 1924 flugit 8 tim 42 
min över hangen vid Rositten på KUl'ische 
Nehrung, branta stränder vid havsstran
den, Därmed hämtade han tillbaka världs
rekordet i tidsflygning IrAn Frankrike. Till 
Rositten inbjöds även EspenIaub rör att 
deltaga i "Tredje kustsegelflygtävlingen 
1925", där det också skulle hållas en täv
ling med lätta motol'pIan. Espe reste dit 
med sitt sportplan och två scgelplan. Täv
lingen blcv cn framgång för Gottlob, som 
fick första pris för sin motorrIygning och 
likaså för segelflygning, Men trots att det
ta inbringade honom en del pengar ansåg 
han sig inte ha råd att betala transport
kostnader för rnotorplanet tiI1 järnvägssta
tionen. I stället monterade han av vingar
na, ~tartade motorn och for därpA som en 

SVIlNSK FLYGTIDNING 

ENl'IS FLYG 
•• OVlJrvann 

Här följer fortsättningen på del 
ringen av Gottlob Espenlaubs l 

blixt utefter landsvägen till l::\tationen. En 
polis sökte hejda honom men måste hoppa 
undan i sista sekunden. Sådana infall kun
de Espe få ibland, och utan att reflektera 
närmare följde han sina impulser - an
tagligen tänkte han omedvetet: "Någon 
glädje ska man väl ha här i livet, som om
växling för slit och ombäranden!" I övrigt 
val' han en skötsam och präktig pojke. 

De följande veckorna. blevo strävsamma, 
ty Espe skulle ha en ny uFemma" och en 
nykonstruktion, uEspenlaub VI", färdig
byggda till Rhöntävlingen det året. Nytt 
folk anställdes på Gottlobs verkstad, och 
man hann med arbetet i rätt tid. 

Vid den förberedande tävlingen på Rhön 
i början av augusti erövrade Espe andra 
distanspriset, 300 mark, för en sträcka av 
5,5 km samt dessutom några småpris. Vid 
huvudtävlingen blev han tvåa efter mästa
ren Martens 
och fick "And
ra stora Rhön-

segelflygpri
set" på 1.635 
mark. Dessut
om erhöl1 Espe 

Frankfurter 
Zeitungs pris 
på 500 mark 

och staden 
Gersfelds pris 
pA 300 mark 
för en post
flygning från 
Wasserkuppe 
till Ger.feld 

samt en cykel 
för "outtröttlig 

flygverksam
het". Till ytter
mera visso be
slöt prisnämn
den att föreslå Gottlob till utbildning vid 
en motorflygskola och 8amtidigt bidraga 
till kursavgiften med 500 mark. Aldrig ha
de Espenlaub haft så mycket pengar förr 
under hela sitt liv! Men han blev inte över
modig för det, därtill hade vågen till fram
gång varit alltför strävsam. 

Rhöntävlingarna det året gynnades av 
utmärkt väder, och flera utmärkta presta
tioner gjordes. Bl. a . flög den unge Bubi 
Nehring från Darmstadt 21 km med en 
"Konsul". Sammanlagda antalet starter 
var 495 mot endast 117 året därförut. För 
första gången deltogo ryssar i tävlingarna, 
närmast för att göra studier för de ryska 
tävlingarna. som skulle hål1aH pA Krim vid 
Svarta Havet samma höst. 

Även Espcl1laub inbjöds till Krim. Det 
var en storartad upplevelse och en fullgod 
belöning föl' hans pionjärvel'ksamhet. Tys
karna gjorde bra ifrån 8ig, däribland 
Schulz som höll sig uppe 12 tim 6 min och 
Nehring som flög 24,5 km med en största 
höjd över urkopplingspunkten av 435 m. 

Espenlaub hade nu blivit ett namn att 
räkna med, och han fick många erbjudan-
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I STRUKTÖR 
la binder 
rra numret påbörjade skild
erksamhet inom tyskt f1yg_ 

den att bli ledare vid större segeJflygklub
bar. Schneider hade övertagit ledningen 
för Grunauskolan, blivit bofast, gift sig, 
och dessutom starat en större verkstad -
där bl. a. Grunau Baby så smaningom kom 
på byggprogrammet - varför bröderna 
Bl5penlaub inte kände sig alltför bundna av 
Grunau. De accepterade ett anbud från 
klubben i Kassel, där fabrikationen förla
des till Bettenhausen utanför staden j när
heten av ett stort sågverk. Utbildningen 
bedrevs på Dörnberg-fältct. 

Under våren 1926 började Espe göra 
uppvilmingar vid större flygdagal', som 
klubbarna landet runt anordnade. Det var 
under ett sådant evenemang som Espe se
dan höjdl'odret slitits av vid trädkollision 
hamnade med gitt plan på telegraft.rådarna 
över en järnvägl:ilinje just som tåget kom 
- epi~oden har tidigare skildrats i denna 

fl1/gandt.: t'ingt', 

tidning, En an~ 
nan gång, vid 
en flygdag i 
Aschaffenburg, 
tvingades han i 
den dåliga se-

gelflygter
rängen att lan
da mellan ett 
par t.ätt intill 
varandra ståen~ 
de träd, vilka 
revQ bort båda 
vingarna så att 
pkmct störtade! 
vingWst c:a sju 
meter och kl'os
!-iades mot ma r
ken, Men Espe 
klarade !:lig hel
::;kiru13d undan, 
"Ha tur SOITI 

Espenlaub", 
blev eftel' detta ett vanligt talcsätt. 

Espe hade ju byggt ett stOtt i:iegelplan 
förut, och nu greps han åter av "mammut
feber". Resultatet blev det. största segel
plan l-iom byggts dittills, tvåsitsaren "Es~ 
l1enlaub IX" med spännvidd 24 meter. En 
gång när GQttlob f1iig planet ensam i fram
~its under uselt väder trycktes planet ner 
av starka byar och föraren måste nödlanda. 
Terrängen var den fiämsta tänkbara, och 
erter~om främre sitsen enda:-;t var inklädd 
med tUl1t faner och HkulIe krossas ~om ett 
äggskal och tryckas in vid kvaddnlng, 
klättrade han :-;nabbt över till baksits. 
"Landningen" skedde pA nosen - och fram
sitsen tl'yektes in fullständigt! 

Hemma i Kw;sel toga funderingarna 
på nya mot.orplan fast rOl'm, Espe reste 
till Pal'i~ och köpte en ny Anzanimotor, 
När planet - en nykonstruktion, avsevärt 
bättre än hans gamla - en vinterdag var 
klart ville ingen av de gamla vana motor~ 
flygarna provflyga planet. Gottlob blev 
arg för att de misstrodde hans verk, satte 
sig i för att låta planet rulla på marken 
och - då ögonen hörjade rinna, utan gla8~ 

ögon !';om han var - korn av misRtag upp 
i luften! Det blev en i. o, m, fi;r Espen
laub äventyrlig flygning mellan fabriks
skorstenar och höga träd. Kanske mer t.ur 
än skicklighet att han klarade sig ner hel. .. 

Gottlob Espenlaub säges ha varit den 
förste i världen som utförde flygbogsering. 
Denna sensationella st..1.1·tmetod väckte stort 
uppseende på flygdngarna och även vid 
Rhöntävlingarna 1927, 

På hösten fingo bröderna Espenlaub er
bjudande att komma till flygklubben i DUs
seldorf och lämnade därför sin fabrik i 
Kassel, där de l:iysselsatte en arbetsstyrka 
på 20 man. En intressant tid började för 
Espe, Vid ankomsten med tåg ti1l en flyg
dag i Karlsruhe start..1.dc han med sitt mo
torplan - som skulle användas till bogse
ring av hans segelplan - fl'ån jiirnviigs
Htationens lastbrygga och tog sig efter en 
äventyrlig flygning ut till flygplatsen. Sc
dan byggde han ett tvåsitsigt skol- och 
sportplan med 100 hk Cil"rus-motor och ut
förde massor av passageral'l·lygningar. Vid 
en skolrJygning tappades en bult i land
ningsstället, vars ena ben då kom at.t hänga 
löst, men Espe klarade ::ökivan genom att 
låta clcvcn flyga samt själv klättra ut och 
sätta i en annan sorts bult som han hän
delsevis hittade i planet, 

Är 1929 började Espe bygga ett stjärt
löst motorplan, som sedan blev föremål föl' 
stort i ntrcsse vid flygdagal' över hela 
Tyskland, Den schweizi~ke ingenJoren 
Soldenhoff, som även han byggt cn flygan
de vinge, hörde talas om detta och bad Espe 
provflyga planet. Förslaget gi1lades, och 
eftel' några prov förklarade sig Gottlob be
redd att flyga planet från Stuttgart till en 
flygdag i Ztirich, På åtcrflygningen till 
Stuttgart utsattes planet för så häftiga by
ar att vingarna började "fladdra", I stäl~ 

Tet för att "stiga ur" valde E~pe att nöd~ 
landa - på en liten äng tio metpr från en 
avgrund, "Tur som Espenlaub!" 

Espe ryggade inte för någon fara. På 
sensommaren 1929 vidtaga förheredelser 
för experimentflygningar med l'aketplan på 
f1ygpla.tsen Lohausen vid Dti~seldorf. På 
ett ~('gclplan monterades två 300~kilos ra
keter bakom förarsik;pn, Planet kastadcs 
i hÖjden av den väldiga kraften, men sido~ 
}'odret tog eld trots asbestskyddet. och Espe 
måste landa. Värid8pl'essen fick arbete. 
De fortsatta försöken gjol'des med E:5PPR 

l:ItjärtJösa plan, Två GOO~kilog raketer 
slungade planet lodrätt upp mot :-;kyn. Det 
80m dib'cfter faJjde kan man inte kalla 
landning. .. Efter reparationer rortsattes 
försöken med varierande rakctmängd -
ända tills efter en lyckad flygning utanför 
fältgl'änsen på c:a 50 höjd en bomu explo~ 
derade i stället för att förbrinna under 
kraftutveckling. Omkring förarsit~en splitt
rades tl·äet. Espe klättrade ut, höll sig 
fast vid sidan om sitsen och - på trettio 
meters höjd - kstade sig ifrån planct ut 
i lurten. Ett mjukt moras tog emot honom 
och räddade hans liv, Därmed upphörde 
l'akptflygförsöken, och "Föreningpn för ra~ 
ketforskning" upplöstes, Efter två dagars 
medvetslö!Shet vaknade Espe på Sjukhuset 
och mötte si n mors blick. 

Gottlobs verkHtad växte ständigt, och så 
småningom slöto 8ig hans fyra övriga bl'Ö~ 
der och en svåger till honom. Espenlaub 
har fått mera val'aktig belöning för sitt 
glödande flygintresse. 

MillYfird. 

'oJ 

VI PRESENTERJ\: 

~ 

Eide H. LindelötfJ, 

segelflyg instruktör med sil'Ver-C, 
matorflyglä'rare. 

En av de 'mcst kumpetenta 8Vf nska 8e-
gelflyginsttuktörerrut är Eide Linde~ 

lött,. Han hn,' skaffat sig en o'vanligt 
urundlig flygutlJildning så"l,äl inom 8e
gel- som moto1-{l!lU och är des8utfJm den 
borrlc ped(l,uugf~n. 

Lindelöw föddes 1919 i Jönköping. 
Ar 1937 gjurde han sina första glid~ 
flygningar vid JönJcöpings Flygklubb 
samt genomgick instruktörskurser i 
Norrköping 1938 och 1999, under vilka 
eir hem tya1' rerksam som instruktör 
i hemstaden, A- och B-diplom h(ule han 
ITÖt'rat 1938. Men Eide Lindelöw dUf' 
lä"a rrU'l'a på området och erhöll n's('rt'~ 

flJjUutbildninfl vid flygwl lmet 1940, l 
Dii"för va?' hem en/'ellerticl icke förlo~ 

rad fö,' ,wgelflyget, som ju inte' sli lätt 
släpper sitt tUfI om "edan "föl·trolladf''' 
hjih,tan, utan n 'ste i muj 1941 upp till 
.Illdwrg och tog lmdeT ett 1,m' dagars 
l'istdSt, rLiir det första C-diplom, sam ~'r
jjnuts på dnlncL plats, Diirf}ttr fU)lg('~ 
rad(' han ('tt 1Ja1' 1nc~nad(,1' sftllunn dr 
som instruktör vid Stockholms Segd
flJlJ/klubb. Prol'f'n !Ö1' segdflyfJcertifi
katd, Horn påbö,'jalH i:id .Illfh'TY, fltll· 
bordades 1/å Bromma. SfLmtidigt 7Jassa· 
dl' han på aU skaffa sig tT(tfikflygca~ 
tifikat. 

Efter j(llctflyuu,tbildnin{J 1940- 41 gr
n01n{Jick han flJ/ovapnets flu{]'instrllk~ 
tÖ1'SJiIlTH 1!}41- 42, och under sistnäm1/~ 
da ar tjän.<3t!Jjo1'de han sedall 80m andre 
flyglärare vid fl!lgt'apnct. Därefter 
IwmnumdeT(ulfJH Lirulelöw SQm instruktör 
till flygraplH'is första instruktörskurs 
fÖ1' ulict~ och segclflyuar(' lUt Skarpnäck, 
Dnt St'enskn "t(}ppe~l" i fJ'ömt om. s(:gtl~ 
flyV middc Eidc Sam1nfL höst, då han Tid 
.Hleb,.,.y m/da tt'å efter l'llrandra föl· 
jnndc dagcLr (t v{adl' proven fÖl' silnr·C 
(1111 (Lrt. på sid. 15), 

Lim/i'liiw är lyckligt utrustad med 
sunt fÖ1'nuft samt ser nyktt'l·t och sa/;
li{Jt ät'en på flYUd med dess probhm. 
När 1nan hör horwm l:Jii{Ju nU det var 
synd att han inte fick vara med 80m 

deltagare i 1942 tirR tävlingar på A l!t·· 
hrJ'U samt att han Hkulle, 'Vilja ha ('l' 

särskild khUf~ fijr militärflyvarl' vid tät'~ 
lingen i ål', då. måste detta därfijr ,täs~ 
tan anses som pit f(jr honom ovanligt 
utslag av "flygiskt" drömmt'ri... !rltn 
'Inan unnar 'honom {Järna att bli "Bann· 
drih~ul"! von Wadma1. 



14 SVENSK FLYGTIDNING 

Flygtermer på fem språk. XXVII 
(Av Lo'hal' Ahl!'ens) 

trä propeller tnE'd Illetall~ 

Tl'ska 

Holzschraube (f) mit me· 

Engel!lka 

wooden alrscrcw with metal 
sheathed leading edge 

wooden monocoquc fuselage 

"~ranrska 

hClicc (t) en bols Apales 
bllndees 

lIalitnska 

elica (C) in legno con pale 
bllndate skoning 

lrl!.skalkropp 
tallgeschUtzten Kanten 

Holzschalpnrump( (m) fusclage (m) monocoquc en [usoliera. (C) monocoque 

lrillJkruv 
lräsprygcl 
tr!ivlngc 
tum 
l\'Abalk1g 

Holzschrauhe (f) 
Holzrippe (f) 
Ho!zflUgcl (m) 
Zoll Cm) 
zwetholmlg 

wood screw 
wooden rlb 
wooden wing 
Inch 
lwo-spar 

bols 
vis (f) iL bols 
nel'vure (f) de bols 
alle (r) bois 
pouce (m) 

In legno 
vite (C) alegno 
cenUna (C) in legno 
ala (O In legno 
polllce (m) 

lvåbladig propeller zweiflUgE"Jlgc Luft:;cll1'8ube 
(O 

lwo-bJaded Uillicl'ew 
å deux tangerons (m) 
Mlice (t) blpalc 

a due longheroni (m) 
elica (O blpala 

tvådelad vevaxel 

"h'åflottörflygplan": 8JO-

zwcitelllge KurbeiweIlo (f) lwo-plecc- crankshaft 

lwin-Cloat plane 

vilebrequht (m) en deux ulbel'o (m) motore In due 
pezzi pieees 

Zwelschwlmmer-Flug- avion (m) A deux tIotleurs aeroplano (m) a doppio 
gallcgglante plan med lvii flottörer 

lvAkransig stiärnmotor 
zeug (n) 

DoppeJstern-Motor (m) two-row radial engine 

lwo-row elghll'eneylinder 

moteur (m) en double 
elolle 

motore (m) a doppia stella 
( dllbbcIstjllrnmolor) 

lvåkransig artoncyllndrig Achlzehncyl1ndel'
Doppelsternmotor 

motelIr de dixhuit cyllndres motore a doppla stella di 
stjärnmotOl' 

tvåmotorig 
t\'ll.motorlgt lrarlkplan 

zwel-rnotorig 
zweimoloriges V~I'kchrs-

radial enginE' 
lwln-engincd; bl-motor 
lwln-englned pagscnger 

en double etolle 
bimoteul" 
bimolClIr (m) de lI'ansporl 

dldolto dUndrl 
bhnolOl'e 
blmolorc (m) da lI'9,sporto 

"tvåpropellermodellplan" 
tvA.sltalg 

f1l1gzcug (n) 
ZwelschrUlIbcn-Modell (n) 
zwelsltzlg 

plane 
lwin-SCI'ew-model 
two-scat 
twa-sealer 

modele (m) il deux MUces 
blplacc 

modello (m) con duc eHelle 
biposto 

tvA.sitalgt flygplan; "h-A
sttsare" 

Zwelsltr-er (m) bl place (m) blpoAto (m) 

tvåsitsigt jaklll!n.ll 
tvAs~t.slgt sf>gE'lplan 

Jagd-ZwClliilzcl' (m) 
zwelslblgf's Scgclflug-

two-Beo.tcr fighter 
two-~entcr sailplane 

biplace (m) dc chasae 
planeul' (m) blplace 

blposlo (m) per caecia 
apparecchlo (m) di volo a 

zeug (n) 

Vullee "Vengeance". 

Frågan varför England ej i större ut-
sträckning använt sig av moderna stört

bombplan hal' stötts och blötts otaliga gång
er. och många svar på detta problem ha 
givits - både fullt antagbara och kring
gAende syar. I detta sammanhang kan det 
yara av intresse att notera att engelsmän
nen redan i juli 1940 beställde stöl'tbomb
plan av typ Vultee "Vengeance" j USA. 
Leveransen kom dock ej omedelbart igång, 
emedan andra typer voro nödvändigal'e och 
man dessutom ansåg de s. k. "Hurribom
barna" tillräckligt effektiva. Dessa äro 
son: bekant plan av typ Hurricane I l B. 
försedda med lätta bomber och använda 
vid lågbombning. 

"Vengeance" - Hämnaren - är en två
sitsig, mittvingadI helt metallkonstruerad 
flygplantyp med bomblasten innesluten i 
ett rum under kabinens durk. Hur stor 
denna bombkapacitet är ha ännu ej några 
närmare uppgifter publicerats om. 

"VengeaM6" (överst) och UMustang". 

Planet är utrustat med en Wright 14 cyl., 
tvåkransig "Cyclone", luftkyld stjärnmotor. 
Den är växlad och överkomprimerad samt 
på 1.600 hk och försedd med en trebladig 
propeller. Störtbroms..1.r under vingens yt
terpartier. Landningsstället vrides 90 0

, 

fälles in i vingen samt täc1{es med ström
linjefyllnader. 

För luftbevakal'en är planet lätt igen
kännligt tack vare den orginella vingfor
men, den langsträckta kabinen och den sto
ra fenan placerad framför den trapetsfor
made stabilisatorn. Sedd framifrån hal' 
vingens ytterpartier ganska stark V-form. 

Duta: 
Spännvidd ., ................... . 
Längd ................... . •..... 
Höjd ,,""'"'''''' , , . " •• " 

• 
North American "Mustang". 

14,5 m 
12 Jll 

4 m. 

N orth American N. A. 73 är en av fa-
brikens Sellaste skapelser och gör tjänst 

inom både amerikanska och engelska flyg
stridskrafterna. Inom RAF är planet känt 
som "Mustang" och i U. S. Army Air Force 
iir beteckningen P-51. 

Det är ett metallkollsiruerat plan av den 
lågvingade typen med vissa likheter med 
t. ex. den tyska Me 109. För övrigt kan 
llUI.ll notera att typen i det hela taget gan
ska väl överensstämmer med de europeiska 
jaktplanens konstruktion och utformning. 

Motorn nr den berömda vätskekylda AI
lison V-1710 F-3R. Den är 12 cyl. med ett 
hästkraftantal av 1.150 vid 3.000 v/min på 
ungefär 4.000 111 höjd. Propellern är av 
Hamilton-typ och trebladig. 

Vad beväpningen beträffar är den ame
rikanska grundtypen av N. A. 73 utrustad 
med sex ksp, men inom RAF lär bestyck
ningen ha ökats för att överensstämma med 
den inom engelska flygvapnet vanliga be
väpningen för jaktplan. 

vela blposlo 

Siffrorna pli "Vengeance" beteckna: 
1) Strömlinjefyllnader för landningsstället. 
2) Stcn' 8pämwidd. 3) Stark trapets/orm. 
4) StUT fena. 5) Fcmm placerad framför 
stabilisuwrn. 6) Ldngsträckt kabin. 
"Mu,slang": 1) Kylare. 2) Hög kroplJ. 3) 
Stor fena. 4) Stabilisato1'11. framför fenan. 
5) Lång främre montentarm. 6) Stor 
spännvidd. 

Om hastigheten är ännu ej något känt, 
men enligt uppgift skulle den Jigga "vä! 
över 600 km/tim". l övrigt säges denna 
jakttyp "endast ha sin överman i ett hem
ligt engelskt jaktplan". 

"Mustang" är för luftbevakaren relativt 
lätt igenkännlig genom radiatorns (kyla
rens) placering, de "avhuggna" vingspet
sarna och den rektangulära stabilisatorn 
placerad framför den stora fenan. 

Data: 

Spännvidd ...................... 11 m 
Längd """"." ... ".,' .. "", 10 ffi 

Höjd ..................•..... 3.4 m. 

Hdge, 
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•• Hur man erovrar silver-C 
Under 1941 tOg08 5 svenska silver·C, och under 1942 fördubblades antalet till 

10 st. Hur många silver-C blir det i år? Omöjligt att förutsäga, men man kan hop
pas på ett större antal, särskilt som flygvapnet nu kommer att deltaga i "täv_ 
lingen" med en massa egna segelflygare. 

För att lära 1943 års silver-e-aspiranter vad man bör iakttaga vid upplägg
ningen och utförandet av de erforderliga flygningarna har red. bett segelflygirt
struktören och motorflygläraren E i d e H. L i n d e l ö w att lämna en kort redo
görelse för sina egna prov samt de lärdomar som kunna utläsas därav. Flera 
skildringar av samma sort i följande nr. 

Flera av mina segelflygkaml'ater droga 
vänligt på munnen när jag sommaren 

1942 föresatte mig ntt söka klara silver-C
proven under en vecka på Alleberg. Med 
lur och envishet går dei, resonerade jag. 

Den 28 juli göres första försöket j en 
Olympia med vinschstal"t. Efter urkopp
ling, anslutning direkt och stigning till 
1.200 m styr jag rakt ostlig kurs. Det är 
med viss svål'ighet jag på denna höjd kan 
göra vind bestämningen till "sida bakifrån 
yänster". (Vinden är i allmänhet höger
vridande med tilltagande höjd.) Uppvin
darna äro ej särskilt starka, men genom 
att långa sträckor flyga blint i molnen kan 
jag hålla höjden omkring 1.200-1.500 m. 
En och en halv timme efter starten har jag 
nått Vätterns västra strand i höjd med 
nordspetsen på Visingsö. Samtidigt som 
jag med oro märker att molnen håHa på 
att upplösas beslutar jag att från denna 
punkt flyga norrut. På flygkartan (skala 
1: 300.000) har jag slagit en cirkel vid 50-
km-gränsen, som går strax norr om Hjo. 
Jag flyger in mot landet igen och därefter 
parallellt med stranden samt passerar över 
HökensAs. Omkring och under mig är 
det ont om både uppvindar och landnings
platser, varför jag nu helt koncentrerar 
mig på att nå 50-km-gränsen. Vågorna på 
Vättern visa att det råder en svag motvind 
vid vattenytan. Någonstans måste jag 
emellertid ta vägen, varför jag fortsätter 
på samma kurs. Nu kunde alltså vindrikt
ningen på min höjd bestämmas men inte 
vindstyrkan, vilken ju tilltar med höjden 
intill en viss gräns. Detta tvingade mig 
till landning vid Hjo. Den på flygkartan 
uppmätta sträckan var fågelvägen 47.5 km 
- 2,5 km för litet I 

Trots motvinden hade jag varit säker på 
att min höjd skulle vara tillräcklig för att 
nå fram till landning strax utanför 50-km
gränsen ... 

Av detta misslyckade försök kan man 
lära att det är svårt att bestämma vind
styrkan på olika höjder. Därför bör man 
i möjligaste mån söka flyga med vinden, 
även om det som i mitt fall gäller en kor
tare sträcka. 

Andra distans- och höjdförsöket göres 
den 31 juli. Denna gång beslutar jag att 
utföra en målsegelflygning. Med hänsyn till 
den före st..'\rten rAdande vindriktningen 
hestämme:; landning på en viss plats i nol'
ra Västergötland. 

Efter flygstart, fortfarande i en Olym
pia, sker urkoppling kl. 13.30 på 400 m 
höjd. Starka termiska uppvindar äro rå
dande, och nAgon längre stund behövs inte 
för att få en utgångshöjd av 1.500 m. På 
väg mot målet blir kurslinjen ganska krokig 
på. grund av att sträckflygningens teknik 
ju är att flyga fl'ån moln till moln. Ju 
längre norrut jag kommer märkes mer och 
mer en besvärande sidvind från vänster. 

varigenom planet driver något IJ'An fäl'd
linjen. Det tal' precis en timme att flyga 
60 km. Vid denna punkt har jag ännu om
kring en mil kvar till det förutbestämda· 
målet, :som dcs:iutom ligger längre åt nord
väst. 

Molnen och termiken se ut att försvinna, 
och jag börjar förlora höjd. Nere på 300 
m höjd väljes landningsplats, då jag plöts
ligt träffar på en terrnikblåsa, som ger en 
stigning på 4 m/sek. Så fortsättes stig
ningen upp till 2.200 m. Härifrån flyger 
jag mot mitt mål, vilket genom denna höjd
vinst utan vidare besvär kan nås. Land
ning sker kl. 15.55. Den uppmätta sträc
kan är (fågelvägen förstås) 58,5 km. 

Av denna flygning kan man hämta den 
lärdomen att man aldrig skall ge upp hop
pet, även om man börjar komma ned på låg 
höjd. Naturligtvis måste man dock under 
alla förhållanden först utse en landnings
plats samt intaga lämpligt utgångsläge för 
en ev. landning. Detta är ett oavvisligt 
krav för att undvika misslyckad landning 
och därmed ev. haveri. Många gånger kan 
man emellertid åter få anslutning och nå 
större höjd iin förut. Kanske därför att 
man verkligen tvingas att ta fram sin all
ra bästa flygning. 

Den 1 aug., sista dagen på Ålleberg, och 
uthållighetsflygningen är kvar. J ag har 
tur, d. v. s. redan tidigt på morgonen blå
ser den väsUiga vinden med en styrka av 
12-15 mlsek. Hangvind alltså. Min 
Olympia från gårdagen monteras upp, var
efter jag gör en del fÖl·beredelser. bl. 3. 

ser till den viktiga detaljen att man s itter 
bekvämt i planet. De fem timmarna bli 
nämligen betydligt längre än man från 
början ör inställd på. En sådan här dag 
flyga alla som ha prov att avlägga, var
för man hela tiden måste hålJa uppsikt 
på andra flygplan. net gäller då att följa 
givna bestämmelser och visa hänsyn för 
andra. 

SA hade jag alltså klarat flygningarna 
för si lver-C inom loppet aven vecka, när
mare bestämt under två på varandra föl
jande dagar. 

Som avslutning kan särskilt framhållas 
vikten av att ständigt hålla uppsikt på 
vädret, d. v. s. ligga i omedelbar startbe
redskap. Väntetiden utfylles lämpligast 
med att på lovartsidan av startplatsen sö
ka lämpliga molnbildningal'. Om möjligt 
bör man försöka ordna så att man får sig 
tilldelat ett flygplan, som ställes upp på 
startplatsen. Alla övriga detaljer, såsom 
fallskärm, bal'ograf, flygkarta, flygkläder 
m. m., skola finnas vid flygplanet. När 
startögonbl icket är inne finner man att mi
nutCl'na äro alltför dyrbara för att spillas 
på onödigt sökande efter de för flygning 
erforderliga detaljerna. 

EW.6 H. Lind,w ... 
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SEGELFLYGET 
ett språngbräde 
Glidjlygplansbygge 
Segelflygning 
Meteorologi 

Längtar Ni efter att f4 "vara med i Fly

gee"? Lär Er d;\ glidflygning och segel

flygning! De är en språngbräde till 

O1otorflygning och samtidigt ett par 
självständiga. förnäma sportgrenar. som 

kräver personlig skicklighet och goo 
kamratanda. De fordrar ocks!il goda kun· 

skaper - glidUygaren och segelflygaren 

mlste känna sin "maskin" grund ligt. 

Genom Hermods kurser skaHar Ni Er 

erforderliga teoreliska kunskaper. Ni är 

kanske reda n medlem i en segdflygklubh 

och kan då stude ra hermodshreven jäm

sides med de praktiska övningarna, vilkee 

är idealiske. Ilar Ni just nu inte tillfälle 

aU gå in i en klubb, blir bermodssru

dierna en lämplig förberedelse. Skriv i 

dag efter Hermods tekniska prospekt, 

som lämnar alla upplysningar om fJyg
kurser och en mängd andra tekniska 

kurser i olika fack! 

HERMODS _______ _ 
I 510tt59_ 32 B • Malmö 

I Sänd orn"Aende Edert leknieka pro,pekt I .amt Eder mAnad. tidning Korre!pondene 
I under 6 mAnader. 

I 
I 
I 
I 

~ 

Namn ........ .. .. .. ... .... .. .... .. 

Boetad ••. , •.•..•...••••••••••••••• 

Po,ladr. 

SH 3 
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SEGELFLYGARNAS "STRIDSÄPPLE" 
Upphovsmannen till denna diskussion som påbörjades redan i nr 8/ L942 

"Pro Primo" - får här två svar på sin motiver ing i förra numret. 

Jag har tyvärr inte varit i tillfälle aU läsa 
Sinhads, Per Haps' och. Als' inlägg i dis~ 

kussionen, och det är därför troligt att jag 
kommer att upprepa vad de sagt, då de 
såvitt jag kan förstå med all rätt motsäger 
Pro Primo. Efter:som de tydligen ej lyc
kats övertyga honom skall jag göra ett. 
försök. 

Man kan givetvis hänföra segelflygarnas 
rörelse till vilket koordinatsystem som 
helst, men man måste därvid noga beakta 
alt man hänför alla rörelser till detta och 
inte som Pro Primo gjort, då han hänför 
rÖJ'e1sen till ett med jorden fast koordinat
system, "glömma bort" luftens hastighet. 
Flygplanets princip baserar sig på relativ
rÖT('lscn m,dlan luflrn och flygplanet. Man 
kan, om man "glömmer" luftens rörelse, 
komma till förbluffande och verkligheten 
motsägande resultat, al1t efter det. koordi
natsY!:item man hänför rörellSen L Tag 
t. ex, ett koordinatlSY8tem som ej deltager 
i jorden':i rotation, Bortser man från Co
riolis acceleration, lSom praktiskt ej har nå
gon betydelse, och antar att jordytan har 
hastigheten V 8amt segelplanet. hastigheten 
v så är dess rörel!:ieenergi vid flygning 
österut l6 . M (V + V)2 och vid flygning 
vä. ... terut '2 , M (V - V)2. Skillnaden blir 
2 . M . V . v. För M = 150 kg, V = 240 
m/ s (den ungefärliga vid Stockholms ho
risont) och v = 20 m/ s = 72 km/ t, blir 
skillnaden i rörelseenergi == 2 , 150 , 240.20 
== 1440000 newtonmeter eller uttryckt i lä-

1440000 
gcscnergi == 150.9,82 = 960 meter. "Glöm-

mer man bort" luften!:i hastighet i detta 
koordinatsYiitem skulle man såledf's kunna 
stiga 960 meter vid sväng från öster till 
väster. Ännu mer uppseendeväckande blir 
resultCitet om man väljer ett med solen 
fast koordinatsystem. Då segelplanet står 
still ]lå marken hal' det i detta sy:;tem rö
relseenergin 4~ Mv:Z -= lh . 150 . (29460):! 
== 6509000000 nm, eller uttryckt i läges
energi ungefär 400 mil. Man bOl'de ju då 
från marken direkt kunna stiga 400 mil. 
Det skulle man ockf;å om luften hade has
tigheten noll i detta koordinatsystem, men 
det hal' den inte. 

När man önska .. beräkna ett flygplans 
rörel!:ie väljer man givetvis inte något av 
dessa senare koordinatsystem, då rörelser
na där äro onödigt krångliga, utan man 
väljer det i vilket rörelsen blir enklast 

möjliga, t. p.x. det i vilket luftens hastig
het är noll, varvid man undviker att "glöm
ma Llort" dess rörelse. I ett sådant koordi
natsystem blir segelplanens rörelse cirklar. 
De båda planen kommer hela tiden att lig
ga mitt emot varandra ("fasförskjutna" 
l8D e

), och den ena segelflygaren kan inte 
se att den andra helt plötsligt skulle öka 
ellet' minska farten, då den ju hela t iden äl' 
konstant = VI. Deras rörelsenel'gi är i det
ta system hela tiden konstant = % . ?tf • v,l!, 
De kunna således inte ge sig till att ibland 
stiga på bekostnad av rörelseenergin, Det
ta I-Ikulle kunna bli ödesdigert. PA grund 
av att segelplanen i förhållande till marken 
har olika hastighet kan man lätt förledas 
att utnyttja det "rörc)seövel'skoU" man får 
j medvind genom att stiga vid kurvning upp 
mot vindcn. Detta är ett misstag, l;Qm man 
enda~t kan låta förleda sig till då man sel' 
marken. Flygel' man på instrument skulle 
det aldrig falla en in att helt plötsligt bör
ja stiga eller dyka, 

Vill man ha cn konkret bild av händelsen 
kan man tänka sig segelplanen befinna sig 
ovan molnen kretsande kring en ballong. En 
ål:lkådare på denna skulle då utan tvekan 
finna segelflygarnas beteende underligt om 
de på ena sidan gav sig till att stiga och 
på den andra att dyka. Eller vad skulle 
PI'O Primo tycka? 

S ignaturen Pro Primo är värd en eloge 
föl' att han verkligen allvarligt försöker 

försvara sin åsikt.. Hans sista inlägg och 
matematiska betraktningssätt kanske ver
kar övertygande på en del men äl' behäftat 
med det gamla grundfelet, nämligen att han 
glömmer att all rörelse är re lativ. Han ta
lar här om flygplanets rörelse relativt mar
ken, mcn denna har i detta Iall ingenting 
med saken att göra. Lyftkraften på ving
arna beror endast på flygplanets nastighet 
relativt luften eller med andra ord på den 
hastighet varmed luftströmmen träffar 
vingarna. De eleganta cykloider "Pro 
Primo" ritat upp äro den markbundne iakt
tagarens intryck a v rörelsen, och denne be
finner s ig j ett hclt amtat axelsystem än 
det i vilket flygplanet rör sig. 

För att försöka reda ut bef,'1'eppen med 
flygplanets rörelseenergi skall jag göra en 
jämförelse med ett cykelhjul. Vi tänker 
oss att vi lyfter upp hjulet en bit över 
marken och sätter snurr på det. Sedan be-

De' bäsfa brödel Målerifirman Pröva 
fås från SÖDERSTRÖ:U OLOVSSONS OHlSONS lNGBAGERI & CARI .. SSON 

SVENSK FLYGTInNING 

traktar vi en partikel på däcket, Vi anta
ger att hjulet roterar med en konstant 
hastighet. Vår partikels rörelseenergi är 
då kon.tant. Så låter vi hjulet i stället 
rulla på marken med samma hastighet, Den 
lilla partikeln, som vi förut betraktat, rör 
sig då efter precis samma bana som "Pro 
Primo" ritat upp föl' sitt flygplan, Vid de 
tillfällen då partikeln berör mal:ken, alltså 
en gång per varv, står den alldelcs stilla rc
lativt marken, men att för den skull påstå 
att dess rörelseenergi plötsligt skulle börja 
alt variera -eftE'1' att förut ha varit konstant 
bara för att hjulet börjat rulla på marken i 
~tii.Jlet för att ~nurra en bit över marken, 
det verkar väl knappast rimligt. 

Som ett koncentrat av problemet kan mall 
säga att medvind och motvind (med en li
tcn reservation, Horn jag återkommer till se
nare) äro begrepp Mm inte ha något som 
helst att göra med flygplanets rörelse rela
tivt luften. Om det system vari flygplanet 
l'ör sig, alltså luften, självt har en rörelse 
i förhållande till någonting annat påverkar 
ej på något sält de krafler J:iom uppstå ge
nom flygplanets rörelse i sitt system, utan 
Hjunkhaslighet och liknande värden äro en· 
bart beroende på flygplanets rörelse rela
tivt luften. 

I det föregående ha vi antagit att den 
luftmassa vari flygplanet rör sig varit ho
mogen och rört sig med en konstant hastig
het I'elativt marken. Detta är emellertid ej 
fallet, i varje fall inte på lägre höjd i när
heten av marken, där luften genom inver
kan av hindcr på marken o. dyl. rör sig 
ganska ojämnt, vilket visar sig i form av 
vindstötar, momentana hastighetsvariatio
ner hos luftmassan. På grund av flygpla
nets tröghet innebär en sådan vindstöt att 
flygplanets hastighet relativt luften under 
vindstöten ökas om flygplanet flyger i 
"motvind" och minskas om flygplanet fly
ger i 11medvind", med påföljd att man på 
grund av vindstötarna vid flygning i "mot_ 
vind" kan erhålla en något ökad lyftkraft 
och vid flygning i -"medvind" en motIivaran
dc minskning i lyftkraften. Denna effekt 
gÖl' sig ju bara gällande vid mycket byig 
vind, så att normalt kan man nog råda våra 
segelflygare att göra sina svängar på sam
ma sätt vare sig de svänga mot eller från 
vinden. Och det kanske inte är Hå lätt det 
heller i hård vind, om de äro vana att 
Hvänga efter ögonmärken på marken. Titta 
på instrumenten vid termiksvängar och låt 
bli att fundera på medvind eller motvind! 

Sm. 

T ngen diskussion j fl'åzan om prenumera
tion på SVENSK FLYGTIDNING - man 
sätter endast in en femma på postgiro nr 
147660 för hela år 1943. 

O, Lu nd i n & Söner 
BROD Smides . & 
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KATAPULT räddar 
p rovflygarens farofyllda yrke är ej läng-

re höljt i romantiskt skimmer utan an
ses som ett helt vanligt arbete - låt vara 
ett arbete av det mera riskfyllda slaget. 
A tt "testa" plan aven redan grundligt ut
provad typ hör till vardagsmaten och är ett 
relativt lätt göra för en modern' provfly
gare, men annat blir det. när en helt ny typ 
(ör första gången skall taga~ upp till test
ning. Härvidlag måste riskerna självfallet 
bli större, och trots att mycket gjorts och 
fortfarande göres för att söka eliminera 
riskmomenten kan man knappast undvika 
en eller annan olycka. 

Ett flertIll patent ha kommit till i avsikt 
just att rädda piloten ur ett störtande plan. 
Värdet av dessa patent. hal' dock varit dis
kutabelt och snabbt ha de sjunkit i glömska 
såsom dödfödda "snilleblixtar". 

Men ett patent som fÖl'lnatt väcka berät
tigat uppseende är det av Junkersverken i 
Dessau uttagna patentet DRP 711045, som 
heskriver en katapultliknande anordning, 

LinköJlings Segelflygklubb 
hade årsmöte på Frimurarehotcllet freda
gen den 5 fcbr. och besöktes :1.V ett 60-tal 
medlemmar. Förhandlingarna leddes av 
ordf. ing. G. Rotsman och följande viktiga
re frågor förekomma: 

Styrelsen fick följande sammansättning: 
ordf. ing. G. Hotsman, v. ordf. löjtn. C. 
Smith, sekr. ing. N. ProseIl, kassör ing. Q. 
Esping samt S. Åsberg, ing. H. Norrbom 
och ing. B. Ekenby. 

KSAKs normalstadgal' stadfästes, vilka 
vid ett tidigare sammanträde preliminärt 
antagiti5. Avgifterna beslötos till 10 kr 
per år till huvudklubben samt en tilläggs
avgift för segelflygsektionen av 18 kr pf>r 
Al'. Juniorer erlägga halv avgift. 

Rygg- och flygverksamheten behandla
deR. För att intensifiera den förra, så att 
all flygande materiel (3 glidplan l- l bygg
sats till ytterligare ett glidplan samt 2 se
gelplan) skulle Rtå flygfärdig vid sommar
säsongens början beslöts att varje medlem 
~om önskar deltaga i flygning måste utföra 
minimum 15 byggtimmaI' under loppet av 

prov

flygaren 
Unikt 

.Tunker8J.atent. 

vilken automatiskt ~dungar föraren ut ur 
och bort från ett störtande plan. 

Principen är den att om ett vingbrott el
ler liknande skulle inträffa under störtdyk
ningen förarcn med ett enkelt handgrepp 
kan utlösa den katapultliknande anordning
en (1 på skissen) som Hnabbt slungar ut 
den kaptiel (2) i vilken föraren ~jtter inne
sluten. 

3 veckor oavl-ictt det antal poäng medlcm
lll.cn för övrigt förvärvat. Dessutom be
slöts införandet av s, k. bygglag, d. v. !:j. 

grupper om {) fl. 8 man + byggledare, som 
förbinda sig- att arbeta vissa kvällar i vec
kan. 

För f1ygvcrks..'lmhetens del införes fr . o. 
m. 1943 s. k. flygkol't efte r Stockholms Sf>
g-elflygklubb" mönl-itcr. 

Intresset för segelflyg i Linköping har 
under det gångna året varit mycket stort, 
och klubben har på alla sätt fÖl'!;ökt att till
varataga detta. Bland stora och betydc1se
fulla frågor !o;om vänta på sin lösning kan 
nämnas: ny hangar, ett högvärdigt segel
flygplan och släpvagn för segelflygplan 
m. f l. 

Medlemsantalet utgjorde under året i 
medeltal 135 st. Samtliga aktiva medlem
mar ha erhållit "Flygtidningen". 

17 A-, 16 B- och 5 C-diplom ha blivit nv
lagda inom klubben. 

Ing. T. BCl'glund, herr S. Åsbcrg och ing. 
H. Norrbom ha fungerat som instruktörer. 

De under året tillämpade mcdlemsavgif
terna ha varit: för medlcmmar över 20 år 
kronor 5: - inträdesavgift samt kr 3: 
per månad och för medlemmar under 20 ål' 
kr 3 : - respektivc kr 1: 50. Flygavgifter
na ha under första dclen av året varit 50 
kr för retip. A- och B- samt 100 kr (ör C
diplom, under senare delen av året 60 kl' 
respektive 120 kronor. 

I ' 

~' 
Kapscln är försedd med en fallskärm (3), 

men därjämte har piloten en vanlig sitt- el
ler rygeiallskärm (4), som användes sedan 
kapselns skärm vecklat ut sig. 

Om den automatiska katapultmekanismen 
skulle sU'cjka i det avgörande ögonblicket 
kan piloten med några enkla grepp befria 
sig från kapseln och kasta sig ut på van-
ligt sätt. H åge. 

Sixten Sason. 
(Forts. frän sid. 12) 

tal svenska utan även utländska flyg- och 
motortidskrifter, bl. a . i Tyskland, England, 
Frankrike, Italien och Amerika. Att räkna 
upp alla ue svenska tidningar och tidskrif
ter, i vilka Sason medarbetat med sitt rit
stift, låter ~ig här knappast göra, och dock 
äro dessa teckningar endast den synliga dc
len av hans vcrksamhet. H an namn är 
knutet till flera patent, och många äro de 
bilkarosserier som formats av hans hand. 
1939 hade han anställning kontrakterad 
som konstruktör vid Mercedes-fahrikenR 
projektavdelning, men kriget kom emellan 
och stoppadc hans utretietillstånd. 

Som tecknare har dock Sason gjort sig 
mest känd, och knappast någon torde hu 
undgått att vid ett cller annat tillfälle stif
ta bekantskap med någon av Sasons tju~iga 
teckninglu, antingen det nu brällt ett fan
tastiskt fartvidunder, en mera "normal" 
gengasiJil ellcr en l'öntgenplåt av sådant 
s lag som cndast Nordens främste tekniske 
tecknare är mäktig att åstadkomma, 

För närvarande är Sason bosatt i Linkö
ping, där han förel-itår SAABs tecknarav
delning. lIan är givetvis medlem i Linkö
pings Segelflygklubb, och man kan kanske 
inom en !:inart framtid räkna med betydan
de insatscr av tecknal'gcniet Sason även in
om detta område. -nI. 

Norrbottens §ty ((e.ltg dpe.ns 
• J ärn l<on8 tl"nktiollel" Elektriska AB . 

KooperatIva Rellll.l"lltioJlel" p O l E N 
Chark u lerilören ing fl.ou(itcst'wr Gjntgods 

L u Id' A 
Allt inom brllnscl,en Luleå 

erhålles hos HUlllu, n3 1'1"isel" 
Norrbotten huFlhålleDS egen char- utf ör allo sl ag 
kuteriIahrik tör framställning av 

av 

högklas,lifta produkter till låga Herkules Skornagasin Nya A/B ~!~~~.~!~~~ ... ~~!~gg~!~~~[ priser. Tilkerkningen sker under luleå Varv- & Verkstäder hetryggande kontroll från K. F :s Luleå tel. 2665 Kiruna tel . 442 

I iV81llf'deJsJa borutorium. Malmberget te\. 364 Tel. 1809 LUlEA Tel. 2191 Sandviksgatan 49 Tel. 2351 
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OPPET BREV till 
(Forts. från sid. 2) 

Beträffande vår "retl'ätt" ber jag få 
meddela Eder följande: 

Vid ett besök i Stockholm strax efter 
vårt befogade sval' på DNs angrepp träf
fade jag en av Edra medarbetare som 
tyckte det var mycket beklagligt att DN. 
artikel kommit till, "då den otvivelaktigt 
gav ett dåligt sken mot såväl 'Flygs' re
daktion som Bonniers". Han meddelade vi
dare att det från visst håll yrkats på att 
man skulle avstå från att svara i tidning
en utan i stället tillskriva FLYGTIDNING
EN för att förklara vissa detaljer. På 
hans fråga om hur FLYGTIDNINGEN 
skulle reagera vid ett ev. svar i "Flyg" 
meddelade jag att vi antagligen måste åter
komma i frågan men att vårt genmäle 
skulle bli så hovsamt som möjligt, 
då flygningens sak naturligtvis icke 
gagnades med att spalterna engagera
des för ytterligare utläggning i denna frå
ga - speciellt som Eder medarbetare fram
förde sitt och "Flygs" redaktions bekla
gande över det inträffade. Att Ni tolkat 
denna min inställning som cn utlovad "re
trätt" tvingar mig tyvärr att mot min v ilja 
belasta spaltutrymmet med denna sak. 

Ni slutar Eder cirkulärskrivelse med: 
"När Svensk Flygtldnlng (r. d. Flygtidning

fOn) därefter utsänt ovan omnämnda reklamtryck 
med särtryck av Ifrågavarande artikel i Flygtid
ningen, har detta. sAlunda skett, oaktat tidning
ens ansvarige utgivare , 'arit med\'eten om att ar
tikelns innehåll är felaktigt. 

Jag bar anselt dct angeläget att bringa dct 
verkliga CÖrhA.1landet Ull Eder kii.nncdom och 
tillägga, att jag hos Pressens Opinlon~nämnd -
den svenska pressens hedersdomstol - gjort an
millan om förhållandet I syfte att Opinionsnämn
den skulle bedöma, huruvida det nv Svensk 
FlygtIdning använda förfa.ringssättet kan anses 
överensstämma med anständig journa.llstik och 
lojala affärsmetoder." 

Med anledning härav vill jag meddela 
Eder att största delen av dessa. våra sär
tryck voro u tsända innan j ng fick reda på 
Eder första version av DN-artikelns ur
sprung. Jag är nu likavä l 80m då fu ll t 
ö\'ertygad om att vAr artikel icke är fel
aktig i någon punkt! 

Vem eller vad kan möjligen vara orsakC11 
till dessa trakngsprier mot mig och t id
ningen? 

Ni har givetvis insett att FLYGTID
NINGENs bestånd - i brist på en mäktig 
koncerns stöd - är beroende av tillgång 
på annonser. Om Ni verkligen är besjälad 
av det intresse för vårt försvar och sär
akilt vårt flyg, som Ni så gärna vill till
skriva Er, borde det vara El' angeläget att 
alla bidrag för spridandet av fly~ntresset i 
vårt land tillvaratagas. I stället tillåter 

överste W. Kleen 
Ni El' att distribuera fullkomligt missvisan
de "tillrättalägganden" till våra annonsörer 
för att på detta sätt söka stjälpa oss. 

Att vi - påverkade av olika angrepps
artiklar, osanna rykten etc. - kostade på 
oss att bilägga ett särtryck aven i vår 
tidning redan införd artikel t ill en del fir
mor och personer som vi ansåga bÖl'a läsa 
artikeln "Bonniel's på krigsstigen", kan Ni 
väl inte finna anmäl'kningsvärt; det är pre
cis samma "eklammetod som Ni använde föl' 
ett par månader sedan när N i distribuerade 
ett särtryck ur första numret av "Flygning
Flygpost". 

Eder nu företagna distribution av ett 
lömskt sk ri vet och t ill s itt in nehål1 missvi
sande brev till ett fö r oss okänt an tal an
nonsörer (och ev. andra?) ä r emeller tid en 
helt annan metod. Den borde, om något, 
bli föremål för behandling av Pressens 
Opinionsnämnd. 

Högaktningsfullt 

E1-1.C BjU1'hot'd 
Ansvarig utgivare av Svensk Flyg1:idning. 

"Bakelitpro;.>ellrar" 
Isolit1aboratoriet vid Skånska Äitiksfabri· 

ken i Perstorp har lyckats få fram ett nytt 
ämne för pl'opellertillverkning, kallat Isolol, 
som bygger på bakelitimpregnerat bokfaner. 

I Perstorp utvinnes a lla möj liga ämnen 
ur det ädla boktl'ädets ved, och snart få vi 
väl hela svenska flygplan av bakelit!· Det 
kunde kanske förbilliga tillverkningen? 

Luftkrigskrönika . . . 
(Forts. från sid. 10) 

mängderna bensin och oljor? Tack vare 
sina industl'iella möjligheter ifråga om syn
tetiskt bränsle eller på annat sätt? 

A v svaren på dessa frågor och på många 
andl'll faktorer av inverkande art skall 
luftkrigets kommande utveckling bero. 
Alltför lättköpta Cramgångar kunna nu ej 
längre väntas. Striden kommer att bli bå
de lång och hård. Tvenne regler böra här
vid ihågkommas: 

a) Vägen till segerns hÖjd går genom 
motgångarnas dal. 

b) Det är till sist r,mdan och srgerviljan, 
mcr än de materiella resurserna, som i krig 
ger kraften. 

21.2.48. 

SVENSK FLYGTIDNING 

Greve von Rosens segelflygpokaI-
De segelflygare, som önska komma i frå

ga vid bedömningen av bästa segelf1ygre
sultat under år 1942 skola senast den 1 
april i år till KSAK insända de handlingal' 
och rapporter, som vederbörande önskar 
åberopa. 

Eskilstuna FKs segelflygsektion 
har hållit sitt femte årsmöte. 
Av årsberättelsen framgiek att 10.236 ar

betstimmar utförts i verkstaden (därav 
1.013 tim 1942) under sektionens femåriga 
tillvaro. Samma tid ha förekommit 2.246 
starter med glidflygplan samt 210 med se
gelflygplan. Flygtiden under 1942 uppgick 
till 21 tim 30 min. 30 A-, 16 B- och 3 C
diplom ha erövrats. Dessutom ha 3 C~di
plom och 2 segelflygcertifikat el'övrats av 
medlemmar på segelflygskolan Ålleberg. 
Aktiva medlemmar 42 st. 

Till ordf. valdes Erland Ohlsson, vice 
ordf. Göte Eriksson, kassaförvaltare Sig
frid Karlsson och sekr. Lorenz Ågren. 

Med anledning av femårsjubileet följde 
efter sammanträdet ett samkväm med dame. 
Sten Holsgård hön ett anförande, illustre
rat med film, om sektionens verksamhet. 
Bertil Pettersson och Lars Corell tilldela
des premie för gott arbete vid cn lottför
säljning i höstas. Han'y Carls!-ion, som 
med klubbens segelflygvlan Grunau Baby 
uppnått bästa l'esultat under 1942 med höj
den 1.050 m och tiden 1 tim 5 min, fick 
mottaga en hyllning. 

P ropagandamaterial 
för prenumerantklubbar. 

För att hjälpa de flygklubbar som pre
Ilumera på SVENSK FLYGTIDNING för 
sina medlemmar har red. inrätt..'\t dels ett 
"klichebibliotek", bestående av klichMr gom 
varit införda i SFT och av klubbarna kun
na utllmus till dagspressen i samband med 
pl'opagandaartiklar, dels ett "utställnings
arl..-iv" med en massa fotos från olika om
råden inom flyget. Utlåning av dessa bå
da värdefulla propagandamedel sker till 
pl'enumerantklubbar allt eftersom rekvisi
tion sker. Alla fraktkostnader betalas av 
den klubb som lånar materialet. 

Har Ni möjlighet så ... 
KSAKs behjärtansvärda insamling till 

barnhemmet för stupade finska flygares 
barn bör om möjligt stödjas av varje flyg. 
intresserad! Har Du som läser dessa ra
der icke råd till någon större insats så 
kanske Du likvUl kan undvara någon kro
na. Läs om barnhemmet på annat ställe 
i detta nummer! 

Alla slags Ingeniör S_ A. Arstidens Blommor K. E. Wikholms Eftr. Bergsprängningar 

I 
Granitarbeten Bolins Elektriska och (J. V. WenstrlJmJ 

Skyddsrum m. m_ Installationsbyrå Krukvä xter PL A TSLAG ERI 
utföras av K ungsga tan 23 l.ule" 

l~ospitalsgatan 30 fl'~ n egna driverier 
Rekommendeltaa Albin Högsfröm (Nya Torget) Tel. 23841 

köpes alltid fördelaktigast från 
NORRKÖPING 

Tro%.lIlgat. 30. T.l. 28129 
Kallkällans Blomsterhandel 

Utfllr all' Y(ld lom Inom "rket 

N OR RK OP IN G • hlIter oeh ;atOnterar ... iUgJorl 

Nyanläggningar Storgatan 29 Luleå Tel. 22 72 
orbete till humono prl •• t. 

All bergsprängning utfares Utför och 
mod elektr. luHkompressor. Reparationer av alla slag. - Medl.m 0'0 Blam.'erf6rmedlln;en - Tel.: Yerkst. 2J46 - Bost, 2561 
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Aktiebolaget 

AMERIKANSKA MOTOR IMPORTEN 
Stockholm MALMO Göteborg 

C a r bor undo m A Aloxlte 
Sli pskivor, skurste nar & brynen. 

VICTOR 
Metalls6gblod 

DUBEX 
slipduk, s lippapper & maske ringsband 

SLIPMATERIALAFFÄREN 
MALMO 

lIallaU 

CLIPPER-T RAFIKEN öVER ATLANT EN: 
Chc!en för Pan American Airways f ör klar ade 
nyligen att de två. första årens flygtrafik med 
Cli pper-flygbåtar över Atlanten förlöpt tillfreds
ställande. Från maj 1939 till i mitten av 1941 
befordrades på strlickan Nf'W' York-Lissabon 
över 6.000 passagerare och 375,000 kg post (vil
ket sistnämnda motsvarar c:a 32 mil j, bl'ev), Be
träffande de framtida nUanlflygplanen för den
na tjänst anser mnn att dessa borde ha en ving
belastning flV 350 kg/kvm, en lastförmåga pl\. 
50 % av totalvikten och motorer pA. ,'sl'dera 
3,000 hk, 

ITALIENSKT TRAFIKFLYG: Ala. Lillorln 
meddelar att delta bolag under verksamhetsåret 
1941--42 uppnått en regelmässighet av 80,6 C/o, 
,'ilket betecknas som tillfredsställande, Den 
sammanlagda flygsträckan var 4,34 milj. km, 
varvid bMordrades 82.182 passagerare (75 % me
ra än u nder 1940---41). 1,52 mUj. kg resgods (84 
o/e) och c:a 31 milj. kg fraktgodS. 

FRANSKT "l\10TOUKRANGEL": Enligt mcd 
delande i d en f ranska raCk pressen har man be
slu tat utbyta Wright "Cyclone"-motorerna på de 
sexmotorlgn f lygbåtarna Lat~coere 631 och 
SE 200 mot motorer av unnan typ, ev. fransk. 
Det har n..'lmllgen \'isat sig alt de franska till 
behören icke lämpa Sig föl' de amerikanska mo
torerna, 

FJÄDERSTÅL SOM PANSAR: l USA lära 
försök pågå alt unvända vanligt fjäderstll som 
lätt flygplanbepansring. För att göra fjiidel·sti'I.
let lä.mpat rör della ändamA.l måste det genom
gå en speciell värmebehundllng. varom dock tnga 
nii.rnHu'e uppgifter stå att erhålla, 

DOUGLAS DC·7, NYTT 'l'RAFIKPLAN: I ame
l' lkall ska flygkretsa I' talar man om Douglas
fabrikernas nya stora trafikflygplan, betecknat 
DC-7. !:IOnl Hil' vara under byggnad. Det blir 
ryrmotorigt nwd en flygvikt av 70 lon. Vid en 
betalande last av 17 ton )'äknar man med ell 
teor. längsta flygsträcka uv 4.800 km, vllken 
ökas till 8.000 km om lasten minskas till 8,5 ton. 
Det sliges alt konstruktionen av delta flygplan 
byggf'r på erfa renheter från Douglas B -19. 

CONTINENTAL UTVI DGAR: Cuiberson Die
sel Engine Co i Gal'land, USA. kommer enligt 
amerikanska uppgifter untagllgcn att övertagas 
av den stora flygmotorfabriken Conllncnlal Mo
tors COI]). Underhandllngar härom lära pågå. 

GLIDFLYGPLAN MED STOR LASTFöRMA~ 
CA ha kommit till användning vid flerfaldiga 
tillfällen under detta krig och därmed bevisat 
Hitt f'xistensberättigande, E nligt den italienska 
tidskriften "Ali di GUCI'I'a" (Rom) kall ett en
motorigt bogserflygplan med c:a 2.200 kg flyg
vikt. 20 kvm vingyta och 800 hk motor släpa 
ett lastglidplan 3.000 kg flyg\'ikt upp till en höjd 
av 2.000 m med en marschhastighet av 250 
km/lim. Elt tremotorigt bogscrplnn med ]00 
kvm vingyta. 9.000 k g flygvikt och sammanlagt 
2.250 hk motol'effekt kan aliipa ett ellpr f lera 
lastglidplan på 8.000-9.000 fl ygvikt upp till 
3.000 m med en hastighet av 260 km/tlm. Om 
samma motorplo.n endast flyger med 220 km/tim 
kan den bogserade vikten ökas till e:a 12.QOO kg. 

KQNSTRUKTIONSTÄVLING I SCHWEIZ: 
För att få f ram fullgott övningssegelplan ha 
flygindustrIförbundet (ASlA) , rnllltärdepal·te
mentet, " lurUimbetet" och schweiziska aeroklub
ben gemensamt utlyst en pristävIlng. Priset 
s.kall tilldelas den som kOllstl'lIcrat del övnings
segelplan som bäst lämpar sig fÖl' serietillverk
ning och även I övrigt motsvarar högt sWJJdtl 
ansPl'äk , 

FORDFABRIKATION AV SEGELl"LYGPLAN: 
Fordfabrikerna skola bör ja ::::crleUllvel'knlng uv 
segel fl ygplan föl' Invasionsändamål. Varje plan 
skall kunna medföra 15 soldater jämte deras ut
r ustning. 

EFTER LÄNGRE T IDS Ingående experiment 
har Boulton & P aul utvecklat ett nytt tvAmoto
rigt jak tplan. Motorpr Armstrong Siddelc-y Lyn" , 

l 
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M er om den 
Bärande stabilisator 
hos gummimotormodeller 

Om den biJl'nlldc slubill~ntol'Jl hul' del !;kt"lvits 
i ett par nummer av SFT. vllket a!ikert väckt 

modellbyggamus eftertunke. Den bUrande stu
bllisatorns bf'lydelse föl' en gummlmotOl'modf'll 
13yncs mig dock vara v!1scntllgure än ,-ad som 
hitintills ,-clat pAflklll:1!~. l fÖI'('ning Illl'd pro
pellCrlllt ncgaU,'u. insUillningsvinkel har den bä
rande stabilisatorn f'tt Ilvglirtmd(> Intlytand~ pil 
modellens sUgcgcnsknpcl' och därigenom ijye,'· 
huvudtaget pli. hela flygtiden. 

Mina bf'traktcl~CI' hänföru. sig till d en hög,'ing
sdc modelltypcn, då df'1l har stOI':1 fijrdf'Ial' be
träffande stabiliteten framför låg- och mpdeI
,'ingsdt' modf'lJf'r. LyCtkraftf'n gripel' in i tyngd
punkten och lylter upp tyngdkraften (fig, 1), 

I horisontal flygning draga lyCtkr'aftens och den 
(ramAtdrivande kraftens resultanter upp tyngd-

T ---
v 

hg. f 

v 

v 

v 

bärande st a b • 
I lisatorn 

kraften, NUr propellerns inställningsv inkel Ilg
ger i Sarllma plan som stab lll !'!:ltorn gl"iper inte 
resultanterna, lyftkraften, in I tyngdpunkten 
utan nAgot niirmllre vingen!'! framkant, emedan 
vid en högvingau modell tyngdpunkten ligger' 
över krOPpf'm! lllngdaxf'l (fIg, 2), Då tryck eenl
rum ligger fmmföl" tyngdpunkten iir' modellen 
ej liingre liingd!'!tabU utlln har pn böjelse all 
vika sig, Detta kan man undvika genom att ge 
propellel'n Ilegatlv Instiillnlng!'!vlnkel. 

Tanken att propelleraxeln måste gå, genom 
tyngdpunkten ligger' nUm till hand!'! men slllr 
pj in, Det visar sig alt modelhm, om propeller
axeln riktas en aning nedåt, även vid ännu läng
re avstånd fr'ån ty ngdplrnkten blir s tabil i längd
riktningen Igen, Den enda möjliga s lutsatsen 
hä rav iir enligt min mening d('1l att pl'Opellpr
axel n OI'JI fl ygriktningen under flygning bildar 
en m indre v inkel lin ulldet' glidflykten, Därmed 
menas all undf'r flygning stabilisatorns anfalls
vinkel inte mer är 0° ulan något slörTe och när· 
mm' sig p .'oppllerns Instllllningsvlnkel. Vingens 
anfallsvinkel blir dlL lika med den ur~pnll1gllga 
tnstiillningsvlnkeln plus stabilisatorns, Lyftkraf
tens momenl blir diil'lg('nom hiivd rpdan vid Pil 

mycket liten negativ vinkel hos propellern ge
nom stabilisatorns påvel'kan, All df'ttn fpnomplI 
Inte - ell pr I alla hl1ndelser i mycket ringa om
fattning - frumb .' ingus gellom pr'opeller'fltröm· 
mell. bevi sar dpt. (tirllållandpt att modeller med 
skjutande propeller uJlll[öru s ig pI\. p/'e(:i~ ~am!lHl 

Slitt. Undpr stigning v11.xer lyftkraften ti llsam
mans med Mtigvinkeln (fig. 4), lmrav fijrklnr:l~ 

det förhål1andet att propellerns negativa inställ
ninglivl nk(:i Illii.~tp \'1l1'n sti; I'!"!} und pr stigning än 
vid horisontal flygning - elt fÖl'hållande som 
vid Intrimning tW ell modplI förtjänllt' att be
aktas, 

För att modpllf'1l i alla fh'gUtgen skall vara 
stabil måste propellerns negativa vinkel I"älta 
sig efter den största stIgvi nkeln, "liket har till 
följd alt sllgv ink('!rl vid rnotorrIyk lf' ns s lut blir 
mycket liten, Vid modell('r med sy rnrnctr' i::;k 
~t.'\bi1lflator gr\r proppll('I"nx('ln föl' d <>t mesta tält 
under tyngdpunktcn, Nor ma l negaUv vinkel för 
propellern ligger allt ('fVr tyngdpunktens för
hAJlandp till kroppenA Hingdaxel mellan 3°--6°, 

Om vi ersillta. den ~yru mcll'iska stabilisatorn 
med en bUrande mo.sle vi skjuta fram \'I ngen så 
långt att lyftkraften griper in i tyngdpunkten, 
Under JUotol'rJykt ha vi ~rruna för'III\lInrH'Ic som 
vId modeller med symmetrisk stabilisator med 
e1('n sklllnnden, all propfllt'r'ns nrgallva vinkel 
endast behöver vara hälften så ator. Delta föl'· 
klaras d1irav att df'n b1il'3llde !'!t3.blllsn,tOl'ns sta
bilisel'llllde inverkan vid ö\'erstcgt'udc flyglägen 
vida övertrl1ffar drn symmetriska stabilisatorn, 
(Om mod ell en "tryck er'" blir ~jli.lvralJct fÖl'h1\.l
landet ett annat!) 

P,'opelJel'ns n egativa instiillningsviukcl hal' tr'c 
olika följder På. motortlYkten: 

l) endast vid starten utvinncs den största stig· 
vinkeln: 

2) genom p,'opelle l'Jls negativa vinkel gAr en 
del lyftkraft bott; 

a) modell en fl ygcr vid motorflykt med större 
anfallsvinkel I1n vid glidflykt. 

Den tredje punkten är den mest betydelsefulla, 
Om vi anta att stablltM.torns I:l1l fallsvlnkel vid 
molorflykt är hälften sA stor som propellerns 
npgaUva vinkpI, blir vingCM nn ral1~\'ink('l vid 
gynnsammaste tmfU.llen 1"-1,5° större, Nu har 
varje modell en antaJlsvl nkrl vid vilken den har' 
den ringaste sjunkhastigheten, Ulngsta flygtid 
uppnA.r modellen ntir d('ll både und!"!" n"lotor- och 
glidflykt flyger vid denna vinkel. Varje för
ändi;ing av anfalJsxlnkeln förkortar tlygtidpn, 

Propellel'lls n('gntlva vinkel besUimmes genom 
följande punkter; 
1) genom tyngdpunkten ; 

2) genom val av profil för stablllsatorn och 
den ~en3.I'CS storlek; 

a) genom den största st!gvlnkeln, 

Den npgaUva vlnkf'ln !il' mi nst när: 

1) tyngdpunkten ligger sA. lite t som möjligt 
över kroppens längdaxel; 

2) en bärande stabilisator användes, vars pro
fil Ur något mlndrc bUrandc iin ,'Ingpnfl och 
vars yta 111' sA. stor som möjligt; 

a) den stö rsta sUgvlnk('ln är RA liten som möj
ligt, d, v, s, alt motorflykten i förhållande 
till hein Clygtlden iiI' d!..!n längflta möjliga, 

Enligt min åsikt beror förbältl'ingen a\' flyg· 
egensku,pel'llu, som erhållm; genom anviindandpt 
nv en bilrtl.llde stablllflator mpr på propeller
axelns negativa vinkel oeh därmed skillnad!..!n 
på anrullsvlnkeln vid mota/"- o('h glidflykt hp
tydligt minskas än på ajunkhastlghetcns för
blittr'lng, n, (', 

Högstart av segelmodellplan 
med bärande stabilisator 

I nu'esspvlickande di8kussioncr om den bilrnndc 
stabi li satorns betydelse på mOdennygområdEt 

rasa för närvarandf' Inom lllodpllf1ygarkrPtsar, 
Många hålla tiil'c atl df'nna stubillsatorlyp är 
viii lämpad för dc motordrivna modellerna, där 
dcn dels lörhindrar att modpllema övprstegl'as, 
dels gpr' f'tt bm glid tal, och vilket mesladels ur 
bättre ä n det man kan erhålla Illpd modeller ho!'! 
vilka den vanliga n('ulmla s tubilisatortypen an
vändeS, Att mUll får elt bättre glIdtal mpd bä· 
rande stabillsator g!1l1er sjiilvfall et ii\'en l ör 
scgelmorlell(!1'IItl, Dcn lyftunde stabllisatom bär 
ju upp en del av modellens vikt och är Mledp!,! 
att rekommendera undpr glidflygningen, Diil'
emot skulle den ('nllgt mi\ngult föl'menande ej 
alls val'n lämpad till högslarl av segelmodell
plan, Genom atl stabilisatorn strä\'al' att höja 
modellens stj!1l'tpartl hindrar den nämligcn pU 
sa.mma. gång modellen ntt \'inna slor utgAngs
höjd, och nAr man ej en god sAdan hal' en bätt
re glidflykt pj någoll nämn\'iird bpt)'del,(', Men 
med en ~lIIulu. eftertanke kan lIlall lätt undvika 
detta obehag, Det är tydligen ingen modell fly
gare som nl1rma t'p sökt utfundpra dpnna sak: 
Bättre äll allt l('OI'('t1Akt re!-:onl'l"tl1ldc tyck.!l 0:<:-> 
dock "'U'U praktiska försök, li'ör alt sälla n)' 
lart ~A. expel'lnlPntpn mpd den bUrande stabili
satOi'n oeh för att Hinka In tankegångarna på 
andra ban(Jl' publiceru. vi här en liten !!klss ih'el' 
en enkel metod för .. !fekU" högstart uven a\' 
segf'lmodp\lel' Ill(>d d!'nna lyftande stabIisator, 
Ncdl'e delen a\' teckningen visar anol'dnlngt-Il 
för den l'öl'1lga stal'tkrokell, SOrr' lilan :<f'r iir" 
denna rijr'Ugt logl'ad och hålles i sitt högsta 
liige nv en (jUdcI' som trycket' kroken uppåt, 
Frlln startkroken gå" sedan ('Il tunn tråd -
kinali'Ad .. lip/, nflgon liknande tunn och sla r'k 
trAd - via elt pal' tl'i ::lSOI" genom kroppen bak 
till stabilisatorn, som är försedd med ett rör
ligt rodel', ledbat't dock f'ndast uppåt, När vid 
startf'Il flPiinnlngf'n I linnn blir SfölTC än kraf
ten I dell fjäder som hAller startkl'oken i in
draget lti~e. dras krokf'1l ut frlLn kroppen ett 
Iitpt stycke, Den rÖl'clse i trAden som dA upp
stiLl' fortplantar sig till rodret på stjärtpartIeL, 
som ger utslag och tvingar ner stabilisatorn, 
Den bärandp stnblllsutornlJ strävan att lyfta 
stjiirtpartic1 upphäves härigenom, 

Man får rnpd andra. ord ,,'Ots den bärande 
slnbillsatol'll en I)erfekt vlnsch- eller löpstart a\" 
eegelmodel1en och därefter dpt flata och vackru 
glid som är ulrnlirkandf' föl' cn !scgelmodell med 
bUrande stabilisator, 
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TlI.vl& med Fw 190, byggd eft-er världen" med 
tuUörUtliJr& replikar ltntng! 

D enna gång ha våra replLkamodeUbyggare 
inte vän18.1 förgäves, ty SlI'Ts specielle 
tecknare för replikamodellritningar - Ake 

Tomn - presenterar här en sensationellt exakt 
och fullödig ritning pi\. del tyska. jaktplanet 
Focke-Wulf Fw 190. Arbetena med den högvilr
dlga ritningen igångsattes sA. snart Fw 190 dök 
upp på flygCronten och malerlal frAn alla hAll 
började insamlas. Focke-Wulf-verken ställde 
välvilligt både tecknings- och tolomaterlal till 
SFTs sklckltge tecknares förfogande, och alt 
delta I hög grad bidragit till ritningens fullkom
nande säger sig ju sJiilvt. 

Del är knappast någon övedrift om vi pästA 
att den hAr Inlörda teckningen är den absolut 
me!!l exakta och förstklassiga som nlgonsin pu
blicerats i Cackpressen. Det är här frAga. om en 
ren guldklimp - och en sA. gedigen guldklimp 
alt vi inte endast nöjt oss med alt Införa. rit· 
ningen - vi utlysa även en modellbygglävllng 
med ulgAngspunkt frAn Ake Tolllns ritning. 

VI uppmana därtör vua replIkamodellbyggare 
att sätta full tart på bygget av Fw 190 och sän
da in bilder av den färdiga modellen Ull SFTs 
redaktion , men det skall vara fotos som äro tyd
ligt märkta med byggherrarnas resp. namn och 
adresser. Första pris blir en vacker pokal, och 
vi sträcka oss sA. långt att även tre plaketter 
utdelas till resp. andre, tredje och tjärde pris· 
tagare. Tävlingsdeltagarna lA god tid pA sig, 
ty blldema behöva ej vara Insända till red. rörr· 
In den ao mars, men efter den tidpunkten är 
red :! spedena tåvllngslAda obevekligt stängd. 

FOCKE-WULF Fw.l90.A.3 
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Tiivllngsjuryn bestlr av U. Rallvig, M. GerDe, 
A. Tollln, G, Hellström och W. Liedholm. 

I övrigt behöver knappast något sägas om va· 
re sig Fw 190 - .!JOrn förut ingående beskrivits 
l SFT ett flertal gånger - eller repllkamodell· 
bygget. Vid föregdende ritningar ha vi ju !ler· 
faldiga gånger gett byggarna gOda rAd och an· 
visningar varlör vI I stället än en gdng uppmana 
Ydra Utsare att "kasta sig över" TOllinritningon 
och söka prestera en vacker tlI.vlingsmodeU. 

Då det slikerligen även lions en del modell· 
byggare som hellre önska bygga en skalamodell 
ha vi tagit med en genombruten tOCknlng med 
detaljskisser på Fw 190. Denna kan säkert bli 
en bra grund tör den som önskar teckna en 
skalamodell efter Tollins överslktsrltnJng. 

T. v. ge.nOJubr oten teckning över Focke·Wulf Fw 190 A 3 samt detalj8k1slIer. 

1. Ställbar propeller. 2. Motor BMW 801. S, 2 at. 7,92 mm kap. 4. Avgas~ 
rör. 5. Skottsäker vindruta. 6. Rcnektorslkte för kap. 1. Vev för huven, 
8. PansarskYdd. 9, SlIde·over. 10, Förarplats. 11, Batteri, 12. Radlo~ 
apparatur. IS. Anordning tör Inställande av stabilisatorns anfallsvinkel. 
14. Inspektionslucka. 15. Indragningsanordning för aporrhjulet, 16, Trlm~ 
plAtar. 17. Indragbart sporrhjul. 18. Kompass. 19, Skevningsroder, 20. 
VIngklarrar. 21. Lucka. 22. Plats tör startvev. 23. Indragbart fotsteg. 
24, Generator för radion. 25. Bagageficka. 26. TvA självtätande brämliebe· 
hållare. 'n. Landnlngsstilllsben. 28. Spak. 29. 20 mm Ocrllkon·kanon. 
30. Fotpedal. 31. Främre vIngbalk. S2, 20 mm Mauser-kanon. 33. Luft· 
intag. 31. Oljestötdåmparc. 35. Hydraulisk hjulbroms. 36. Ställbart luft· 
intag för oljekylare. 31. Oljebehlllare. 38. OIjekylare. S9. Ställbart intag. 
40, Främre Infästning till kroppen. 41 Bakre inmatning vid kroppen, 42, 
VIngbalk, Obs, ny typ, 43. BrUnslebehdllare. 44. AmmunltJonsplats lör 
Mauser·kunon. 45. AmmunItIonsplats tör Oerlikon·kanon. 46. Bakbalkcna 
infiistnlng vid kroppen. A. Vingen monteras till kroppen medelst bultar. 
B. Reflexanalkte av ny konstruktion. C. Motorinstallation. D. Ställbar an~ 
rallsvinkel hos stabilisatorn. E. Detaljskiss över landningsstället. 

B' ffi--·c \ D 1Fl1il. . - t ~ 
~ ~::>- --



nODELLFLYfJtE'r i ITALIEN 
Av 10HS • . THINESEN 

D 
et är nu mAnga är sedan den första hllga 
Italienska rikstävlingen "Coppa BonmartI
ni" avhölls på Llttoriotlygplatsen vid Rom. 

Vid den törsta ULvlingen möttes modeUtJyg
rntuslllster (rån alla delar av landet oc.h bidraga 
till att snabbt skapa cn hög standard på modelI
nyget. Tävlingsreglerna varierade frAn Ar lill 
Ar, men Dlestadels tävlade man l tids- och has
Ughet.8tJygnlng med vanliga gummtmotordrtvna 
modeller. 

"Coppa BonmarUnJ" är alltjämt en av de stör
sta Italienska risk tävlingarna tör modelltlyg. Till 
denna tävling sänder varje stad I riket delta
gare trAn väl organiserade modellflygskolor. som 
Icdll!J av Aeroklubben "RUNA". 

Varje provins har sin model1flygledare - van
IJgtvls CD erfaren modelltJygare som blivit flyg
ingenjör - vUken lir ansvarig för nybörjarun
dervisningen och modellflygets utveckling över 
huvud taget. Han ol·ganlsera.r provlnstävHng
arna. dllr deltagarna Ull de stora rlkstävlinga.r
na i Rom uttagas. 

Skolorna förses med material från "RUNA" 
- allt $ULlles gratis Ull elevernas förfogande. 
Varje pojke och flicka som är intresserad för 
flyg kan bli elev och får då material och under
visning två gAnger I ve<:kan. Naturligtvis förut
säUelI att Intresset är verkligt aktivt ... 

När sedan en elev har avslutat den Wrsta 
kursen och byggt minst en lyckad modell kan 
han tilldelas ett s. k. modellrlygcerUtlkat. Ända. 
Intill 1937 var det en hederssak tör varie itall-

T~ LLIN-ri tning ar 
för replikamodeller 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: 05 

Focke-Wulf Fw 190 
Pris 90 öre. 

Hawker Hurricane II C 
Pris 90 öre. 

med utförlig byggbeskrivning och ori
ginalfärgprov. 

ÅKE TOLLIN, 
Rudbeeksgatan 7, örebro. 

Sänd mig nedanstående franko: 

st ........ .. .. .. ... . , .. kr. 
.... st . ......•••...... .. .. , kr. 
Namn: ... .. ... ... .................. . 
Adress: ......................... . .. . 

~vereras mot postförskott e1. portofritt 
vid förskottslikvid på postgiro 270077. 
Leverans även mot frimärken. 

ensk pojke att erövra detta cerUfiko.t. Nu har 
betydelsen fördjupats. Innehavaren av detta ut
märkelsetecken rAr nUmligen görs. ain värnplikt 
i flygvapnet i stället för I arm~n. Pil detta sätt 
har ett stort steg tagits för att närma modell
flyget till det "riktiga" flyget. 

En del skolor har speciella verksamhetsomrA
den. I Rom finns förutom vanliga modeUClygsko
lor ett försökscentrurn för experiment med mo
dellflyg, som utom kurser för instruktörer ut
provar material och nya konstruktioner. Där 
organiseras rlkstlivllngo.r. besUimmas tävlings
reglerna. och utsUndas råd och vägledningar till 
provinsskolorna. 

Skola.n I Florens har specialiserat sig pli bcn
sinmodeller. Bologna-skolan inneha.r de italien
ska rekorden för $åväl gummlmotor- som segel
modellplan. Den mest klinda skolan finns emel
lertid i Regglo Emilia. Särskilt är den bekant 
för sina arbetsrilningo.r, som den utsänder i 
samarbete med dcn speciella modelltlygtldskrif
ten "L'Aquilone". Denna utges uv !lygministe
riets propagando.avdclnlng. Parma-IIkola.n har 
slagit sig på segelmodeller, som handstarlas frAn 
toppen av berget Prlnzera. När vinden blåser 
frå.n SO finnas här idealt!!ka hang- och termik
vindar. Den bArda ber'sgrunden uppvärmes på. 
ett par timmar så. att luften stiger till väders 
$Om l en skorsten och bOkstavligen lyfter mo
delH~rna upp I centrum av cumulusmolnen. Ti
der på över 20 minuter höra Inte till sällsynt
heterna ... 

DA. det Inte !lnns tillgång på balsa Inom lan
det sUlller sig detla mycket dyrt för modell
byggarna, varför man huvudsakligen o.nvänder 
inhemska träsorter, såsom lind och pil. Ganska 
sällan använder mo.n skalkonstruktion Ull mo
tormodellerna, utan gummlmotol'n$ vridmoment 
upptas av ett rör av ahorn(an~r. 

Genom att man anvllndcr mycket kraftigt ma
terial kan man bygga segel modeller med stor 
splLnnvIdd. och of to. ser man vackra exempel på 
modeller med både 3 och G m spännvIdd. 

VId Parma-skolan har den ofta mycket starka 
hangvinden bIlvit ol'suk till att vingbelastningen 
hos segel modellerna är stor - t. o. m. över 30 
gramjkvdm är ganska. "anligt. De stora mo
dellerna ha många fördelar. de lir'o Ullta att 
trimma och mindre nYCkfulla än de små. Man 
har kommit till det resultatet att strömlinjeform 
betalar alg och att stor tillspetsning hos ving
arna inte motsvarat de förväntningar man ställt 
varemot rektangulära vingar med trapets- eller 
ell1pSformo.de spetsar gett gOda resultat. 

Man ser hos de italienska modellerna varie
rande och intressanta vlngkonstrukUoner. Så
väl uppbyggda som massiva balkar användas. I 
stället för en huvud balk användes emellanåt en 
rad mindre dimensionerade lister (mulUspar
system). De större modellerna ho. of to. en I-for
mad huvudbalk och en torsionsnäsa av ritpapper 
eller ahornlan~r. Till klädsel användes mesta
dels elt f:jlags pergamentpapper som dopas och 
Io.ckerns med sprlt- eller cellulosafernIS8&. Stark 
V-form är för övrigt ett kännetecken vA de ita
Ilensko. segelmodellerna. 

StabUisatorns anfallsvinkel är alltid negativ. 
emedan man anser att den fördel man når vId 
bärande stabilisator ej stAr i förhållande till den 
försämrade längdstabiliteten. 

Av vingprofIlerna användes mest Elffel 200-, 
GötUngen 535 och Joukowskys olika proCiler. Till 
s1ablllso.torn brukas blott symmetriska promer. 

Vid Regglo-skolo.n .har man byggt en del In
tressanta skalkroppskonslruktloner till segelmo
modeller utan att o.nvilnda något balsa. över en 
form av gips eller trä Ilnuuas minst tre lager 
papper, vilka efter det de torkat genomskäras 
på längden förses med kryssfan~rspant på de 
mest utsatta ställena och PA nytt limmas sam
man. 

De Italienska modenflygal'na bygga o.ldrlg ska
lamodeller eller repllkamodcllcr för prydnadSän
dnmål som t. ex. de nordiska modellbyggarno. 
bruka göra. Dilremot använder man ofta skala
modeller Ull vindtunnelförl!ök. 

Varje sommar samlas de Italienska modellfly
garnas Intresse till rlksW.vllngen om "Nazlonale 
l\.Iodelll VolanU" - en tävling med deltagare 
på upp till ett hundratals modellOygare. An
talet tävlande begrilnsas genom att varje skola 
endast fll.r sända en representant till varje klass. 
Varje deltagarc sko.ll I god tid före tllvlingen 
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Typisk italiensk segelmodell. 

Insllnda en komplett teckning över sin tävlIngs
modeli tör gOdkännande av tiivlingskommltth ... 

Som exempel på vo.d ilo.licnska modellllygare 
kunna prestern skola ett par resultat frän 1937 
års tävling nämnas. Med motormodcller vanns 
första pris på en tid nv 4.33,8 mJn eller mark
start. Benalmnotormodellernas antal var ej stort. 
och det vinnundo planet (med o.merlkansk mo 
tor) landade 10 km frän startplatsen efter nU 
ha varit uppe pli. en höjd av omkring 1.000 m och 
flög 32,3 min, vilket kontroll erades av ett flyg
plan som ti:'>ljdc efter modellen. 

1939 blevo resultaten följande: motorm9deller 
4.14 min och segeimodeUer handstart 3.57 min 
samt segeimOdeller högstart 16.32 min. 

FAls regler gälla, och följande världsrekord ha 
italienska modellClygnre lagt beslag på; 8jömo
deBer med gummimotor 1.30.5 min; dito distans 
723 m. 

Italien hal' aldrig deltagit i världenII förnämsta 
Internationella Ulvling - tävlingen om Wakef1eld 
CuP - men diiremot ha italienska mOdeJlflygare 
vunnit både första och andra J)ris vid den In
ternationella segelmodellllivlingen I Bern. 

Uppmuntro.de av de internationell o. tllvlingarna 
I Schweiz och Tyskland anvUnde man 1940 tör 
första gången ho.ndsturt av segelmOdellplo.n vjd 
den årlig(l. rikstävlingen. 

Allt tyder pA. att segehnodcllerna ha kommit 
ått bit domlncr'undo i Italien. Det är att hop
pas att de italienska modellClygarna efter kriget 
sA småningom skola visa sig på. internationella 
ttivllngsbanor !ör alt mäta sig med andra län
dera modellflygare. J. T. 

Dieselmotor eller bensinmotor 

"Brown" 
till modellllygplan anskas köpa. 
Svar till ··Motor" denna tidning. 

MODEllBYGGARE, ReplikDmod. I skala l /50 
Fokker D 21 (Finlktjaktpl,) 2: 10 + porlo 
J 20 (Reggiane Re 2000) 1: 85 u 
Bell Airacobra l: SS .. m.fl . 
DrApaiter m""biU.: ... inse. kropp m. m. I kODlllrÄgad 
lind m. m. I'l-i.lbta mot 10 ijrll till poIIlpurtO. 

!I OD I;] LL·SPORT 
Holgersgalan 15 Falkenberg 
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Gösta Hellström: 

Bygg och lIyg PZL ule och inne! 
Polsk' jakfplan som skalamodeU 

PZL 

<f$, 
a:jD 

<2p 

./ 

V 
i !)!'esentera ritning och arbetsbeskrivning 
till en skalamodell av polska jaktplanet 
PZL, speciellt tillrliltalagd för nybörjarna 

på skalamodellernas område. Den som ej lLJIl!>er 
lIig- ba tid cllf'T tålamod ItU, förstoru. UIIP teck
ningen, som iir ritad 1 skaJa 1: 4, kan frän 
SVENSK FJ~YG'1'mNING, Malmö, rekvir era. rit
ning i nalu:rlilt' l!>tlJrlek för en kodnad av 75 ure. 
De.n.na ritning iir den först" i .t-D serie som S}l~T 
beslutat starta. med ritningar i naturlig storlek 
alt rekvirents separa.t :friD tidningen. 

Säkerligen kommer detta. att hälsas med stor 
glädj e av alla våra. modellflygläsure. Massor av 
brev till red. ha förutom de sedvanliga rosorna 
innehA.llit uppmaningar att publicera ritnjngarna 
t naturlig storlek. DA detta inte kan låta sig 
göra i tidningen på grund av det begränsade ut
rymmet, ha vi löst frAgan på O\"fl.Dnämnda sätt 
tlll båtnad för det svenska modeUDyget. 

Och sA: gå vi över till att bygga den intressan
ta skalarnodelhm, som flyger Hka bra Inne som 
ute. 

Modellen kan byggas pA två sätt. VIII man ha 
den sA lätt som möjligt (tör flygning inomhus) 
bör den ej förses med celluloidmotor. Motorn 
kan tillverkas av ett balsaflak och cylindrarna 
lindade med sytrAd. Man kan dA. även slopa be
klädnaden på undersidan av vingen och stabllt
salorn. Dopning bör undvikas, då I annat tall 

Ober·'ng, ArnO 'H'er 
lelp:dg C 1, Ou.ufr. 27 

fRilningar, Byggmaterial 

lVerktyg och litteratur 

för flygmodell- och b6tmodellbygge 
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modellen lätt kan 
bli skev och även 
prestationsfBrmå.
gan kan bli lI-
dande därpå. 
Papperet skall 
besprutas med 
vatten så alt alla 
rynkor slitas ut. 

Kroppens lange
ronger bestA av 
1,5 mm balsalis
ter, som böra. va
ra. hirdn och lJU
ta.. Till att börja 
med tillverkas 
kroppssidorna sA. 
att den öv.re och 
undre tangeraDg
en fastnäla,g vid 
ritningen. Den 
undre fuktrul nA.
got vid de stäl
len där den skall 
böjas. När den 
torkat fastlimmas 
tviirllster av sam
ma dimension, 
och sedan de tvA. 
kroppssldorna äro 

färdiga sammanfogas kroppen med hjälp av de 
övre och undre kroppsspanlen (av 1 mm balsa). 
Därvid tUlses alt de längsgående ribborna pA. 
"headreslen" ej monterns, emedan de i sA fall 
hindra klädseln av den bakre kroppshalvan. Se
dan denna klätts fastlimmas headrestribborna, 
varefter den kan klädas med mste för japan
papperet vid papperet på kroppen. 

Fenan utgöres av den bakersta tvärlIsten till 
de båda kroppssidorna. till vilken limmas en 
framkant. Sidorodret består aven I balsaDak 
utskuren bakkant, som fästes vid en stötta ut
gående underst från kroppen. Där bör även en 
triangelförslärkning limmas, enär listen anbring
ats direkt till fenans bakkant och sålunda ej 
har någon fast fästpunkt. Alla lister äro av 
1,5 mm balsa, och även stabilisatorn uppbygges 
av 1,5 mm. balsa, Den bestAr aven huvudbalk 
gående vinkelrätt mot fenans bakkant och mö
tes vid spetsarna av två framkanter, Höjdrod
ret hoplimmas av lister som avfasas ulefter bak
kanten och avslutas med en spels utskuren ur 
1 mm flak. 

Vingen är av den s. k. "gullwlng"-typen. 
Fram- och bakkanter bnsas till angiven V-form. 
Spryglarna fästas direkt till fram- och bakkan
terna, och någon balk förekommer inte. Spet
sarns göras llksom rodrens av 1 mm balsaDak, 
NAgon sprygel (innes ej vid kroppen, och vingen 
limmas således direkt fast vid denna med fram
och bakkanten. 

Landningsstället göres av 1,5 mm balsaflaks
lIster, som böra vara härda och på. insidan för: 
stärkas med smala bambustag, sA att stället ej 
brytes vid hårda landningar, Staget till centrum
linjen av kroppen är också av bambu. Hjulen 
kunna fastas med kappnålur av böjligt material. 

I följande nummer återkomma vi med några 
ord om hur själva intrimningen tillgår samt med 
foto på den fUrdiga modellen. Stitt Igång med 
bygget sA. att ni äro klara med modellen tills 
vi ses nllsta. gång. Lycka till! 

G. H. 

KSAKs vin t,ertä v Hng 
arrangeras i år av Vingarna, varför tävlingen 
samtidigt kommer att utgöra denna klubbs tra
ditIonella vintermeettng. Tävlingen går vid 
Skarpnäck söndagen den 14 mars, och som W.v
lingslcdar e tjänstgör Ingenjör Bertil Florman, 

För att göra tävlingen mera Intressant ur pu
bliksynpunkt, samtidigt som man tlllfredsstll.ller 
aUa tIlnkbara krav på elt effektivt utbyte rent 
tii.vlingsmässlgt, har man delat upp tii,vlingen I 
två olika etapper med kvaltficerlngs- (de tvA. 
förata perioderna) och finalomgång, De två 
första starterns. komma att gli. på. morgonen och 

äro inte avsedda för publik, Finalen börjar 
klockan 14 med exakt angivna startttder för 
samtliga final1ster. 

Kvallflcertngsbestämmelsernll fixeras slutgil· 
tlgt efter anmälningstidens utgång, dA tävlings
ledaren fAr mBjlighet att överblicka deltagaran
talet t de olika klasserna. Hela flnalomgångE:n 
beräknas inte ta mer än högst 2 tinunar I an
språk, en lämplig Ud för att publiken skall få 
utbyte av tävlingen, 

Betr'.lffande lagtävlingen kan nämnas, att lag
deltagare, som inte lyckats kvalificera sig till 
finalen, komma att :tå de uppnAdda tiderna i 
kvalificel'ingsomgAngen noterade och lagda till 
övriga lagmedlemmars resultat. Ett lag, som 
genom kvaliflceringsbesllimmelserna blivit splitt
rat till finalomgången, har således UndA. möjUg
heter att konkurrera I lagtävlingen. 

REPLIKAMODELl ER 
Ska la 1,5 0 

SVENSKA FLYGPLAN. 
P 1 Pris pr byggs. 

" 3 B' 
J 8 
J 9 
Sk 14 
B17 
J 2. 

ENGt.:LSKA I<~LYGPLAN. 
Dcll Airaeobrn. pr byggs. 
Spitfir e 
HurrJc&ne 

TYSKA FLYGPLAN, 
He 113 Pris pr byggs. 
1\fe 109 F 
Me HO 
Fw 190 
Ju 87 
Ha lS7 

Kr. 1: 50 + frakt 
" 2: 95 " 
.. 2:-

2:-
., 2:-

2:-
2:
l: 75 

Kr. 1: 75 + frakt 
" 1: 75 
" 2:-

Kr. l: 75 +!rakt 
.. 1: 75 
" 2: 95 
" 2:-
.. 2: 26-
" 2: 215 

ReplikabYK;-lillbernu innehålla. följande: 
Kropp, vinge, stabilisator samt landnings· 

st..ä.J1 (ullstiindlgt utsll.gade I väl utvald kon
troll erad LIND, 

Ritning, arbetsbeskrivning, sandpapper, 
stAltrAd till kanoner m , m, 

MOD ELCRAFT 
KUNGSGATAN 7 - M A L M O. 

+ 
Fly g v ap nets flygmärke 
gediget och omtyckt, farsetf 
med krå snå l. Förgyllt. 

Pris kr 2, 25 

Fl y gar ri ng en ~ 
av kontr, silver, Uppgiv in· 
vånd, mått (dla m.) I mm. 

Pris kr 4,85 , 
F6rg. s ilve r Pris kr 6 : 25 

M a n s e he tt kn a ppar 
av förg. alpacka med flyg. 
mörket infölIt I blå emalj 
Pris kr 5: 25 p.r par 

FLYGETS BEBEDSKAPSMABKE iDO 
och 1945 

Förgyllt t trevligt utförande. Milrken finnas 
tör alla fiygDottllJer med flottiljens nummer 
I UPPhöjda sHtror. Uppgiv vtlket Dottllj
märke som önskas. Pris endast kr. 1: 50. 
Representanter antagas vid varje fiygfiottl1j 
för försäljning av beredskapsmärket. Hö&, 
provisiOn! 

Ovanstående priser äro inel. omsättnings
skatt. 

Vår stora kalalog med lDO-lals artiklar för 
Dygintresserade sändes mot 80 öre i frimär
ken. 

N7 kataloJ' utkommen! 

Ord"" öv..,. 6 /or, pO'T'UJfritll 

AERO -T] ÄNST, Malmö 

I 



• 
s V E N S K F L Y G T J D N J N G Hr 3, 194:; 

o 

Med i medeltal 6 flygplan flög A/ B Björkvallsflyg under 

budgetåret 1941 /42 800.000 km., vilket matsvarar en 

flygsträcka av tjugo gånger jorden runt vid ekvatorn. 

AKTlEBOLlGEJ STOCKHOLM 


