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Ko."p."al 222 
(Ja."lsson 

Korpral 222 Carlsson är dagens man, 
skriver A B på ledande plats. Han har vi

sat ett utomordentligt prov på beslutsam, 
hjältemodig handlingskraft vid den "mark
organisation" I som kan bli nödvändig vid 
ett plötsligt flyghaveri. Efter en stört
ningsolycka har han under dödlig fara 
räddat två svenska flygare ur spillrorna 
aven brinnande bombmaskin. En man i 
ledet har fått en medalj - den är sällsynt 
väl motiverad och hamnat" på ett tappert 
bröst. 

Katastrofen inträffade under en höst
kväll i fjol, då ett tungt bombplan från 
Västmanlands flygflottilj startade för öv
ningar under mörker men störtade strax 
efter uppstigningen från 50 meters höjd. 
Det föreligger blott en militärt lapidarisk 
redogörelse för händelsen, men i sin tek
niskt exakta verklighetsskildring är den 
vältalig nog för att ge en skakande bild av 
en av episoderna i krigets tid. Vid ned
slaget bröts flygplanet sönder i flera de
lar, föraren kastades ur flygkroppen åt den 
ena sidan och blev liggande med en fot 
svårt skadad, flottiljchefen kastades åt den 
andra s idan och blev, svårt skadad, fast-
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klämd mot marken under ena motorgondo
len, flygskytten blev omskakad men kun
de lämna planet - korpral Carlsson kunde 
med skadat knä också ta sig ur planet. 

Det var denne man som övervann choc
ken, orienterade sig på katastrofplatsen i 
höstmörkret och satte i gång med rädd
ningsarbetet. Han fann föraren och lyc
kades släpa undan denne så han kom på 
betryggande avstånd från planet - kort 
därefter exploderade vingtanken på samma 
sida. Därpå försökte korpral Carlsson 
hjälpa flottiljchefen, frigöra honom ur 
hans fruktansvärda belägenhet, men rädd
ningen kunde utföras först efter det att 
korpralen uppsökt rIygskytten och fått den
ne att medverka. Det bran n i planet, och 
kort efter att flottiljchefen bragts i säker
het exploderade den andra vingtanken. 

Det är inte bara flygets män som vilja 
trycka räddarens och hans medhjälpares 
hand. Korpral 222 skall veta att han är 
föremål för hela folkets uppmärksamhet 
och tack. 

Sommarens Ållebergsinstruktörer. 
Instruktörer på Ålleberg bli i sommar 

för A- och B-kurser Birger Nilsson från 
Halmstad, för C-kurser Bengt Häggström, 
Stockholm, och föl' n-kurser Stig Troive, 
Västerås. Ä ven Stig Fägerblad kommer 
att i mån av tid leda bl. u. D-kurserna. 

Norrköpings Flygklubb, 
som förvärvat det första i Sverige byggda 
tvåsitsiga Kranichplanet, inbjuder sina 
medlemmar och övriga till KSAK anslutna 
klubbar att deltaga i sommarens utbild
ningskul'ser i glid- och segelflygning i Norr
köping genom ett prospekt som till utvalda 
prenumeranter följer som bilaga med det
ta nummer av SVENSK FLYGTIDNING. 
Klubben har f. n. 4 glidplan och 3 segel
plan, och som heltidsanställd instruktör 
har förvärvats den kände segelflygaren 
folkskollärare Johan Blomberg, mera känd 
under benämningen "Bol1näs-Johan". 

Ännu ha vi e tt begränsal anlal 

Cub, 50 hk, i lager. Omgående 

leverans. Begär offe r/. 
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Vad är delta för flygplan? 

Silhuetten i aprilnuml'ct föreställde det 
ryska jaktflygplanet MJG-.'1 . Vinnare ble
vo: 1) Vol. 29 Eriksson, Fältpost 80131/ 
2) J.'ollce Isaksson, Borlänge, 3) Tage Jo
ho,1lSson, Mal'iannelund. 

Svar på frågan härovan mottagas senast 
den 30 juni. Pris FT inbunden för 1942. 
Märk kuvertet "Silhuettät'linu". 

Glidflygdiplom nr 500 till malmöbo. 
KSAK meddelar att B-diplomet nr 500 

erövrats av Kai Sjöberg, 19-{n'ig studc
l'ande från Hindby, Malmö. Han tog ju
bileumsdiplomet vid Aeroklubbens i Skåne 
glid- och segelflyglikola på Bulltofta den 
2 maj. 

Totala antalet svenska glid- och segel
flygdiplom är nu uppe i 1.083 A- (därav 
78 st. tagna i år), 500 B- (27 i år) och 
186 C-diplom (10 i år). 

För medlemmarna i följande flygklub

bar ingår under 1943 prenumer,tion på 

SVENSK FLYGTIDNING i årsavgiften: 

Aeroklubben i Skåne 
Bjuvs ModellIlygklubb 
Borlänge-Domnarvets Flygklubb 
Eksjö Flygklubb 
Eskilstuna Flygklubb 
Eslövs Flygklubb 
Falköpings Flygklubb 
Falu Flygklubb 
Gävlebygdens Flygklubb 
Hammerdals Flygklubb 
Karlsborgs Flygklubb 
Karlstads SegelIlygklubb 
Lidköpings Flygklubb 
Linköpings FKs Segelflygsektion 
Luleå Flygklubb 
Malungs Flygklubb 
MFK "Kungsörnen", Hofors 
Orsa Flygklubb 
Skövde Flygklubb 
Stockholms Segelflygklubb 
SundsvalIs Flygsällskap 
Sunne Modell- & Segelilygklubb 
Trollhättans FKs Segelflyggrupp 
Varbergs Flygklubb 
Vänersborgs Flygklubb 
Västerbergslagens Flygklubb, Ludvika 
Västerås Flygklubb 
örebro Läns Automobil- & Flygklubb 

Följ dessas exempel, klubbprenumerera 
för 1943 på SVENSK FLYGTIDNING! 

l:l I:{ 
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Två Ilya svellska fly;'plantyper 
beundrades på Barkarby av trehundra( riksdagsmän 

D et är en stor dag i svenskt flygs histo-
ria, när två nya inhemska flygplanty

per kunna presenteras samtidigt. Detta 
var vad som hände på Barkarby den 20 
maj, då c:a 300 riksdagsmän, journalis
ter samt så gott som allt vad vårt flyg 
har av auktoriteter hade församlats vid 
F 8. Man och man emellan pekade flyg
vapnets folk på generallöjtnant N orden
skiöld och viskade: "Titta på . Chefen, vad 
han sel' belåten ut!" 

Belåten, ja, och stolt, det kunde man 
vara även som "menig" åskådare av upp
visningarna. 

Jaktflygplanet J 22. 
Något läckrare i stridsplan väg än det 

lilla vackra jaktflygplanet J 22 kan knap
past tänkas. En minutiöst genomförd 
strömlinjeform har rikligt belönats i strå
lande prestanda, som sägas göra J 22 till 
världens snabbaste jaktplan med den mo
torstyrkan. Ett tecken på frånvaron av 
onödigt luftmotstånd är att ingen väsande 
vissling höres vid t. ex. dykning, utan näs
tan endast motorljudet når fram till åskå
daren på marken. J 22 är en sällsynt tyst
låten maskin. Konstruktören, flygingenjör 
Bo Lundberg, har visat att svensk flygin
dustri numera står i höjd med utlandets. 
Detta kunde man visserligen på goda grun
der antaga redan förut med tanke på 
SAABs verksamhet men fick det ytterli
gare bekräftat vid demonstrationen på 
Barkarby. 

J 22:an flögs briljant av provflygaren 
löjtnant "Pajan" Salwen. som förvånade 
~xpertisen med att demonstrera en vänd
loarhet hos typen som man ej är van vid 
nos snabba jaktplan med hög vingbelast
rung. I fältmässighetens vinstkolumn kan 
även tacksamt noteras att J 22 är ett lätt
landat flygplan. 

J 22 har konstruerats inom flygförvalt
ningen under ledning av flygingenjör 
Lundberg. Tillverkningen försiggår enligt 
delvis nya metoder, då framställningen av 
de olika delarna har fördelats på en mängd 
skilda företag runt om i landet. 

Det var "infrysningen" av de i USA be
~täl1da jaktplanen som kom flygvapnet att 
snabbt besluta konstruktion och tillverk
,ung av ett inhemskt jaktplan. Flyging. 
Lundberg hemkallades från sin post som 
vArt flygvapens kontrollant vid Vultee Air
eraft i Californien och fick i uppdrag att 
~rojektel'a den nya typen i enlighet med 
av honom framlagda förslag bett'äffande 
byggnadssätt m. m. Metoden skulle bl. a. 
göra det möjligt att tillverka planet utan
för den egentliga flygindustrien, vilket dels 
komme att öka landets kapacitet i fråga 
om flygplantillverkning, dels skänkte ökad 
säkerhet ur luftskyddssynpunkt, förutsatt 
att varje detalj i flygplanet tillverkades på 
minst två ställen. 

Tillverkningen av J 22 har gått ovan
ligt snabbt. Före kriget brukade 5-6 år 
förflyta mellan konstruktionsarbetets 
igångsättande och serieleveransernas bör
~an, men flygförvaltningen har avverkat 
denna igångsättningstid på 2 1,2 år. Pre
stationen är så mycket förnämligare när 

Bombflyoplanet B 18. 

man betänker att samtidigt hela organisa
tionen måste byggas upp fl'ån början med 
i stort sett oskolad personal. 

Bombflygplanet B 18. 
En annan angenäm bekantskap under 

visningen på Barkarby var Svenska Aero
plan ABs nya bombplan B 18, som flögs 
av Stockholms-Tidningens guldmedaljör 
Eric Boberg. Vad som mest frapperade 
vid första anblicken av planet på marken 
var den ringa vingytan, vilken sedan un
der flygning sågs motsvaras av hög ha!;;
tighet. Med de utomordentliga anlag ty
pen visade under flygningen vore det 
märkvärdigt om den ej t illhörde internatio
nell toppklass! 

B 18 är ett tvåmotorigt, medeltungt och 
mittvingat bombplan som säkert kan t..1.ga 
upp kampen med motsvarande utländska 
typer. Bland de mest karakteristiska kän-

• 

netecknen är den V-formade stabilisatorn 
med dubbla fenor-sidoroder, den lilJa ut
buktningen på framkroppens undersida 
samt förarens osymmetriskt placerade 
glaskabin till vänster på flygkroppens 
översida. Föl'aren sitter högt och har 
mycket god sikt åt alla håll. Kabinen 
samt öVl'iga viktiga delar äro skyddade 
med pansarplåt. FaUskärmsuthopp kunna 
ske både uppåt och nedåt genom snabbt 
lösbara huvar. Gummibåt och personski
dol' höra till utrustningen. 

B 18 :. flygkropp är byggd i fyra delar, 
nämligen nosen, framkroppen, rnellankrop
pen och baklo.'oppen. Landningsstället är 
indl'agbart liksom även sporrhjulet samt 
täckas med luckol' i infällt läge. Besätt
ningen utgöres av tre man, som placerats 
i en gemensam kabin för att kunna sam
arbeta i luften på bästa sätt. Beväpning-

(Forts. på sid. 6) 

Jaktflygplanet J 22. 
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s Ä K R A R E NÖDlANDNING 

DU"L4~DNI~G 

Elden fdn luftvärn eller 
lientliga flygplan kan skada 
ett krigsflygplans nerv- oeh 
muskelsystem - till exem
pel mekanismen för hjul
ställets in- oeh utfällning, 
motorns tändsystem, bränsle
eller smörj system. 
Har den sinnrika manöver
anordningen för II julstället 
träffats eller på annat säll 
råkat ur fmiklion, tvingas 
föraren alt landa med in
fällt hjulställ vid ankomsten 

till basflygplatsen - buk
landning. Han kan också av 
olika orsaker behöva landa 
ute i terrängen, exempelvis 

vid motorstörning. Han 
genomför då landningen 
fullt avsiktligt som buk

landning. En landning ute i 
terriingen innebär nämligen 
mindre risker om den ut
föres på delta sätt, än om 
den sker med utfällt hjul
ställ, ty flygplanet glider 
endast en kort sträcka och 
slår i regel icke runt. 
De svenskkonstruerade och 
svenskbyggda flygplan, som 
Aeroplanbolaget levererar 
till Flygvapnet tåla väl en 
buklandnings påfrestningar. 

De äro tillverkade med 
tanke på att ett krigsflyg
plan ieke blott skall vara 
militärt effektivt utan oekså 
erbjuda största möjliga flyg
säkerhet. 
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KSAKs årsmöte utan 
A ldrig förut i KSAKs historia har viii 

förekommit ett årsmöte som förlöpt sa 
snabbt och smärtfritt som lördagen den 22 
maj 1943 i KSAKs hus Malmskillnadsga
tan 27 i Stockholm. Inga invändningar, inga 
voteringsl', ja och amen till alla förslag. 
C:a 45 minuter tog det hela, och det dolde 
sig nästan en aning besvikelse hos de lo
kala flygklubbarnas representanter när de 
efter sista klubbslaget konstaterade att det 
var dessa l1arrnoniska och lugna tre kvart 
de åkt långt hemifrån föJ'. Men i l)jälva 
verket. det är så ett årsmöte skall gå till 
- allt skall vara så väl förberett att en
da:;t ett samfällt ja och ett klubbslag be
hövs för att avverka ett ärende pA ett års
möte. 

Prins Gustaf Adolf skötte ordförande
klubban. KSAKs styrelse omvaldes, och 
endast ett nyval gjordes, nämligen överste
löjtnant Ingemar Nygren, överste Lund
ströms efterträdare på Ljungbyhed. Ett 
för~lag till stadgeändring från verkställan
de utsKottet godkändes. Förslaget innebar 
att direktanslutna medlemmar i KSAK 
~kulle få utöva sin rösträtt genom befull
mäktigade ombud efter samma grunder 
som för de anslutna klubbarna. Emeller
tid fAr de ciirektanslutna medlemmarnas 
röstetal vid sammanträde inte uppgå till 
mer än hälften av representerade lokalklub
bars. Därmed torde rättvisa få anses va
ra skipad för de direkta medlemmarna. 

Västerås Flygklubb hade inkommit med 
ett förslag till ändring av bestämmelserna 

Två nya svenska 
(Forts. från sid. 4) 

en består av såväl fasta som rörliga auto
matvapen framåt- och bakåtriktade. In
strumentering och radioutrustning är gi
vetvis av yppersta slag. Planet kan myc
ket väl flygas med en motor stoppad. 
Bränsle- och oljetankar äro t!jälvtätande. 
Flygplanet har dykbromsar, som vjd nor
mal flygning äro infällda i vingen. Till 
utrustningen hör även en fullständig ka
merai nstallation. 

B 1& har ett elegant uppträdande i luf
ten, och både med och utan tanke på sat
sen att det ändamålsenliga är vackert kan 
man fastslå att Svenska Aeroplan AB 
med denna flygplan typ gjort ett storverk 
inom flygindustribranschen. 

En riktig flygdag 
blev det den dagen på Bal'karby, ty även 
många andra punkter förekommo på pro
grammet. Efter lunch j en av manskapets 
matsalar fingo l'iksdagsmännen göra en 
rundvandring och be~e flygfält, byggnader 
och flygplan. Sedan blev det bl. a. för
bandsflygning med J 9, avancerad flyg
ning med J 11 samt demonstration av de 
båda nya typerna. Som avslutning fällde 
en division B 5 :01' övningsbomber mot en 
järnvägsstation av attrapper, vilket följdes 
av kulsprutebcskjutning mot samma mål 
HV J 9 :or. Riksdagsmännen föreföllo im
ponerade av vad vårt flygvapen kan 
btadkomma. 

Avverkades på 45 min. 

Dagens man den 22 mai, janj. Eric Boberg. 
80m mo~tog Stockholms-Tidningens guld

medalj vid KSA K8 ltrsfe8~, 

tör besiktning av segelflygplan, Avsikten 
var att flygklubbaJ'nas årliga kostnader för 
periodisk efterbesiktning skulle nedbring
as, vilket kunde ske genom att påbjuda så
dan beSiktning en gång per år i stället för 
var sjätte mAnad, som nu är bestämt. I 
stället kunde man bestämma perlodiska 
mellanbesiktningar var tredje månad, ut
förda av godkänd byggledare inom resp. 
klubb. Förslaget skulle upptagas till när
mare behandling av KSAK, och luftfarts
inspektören skulle också för sin del söka 
finna en 1ösning Ilå problemet. 

Vid årsmötet utdelades följande för
tjänsttecken: KSAK!:! förtjänstmedalj i 
guld till överste Age Lundst'röm för gagne
rik verksamhet till privntflygningens from
ma, förtjänstmedaljen i si lver till ing. Ed
nmnd Sparmann för samma verksamhet, 
förtjänstplaketten i silver till civiling, N. 
W. HÖ"stlL<liu8, Borås, för förtjänstfull 
verksamhet till Borås Flygklubbs gagn 
samt förtjänstplaketten i brons till montör 
Karl b'inar Lindstedt föl' förtjänstfulJt ar
bete till gagn för örebro Läns Automobil
och Flygklubb. 

Luftfartsinspektörens vandringspris ha
de tilldelats Halmstads Flygklu.bb för 
framgångsrikaste verksamhet und.' år 
1942. KSAKs segelflygpokal, skänkt av 
greve Eric von Rosen, tilldelades för and
ra gången ing. Fred Nm"dholm, VästerAf:, 
som enligt reglerna för pokalen fÖl' alltid 
erövrat den, då hall uppnått summa 15 po
äng. Allebergspokalen, skänkt av dir. Os
vald A rnulf-Olsson, tilldelades kapten C. O. 
Hugosson föl' en uppnå.dd höjd av 1.275 m 
över losskopplingspu nkten med start och 
landning på Alleberg. Utdelningen skedde 
vid kvällens festlighet på Grand Hotel 
Royal. 

Vid Arsmi.tet utdelades silver-e-märket 
till de tio segelflygare som klarat proven 

SVENSK FLYGTIVNlNG 

diskussion 
under 1942, nitmiigen kapten Sven Ah
blom, Erik Pettersson, Västerås, Fred 
Nordholm, Västerås, Björn Andersson, 
Stockholm, Johan Blomberg, Bollnäs (nu 
NorrköpingL Eide H. Lindelöw, Eslöv, Gös
ta Tärnlund, Falköping, Stig Troive, Väs
terås, och Arne Gundersen, Södertälje. 
Posthumt utdelades silver-C:et till den för 
en tid sedan omkomne Lars-Erik Wetter
holm, vars minne vid årsmötet hyllades med 
en tyst minut. 

Ur KSAKs årsberättelse för 1942 kan 
anföras: 

Direkt anslutna medlemmar utgjorde 
den 31 dec. 4.009 st. A ntalet anslutna 
klubbar voro 88 st., uppdelade pA 58 hu
vudklubbat· och till dessa anslutna lokal
avdelningar med tillsammans i l'unt tal 
6.300 medlemmar. - Dir. Ahllm har för
utom sin omfattande donatorsverksamhet 
utlovat att utan kostnad för KSA K anskaf
fa en motorseglare, om detta låter-- ~ig göra 
under nuvarande förhAllanden. - KSAKs 
flygtombola 1942 gav ett netto på 76.000 
kr. N Agan tombola 1943 blir det inte. -
18 flygklubbar äro f. n. engagerade för 
målflygning. - KSAK äger nu 6 st. glid
plan SG-38, 8 st. övningssegclplan Grun.au 
Baby, 1 st. H-17, 3 st. högv. segelplan 
Olympia, 3 st. Weihe och en Krarucb. -
KSAK har försökt inköpa segelplantyper
na Mu 13 och Habicht för att verkställa 
jämförande prov men har hittills ej lyc
kats . - KassQomslutningen för 1942 var 
124.325 kr, och räkenskaperna balanserade 
med 696.108 kr. I räkenskaperna upptas 
Ållebergsfonden till 174.566 kr, segelflyg
fonden till 46.297 och modellflygfonden till 
3.586. Segelflyg!tögskolan på Ålleberg har 
dragit utgifter på 72.854. Mot denna se
nare utgift sUr pA inkomstsidan 41.788, 
varför KSAK fått täcka 31.066 kr ur till
gängliga fonder. 

På kvällen samlades mötesdeltagarna 
samt övriga spetsar i svenskt flyg till en 
synnerligen animerad festlighet på Grand 
Hotel Royal. Det högtidligaste ögonblicket 
var när provflygaren fanj. Eric Boberg ur 
prins Gustaf Adolf!:) hand fick mottaga 
Stockholms-Tidningens guldmedalj jämte 
1.000 kr. Även de förut nämnda pokaler
na utdelades av KSAKs höge ordförande 
under publikens jubel. I övrigt voro höjd
punkterna i festen när Ingrid Dardel dan
sade två utsökt vackra danser och när ma
dame de la Berg - utt!änd från den pågå
ende Djurgårdsmässan - sjöng solo. Stäm
ningen var den högs!...'! och musiken var god. 

Men mitt uppe i festglädjen funnos sä
kert många segelflygare vars SOl'gfrihet 
minskades av spänningen inför det kom
mande riksdagsbeslutet om understöd av 
privatflyget. Propositionen kommer under 
de närmaste dagarna att hehandlas av riks
dagen. Särskilt hyses bekymmer om ål
dersgränsen för stats premiens erhållande. 
KSAK anser att den bör kvarstå även för 
åldersgrupper över 20 år, detta med hän
syn till svårigheten att skaffa funktionä
rer i klubbarna. Skulle åldersgränsen sät
tas till 20 år torde det bli ytterst svårt att 
fä detta behov fyllt, vilket man får hoppas 
att riksdagen tar hänsyn till vid avgöran
det av frågan. 
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för verkligt krävande 

uppgifter • 
I moderna 

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

• PESCO vacuumpumpar för dl"ift av 
instrument, avisningsanläggninga,' etc. 
Kapacitet 570 l/mih. 

• PESCO bränslepumpal', ka pacitet 
2700 1/l1 vid ca 1 kg/ cm:! tryck. A v
loppstryck upp till 2 kg/ em2 • 

De vä rldsberii mda Pesco 1.recisionspumparna serietill

ve rkaa nu i Sverige i !5tor skala. Svensk yrkesskicklighet 

och ypperl igt mate rial ha bidragit till aU dc svenskbygg

da Pesco-pumparna i alla avseenden äro fullt jäms tällda 

!i ina berömda förebilde r. l dag arbeta Pesco-pumpnr i 

SYSTEM PAULIN AB 
Kungsgatan 33 • Stockholm • Tel. 214303, 119545 

konstruktioner ... 

-. 

svenskbyggda flygplan i Flygvapnets tjänst - ett gott 

betyg för den höga kvaHtet och den minutiösa precision, 

som utmärka Pesco-pumparna. Ring S ystem Paulin A B 

i Stockholm, te lefoner 21 4303 eller 11 9545, och kon· 

~~lUltera deras pumpexperter om Pel;co precis ionspumpar. 

• AB TÖNSETH & (O 
Stockholm inv. Bromma Flygplats. Tel. namnanrop 
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Tysk syn på 

DE ENGELSKA LUFTANGREPPEN 
Det har alltid varit en styrka hos den 

brittiska krigföringen alt låta de mili

tära operationerna åtföljas aven stort 
upplagd propaganda. Därför är det inte 
att undra på att man gjort Clitigt bruk av 
denna metod under det nuvarande luftkri
get mot den europeiska kontinenten. Re
sultaten av RAFs förment förintande 

, bombangrepp, dess luftscgrul' med egna 
förment betydelselösa förluster återfinnas 
också för det mesta mer eller mindre skick
ligt formulerade i de neutrala ländernas 
dagspress, varvid genom ofta förekomman
de upprepningar av ett och samma angrepp 
ges ett intryck av återkommande fram
gångar. Det lönar sig därför att här kom
ma med några nyktra fakta och i dessas 
ljus betrakta de engelska luftangreppens 
resultat. 

Frånsett de obetydliga störningsangrep
pen med 3-5 flygplan, som i allmänhet 
gjorts först och främst för spaning, kom
mer man fram till at.t under månaderna 
januari-april (alltså 120 dagal' och lika 
mAnga nätter) från RAFs sida företagits 
38 större dagangrepp, därav 8 på det tyska 

riksområdet, och 53 nattangrepp, därav 4 
mot riksområdet. Anmärkningsvärt är här
vid att dagsangreppens "täthet" uppnått 
endast 32 % fastän väderlekssituationen 
praktiskt taget dagligen tillåtit angrepp. 
Vädret hal' ingalunda varit huvudhindret 
för de insWllda angla-amerikanska angrep
pen, utan det är den kännbara åderlåtning
en av materiel och personal som förorsa
kats av tyska dag- och natt jaktplan, tyska 
luftvärnskanoner samt olyckshändelser som 
tvingat de allierade till inskränkning av 
luftkrigföringen. De åsyftade resultaten 
stå icke i något förhållande till insatsför
lusterna, då verkliga storangrepp i stil med 
dem, som företagas frlln tysk sida under 
1941 med åtskilliga hundratals flygplan 
samtidigt mot ett enda mål, endast fÖl'e
kommit från RAF i enstaka fall och i mindre 
omfattning samt utan nämnvärd framgång. 

Förlusterna bland civi lbefolkningen ha 
visserligen varit stora och smärtsamma 
men ha ingalunda verkat förlamande 
utan snarare stärkande och sammansvet
sande. Huvudmålet för engelsmännens 
operativa luftkrig - Cörlamning eller f ull

ständig förstöring av 
motståndarens rust
ningsindustri - har 
ej uppnåtts, då de 
uppståndna lokala 
skadorna snabbt kun
nat reparCl'as anting
en utan att inkräkta 
på driften eHer ge
nom tillfälliga uppe
håll i produktionen, 

Trots den engelska 
'lnon-stop-offensiven" 
aroeta de tyska u
båts varven med dag
ligt märkbar fram
gång, pl'oduktionsap
paraten är full 
gång överallt, och 
strömmen a v tyska 
vapen växer ständigt. 
Industrifronten har 
en segertillförsikt 
som inte låter kuva 
sig av förstörda verk
städer och hem. Ald
rig avviker man en 
millimeter från upp
giften : att smida allt 
flera och bättre va
pen för den tyska 
krigsmakten. 

Observator. 

SVENSK FLYGTIDNING 

I Engelsk syn på 1 
"TANKSMÄLLAN" 

A r 191!l monterade:.. en kanon för första 
gången i ett flygplan, ett Short-hydro

plan med Skjutande propeller. Det var en 
Vickers "enochenhalvpundare" som sattes i 
nosen på planet, och det berättas att vid 
pl'ovskjutningen rekylen från det stumt 
monterade vapnet var så starkt att planet, 
när skottet avfyrades, stannade j luften 
och fön ett par hundra meter, Mr. Camden 
Pratt, konstruktör av planet, fick därpå 
lösa helt nya problem, nämligen att så 
fullständigt som möjligt absorbera den 
oerhört kraftiga rekylen. Det uppstår i 
viss mån fortfarande svårigheter när man 
skall montera relativt grovkalibriga vapen 
i små flygplan . 

Nu har emellertid vapentekniken gått 
avsevärt framåt, och vi måste förvånas in
för effektiviteten hos t. ex. "tanksmällan" 
(tank-buster) Hurricane med 37 mm kanon. 
Brittiska krigskommunikeer meddela att 
Distinguished Flying Cross tilldelats sju 
Hurricaneförare som fällt sammanlagt 40 
fientliga tanks samt många stridsvagnar 
av alla slag. 

Förutom de antydda flygtekniska proble
men uppstå även taktiska, nämligen hur 
en sådan "tanksmälIa" skall uppträda vid 
anfall mot sitt mAl. Största svårigheten 
ligger i att kunna behåna det snabba pla
net så länge i skjutläge att effektiv eld kan 
avges i nära 600 km hastighet. Föraren 
måste vara kvick i nyporna och ögonen, På 
3 aek tillryggalägger han nämligen c:a 400 
m, och under denna tid hinner han - om 
kanonen normalt spottar ut 100 skott per 
min - släppa iväg endast 5 skott mot sin 
tjockhudade motståndare. För all del, 5 
st. 37 mm projektiler förorsaka stora ska
dor om de träffa de sårbara punkterna hos 
en tank, men "konservbrytarpiloten" skulle 
inte ha något emot att hinna sätta in åt
skilligt.. flel'a stötar för att bli mera säker 
på sin sak. 

Engelsmännen visa intressanta siffror 
om slagkraften hos bl. a. de grovkalibriga 
projektilerna. En 20 mm kanonkula ut
vecklar samma kraft .\jorn t, ex. en järn
vägsvagn på 5 ton vid en fart av 16 
km/tim, och mot!-ivarande hastighetssiffra 
för en 37 mm projektil blir samma järn
vägsvagn i 65 km/tim. 

PA detta omrAde äger RAF de mest 
fruktansvärda vapen och det kommer så 
småningom ännu bättre saker från fabri
kerna i Storbritannien. P. M. 

Segelflygning Västerås---NorrHilje. 
Fanjunkare Gösta Magnusson har i ett 

segelflygplan flugit från Västerås till trak· 
ten av Norrtälje, en sträcka på 12 mil. 
Flygningen tol'de vara den längsta som 
gjorts i Mellansverige och den näst läng
sta i vårt land. Färden tog 2 tim 10 min 
och högsta f lyghöjden var 1.700 m. 

Har Ni skänkt Ert bidrag 
till KSAKs Gimoinsamling? 

POSTGIROKONTOT .liR 193430 
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Fl ig ht Li eutenant: 

Vi går fienden • In 
o PQ livet J 

Jaktflygkonstens tillämpning v i d strid 

JAKTPLAN MOT BOMBP LAN. 

När kriget bröt ut 1939 värdesattes jakt-
flyget på flertalet håll lägre som krigs

instrument än bombflyget. Polen-kriget i 
september samma år tycktes ge denna åsikt 
rätt - tyskt bombflyg "förintade på kort 
tid Polens heja flyg. jakt, spaning och bomb, 
genom skickligt ledd, effektivt utförd flyg
basbekämprung. Denna gynnades påtagligt 
av kvantitativ och kvalitativ överlägsenhet 
å tysk sida. Det polska jaktvapnet fick 
tillsynes intet att säga till om. 1940 på hös
ten, när "slaget om England" skulle för
bereda invasionen på de brittiska öarna, 
blev resultatet ett annat. Den stort upplag
da och kraftigt utförda ~ka bomboffensi
ven strandade då på det ännu numerärt få
taliga engelska jaktflygets tappra och 
skikliga motstånd. Jaktvapnets värde i 
försvaret blev klart ådagalagt, frågan om 
huruvida bombflyg eller jaktflyg betydde 
mest hade temporärt fått ett svar, som.på 
allt flera håll ledde ti1l en omvärdering av 
uppfattningarna från krigets begynnelse. 
Jaktflygets "l'enässa,ns", dess pånyttfödelse, 
blev ett faktum. 

Utvecklingen sedan 1940 har dock tyd ligt 
visat, att något ensidigt framhävande av 
det ena eller andra "fJygslaget" på övrigas 
bekostnad är oberättigat. Såväl bomb som 
jakt har fortfarande sin oförminskade be
tydelse, som bärare av luftkrigets två stra
tegiska huvudformer, offensiv såväl som 
defensiv till lufts_ 

På lufttaktikens område finns emellertid 
ett par frågor, som ständigt intresserar så
väl fackmän som andra. Den första frågan 
är denna: 

Skall bombplanet konstrueras och byggas 
som ett stort, extratungt flygplan med 
många motorer, i stAnd att medföra jätte
stora laster, men i följd härav långsamt 
och svårmanövrerat, eller skall det läggas 
upp som ett litet och lätt, snabbt, väl ma
növrerande plan, tagande mindre last och 
bemannat med en, högst två man'! 

Den andra frågan är: Hur skall jaktpla
net, luftens IlDavid", bära sig åt för att i 
luftstrid på säkraste och tillika verksam
maste sätt komma inpå det större och tyng
le bombplanet, luftens "Goliat"? 

Bombplanteknikens utvecklingstendenser 
pekar på försök att lösa det första av pro
blemen efter modeUen "både och", 8åväl 
extra tunga mångmotoriga som mindre och 
extrasnabba bombplan. Det räcker att näm
na namnen "Stirling" och "Mosquito", var 
i sitt slag fullödiga representanter för de 
två utvecklingslinjerna. 

Det andra problemet, hur jaktflyget i 
luftstrid mot bombplan bäst skall göra sin 

offensiva beväpning gällande, hal' funnit en 
skildrare i signaturen "Flight Lieutenant", 
vilket framlagt sin syn på frågan i den 
engelf.ka facktjdskriften "Aeronautics". 

Det följande utgör en sammanfattning 
av IlFlight Lieutenants" synpunkter, där 
så erfordras belysta av senare erfarenheter 
från annat håll, Il den tekniska såväl som 
den taktiska sidan . Innan vi här fattar 
ståndpunkt till "F. L :s" tes : "Ju sna.bbare 
dess bättre, ju större dess säm're", låter vi 
hans argument om inflygningens konst (The 
Tactics of Approach) tala för sig själva. 
Inom parentes måste förutskickas, att den 
fJygtaktiska svenska facktermen "inflyg
ning" här och i fortsättningen icke har nå
got som helst att göra med "inflygning av 
flygplan" (prov- och försöksflygning), Or
det avser här nedan lconsten att komm.a fi
enden in på livet, att närma sig honom in 
på effektivt eldavstånd, d. v. s. det skede 
av luftstriden, som närmast föregår och 
stundom så gott som sammanfaller med 
jaktens eldöppnande. 

Det nu pågående andra världskriget har 
medfört det första stora tillfället att prö
va luftkrigets teorier i praktiken. "För
sökskrigen" i Abessinien och Spanien ledde 
ju redan de till vissa rön, men dessa var på 
intet sätt jämförbara med de i det nu på
gående kr iget mellan stormakter erhållna. 

En av de frågor, som mest sysselsatt ex
per tisen, var spörsmålet hur luftstriden 

Km/ t i m 
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B i l d d i a g r a m 1: Jaktplanens re8pekt.i
ve bombplanens maximihastigheter under 
åren 1920-1950. Den ndre heldrag'na kur
van upptar genQm.snittS"Vä'rden för tunga 
bombplan, den övre {ör jaktplan. Den strec
kade, översta kU1'van (med pilen) visar en 
önskad utveckling av jaktflyghastigheten, 
för att denna flygplankategori skall beMlla 
sin nuvarande överlägsenhet i hastighet 

även kommande dr. 

jaktplan 1not bombplan skulle gestalta sig 
Nu börjar man få den saken klar för sig 
Enligt F. L. pekar erfarenheterna snarasl 

därpå, att "David", det lätta. jaktplanet, vi 
sat sig klart överlägsen "Goliat", det tungl 
bombplanet. överlägsna flygplanprestandl 
- hastighet, stigförmåga och vändbarhe' 
- i förening med stark, frontal anfallsbe 
väpning, tenderar till att ge jaktplanet kIal 
överlägsenhet i strid mot tunga bombplan 

Luftstridens taktiska problem är emeller 
tid så många och så invecklade, att man böl 
akta sig föl' att dra alltför långt gående 
måhända förhastade slutsatser. Man bör 
stället granska var sak för sig. Om mal 
då först ser på fallet ett enda jaktplan mo' 
ett enda bombplan finner man, att här fö 
l'eligger två motståndare av helt olikarta! 
konstruktion, med skiljaktiga prestanda ocl 
grundväsentligt olika beväpning och eld 
kraft. De är varandras naturliga fiende..: 
ty fastän jaktplan också användes för stril 
mot jaktplan är dess främsta uppgift at 
bekämpa bombplan. J a, när strid jakt mo 
jakt förekommer kan den betraktas som el 
upptakt, ett förspel, ett röjande av väg pl 
luftens vida stridsarena för de tyngre oc] 
långsammare bombplanen. 

Men - även en begränsning av proble 
met till enbart sh'·id jakt mot bomb ger e 
tillräckligt snäv ram. Det finns miljone 
sätt på vilka de två flygslagen kan strid: 
mot varandra. Man mAste begränsa frå 
gan att gälla själva inflygninge.n, det ske 
de av striden då jaktplanet närmar sig mot 
ståndaren på verksamt eldavstånd, 

Kärnpunkter vid strid jakt mot bom) 

4 kärnpunkter måste skärskådas: 

1: olikheterna i prestanda; 

2: skillnaden i beväpning och eldkraft; 

9: olika grad av manöverduglighet; 

4: det håll (den riktning), varifrån infln 
ningen skall utföras. 

V åra kurvor på bilddiagram 1 åskådlig 
gör skillnaden mellan bomb och jakt i ha~ 
tighetshänseende. De grundar sig på gE 
nomsnittsvärden från en följd av år. Ma 
ser, att jaktplanet alltid haft en viss övel 
lägsenhet i hastighet över samtida boml 
plan samt att den meningsriktnjng, som vi 
bygga "bombplan snabba som jaktplan", E 
har stora utsikter att lyckas. Bortsett frå 
rena specialtyper kan det tas som själ, 
klart, att jaktplanet alltid skall förbli ål 
ski1ligt snabbare än bombplanet. 

Nu sägs det visserligen ofta, att ehur 
bombplanet alltid skall förbli långsarnm! 
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re än jaktplanet skall det dock ej bli så 
mycket långsammare, att jaktplanet alltid 
skall kunna bibehålla sin överlägsenhet i 
hastighet under luftstrid. Teorin ifråga 
bygger på, att det procentuella hMtigheta
överskottet hos jaktplanen minskats sedan 
1914-1918 års krig. Jaktflygets hastighet 
nu är kanske 100 il 150 km/ tim mer än 
bombflygets, dess procentuella överlägsen
het i hastighet är dock väsentligt mindre 
än hos exempelvis jaktplanen "Fokker D 
VII" och "S. E. 5A" från t918, jämförda 
med dåtidens bombplan. 

Denna argumentering är dock helt vilse
ledande. Procentuell överlägsenhet är nå
got konstlat, ja, overkligt. Så länge ett 
jaktplan har en faktisk överlägsenhet i has
tighet, 80m kan uttryckas i kmj tim, räcker 
detta till för att ge just det j.kYllanet för
steg i luftstrid. Vore hastighetsskillnaden 
jakt-bomb blott några få, säg ett par 
km/ tim är det ju klart, att jaktplanets över
tag vore tämligen ringa. Men då det fak
tiskt rör sig om fartskillnader på 60-tal 
km/ tim, kanske 100-tal till jaktens favör, 
är uppenbart, att jakten här har en strids
taktisk fördel. I fortsuttningen l'liknas 
också med, att jaktplanets hastighetsmargi
nal är klar. Denna åsikt stödes av det 
verkliga tekniska läget hos alla de krigfö
l'ande. 

Sedan gäller det frågan om eldlcraften. 
Såväl jaktplan som bombplan kan medföra 
samma antal vapen. Det finns jaktplan med 
8 pjäser så väl som bombplan med samma 
antal (1943 är antalet vapen å vissa jakt
plan och å vissa bombplan t. o. ro. högre. 
- Ref. anm.). Det är visserligen så, att det 
finns fler jaktplantyper med 8 vapen än 
det finns bombplantyper med lika många. 
Men det skall alltid vara möjligt att förse 
ett större bombplan med åtminstone samma 
antal vapen som ett jämförligt, ehuru myc
ket mindre jaktplan. Det väsentliga i frå
gan är dock, att dessa vapen måste placc
""-' på olika ställen i bombplanets flygkropp 
- någon eldsamling från alla vapnen sam
tidigt i en enda riktning är ej möjlig. 

Detta är kärnpunkten, som man måste 
hålJa fast vid under all diskussion om flyg
plans eldkraft. Jaktplanet har alla sina 
vapen koncentrerade åt ett håll, framåt, i 
anfallsriktningen, längs en enda siktlinje. 
Bombplanet åter har sin beväpning ut
Rpridd, arbetande med tre eller fyra o1ika 
siktlinjer. 8-12 vapen i ett jaktplan bety
der eld från S--12 vapen åt ett enda håll, 
det viktigaste, till anfall rakt på målet. 
S--12 vapen i ett bombplan Ater betyder 
vanligen eld från 2--4 vapen i en och sam
ma riktning- till avvärjande försvar. 

II 

Anfallande plan Eldkraft ansar3kydd KUyta 

tt ~ u m Kop- torn 
Ksp . 

B i l d d i a g r a m f: Grafisk frarnstäUninu av några faktorer, 80m. påverkar jakt
plans resp. bo:mbplans inbördcs styrkeförhållande i luftstrid. Jaktplanet har i regel 
bättre skydd (pansar, motor) än bombplanet, dd det !lör sin inflygning till anfaU. 
Det erbjuder också 'mindre målyta. Bombplanet har på senare år erhåUit bättre skydd 
(pan.sar, 8jälvtiitandc tankar m. m.) än tillförne, jU8t på g1-Und a jaktplanets större 

eldkraft. 

När VI ar inne på frågan om eldkraft 
måste vi också skärskåda en annan därmed 
sammanhängande - jaktens resp. bombens 
eget skydd (bepansring o. d.). När jakt
föraren flyger fienden in på livet är han 
skyddad frA n eld framifrån av sin motor. 
Denna skyddar praktiskt taget hela hans 
kropp, undantagandes huvudets översta del, 
hjässan. Den täcker även för flygkroppen 
och de däri befintliga bränsletankarna. Un
der inflygningen är jaktföraren praktiskt 
taget skyddad för beskjutning framifrån -
åtminstone för eld frAn kulsprutor av nor
mal kaliber. Om han också är skyddad för 
eld från automatkanoner är ännu oklart -
det sannolika är, att så ej är förhållandet. 
Jaktplanen förses därför i en del nya ty
per med pansarskydd framför föraren. 

F. L. har gjort i ordning ett bilddiagra.m 
nr ~, som i Ö1J1"e radens skisser Askådliggör 
den vanligaste relationen mella.n eldkraft, 
8kydd och mdlyta vid ett 1-sitsigt jaktplans 
anfall mot ett flersitsigt, tungt bombplan, 
samt i undrc radens skisser belyser ett fler
sitsigt, tungt bombplans motsvarande fakto
rer vid försvar mot anfallande jaktplan. 

J nktflygarcn har härvid ett stort mAl för 
sin eld. Detta utgöres ej blott av bomb
planets förare utan även nv bombplanets 
övriga besättning samt av bränsletankarna 
i vingen. Det råder inte minsta tvekan om, 
att jaktföraren under inflygningen har för
delarna aven överlägsen eldkraft, väsent
ligt bättre skydd och ett oerhört mycket 

"lättåtkomligare" mål. Det är därför svårt 
att förstå, hur under fredens dagar så 
många författare kunde förfäkta åsikten, 
att bombplanet tack vare förbättrade prest
anda. skulle ha "utklassat" jaktplanet. 
Krigserfarenheterna torde vid detta laget 
klart ha bevisat motsatsen och lär kanske 
komma att göra det ännu mer, vad tiden 
lider. -

Och se'n manöverförmågan -

Den tredje av de inledningsvis berörda 
kärnpunkterna vid strid jakt mot bomb 
skall nu betraktas närmare - den olika 
graden av manöverförmåga. Jaktplanet 
äger minst lika god manöverförmåga som 
bombplanet, så länge båda flyger med sam
ma hastighet. Men det är därför icke sä
kert, att jaktplanet kan manövrera lika 
snabbt som bombplanet, om och när dess 
flyghastighet är avsevärt större än detta 
plans. Rätta förhållandet är närmast det, 
att flyghastigheterna nu börjat nA. så hö
ga värden, att de nedsätter rnanövcrförmå
gan i viss grad. Det långsammare flygan
rle bombplanet kan därför i regel svänga un
dan fortare än det anfallande, snabbare 
jaktplanet hinner följa. Denna fråga hän
för sig emellertid mer till luftstridens se
nare skeden, ej så mycket till själva inflyg
ningstaktiken och lämnas därför här tills
vidare åsido. 

(Forts. i nästs nr.) 
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N i e Morane : 

Lnftkri&,skrUnika ~ 
"" 

A vgörandet i kant.pen 01n Tunisien kom 
förr än väntat. Det blev främst den 

lO-faldiga allierade överlägsenheten till 
lufts som till sist kom vågskålen att slå 
över till John Bulls och Onkel Jonatans 
fördel. Med insats nv bomb- och jaktflyg 
av alla slag, bombjaktflyg och pansarvärns
flyg i aldrig sinande ström mot axelns se
dan El Alameinreträtten ständigt uttunna
de, med svårighet underhAllna Afrikastyr
kor drevs dessa tillbaka till Tunisiens nord
östra hörn. Uppgifter om försök att vän
da malströmmens riktning sak'nas förvisso 
icke. Axclflyget gjorde sitt till gränsen av 
det möjliga. Underlägsenhet i numerär, 
teknik och basering blev till sist utslags
givande. Medelhavets södra strand är ur 
spel som axelmaktstillgång - för alltid 
eller blott tillsvidare? Den omedelbara kon
sekvensen av Tunisienslaget är främst, att 
stora mängder allierat flyg lösgjorts för 
användning på annat håll. Allierade kon
vojer kan med större säkerhet än för ett 
par månader sedan pröva sin lycka längs 
Medelhavets södra färdvägar. Slaget om 
axelns sydfront kan börja. 

Närmast till hands som "målterräng" 
för en flygoffensiv är då Italien, om också 
Rumänien och dess oljefält kan tänkas ut
öva viss dragning på flygmarskalksfirman 
Tedder & Co. Bakre baser blir i så fall 
Tunisien rcspcktive Cyrenaika. Anflyg
ning::ivägarnas längd - omkring 1.500 km 
- gör emellertid ett främrc basoml'åde 
trängande nödvändigt. De stora medel
havsöarna Rhodo8, Kreta, Sicilien, Sm'di
'n.ie~ och Korsika råkar därmed in i den 
omedelbara farozonen. Det finns gott om 
flygplatser där, och de är alla väl försva
rade. Men - som tyskarnas Kretainvasion 
från luften 1941 visade - f(jr ett fullvär
digt flyg finnes numera inga omöjligheter. 
Detta främre basområde kan falla i de 
allierades händer, helt eller delvis. 

• 

Hammarslagen från luften mot "fäst
ningen Europa" faller under tiden tätt. 
Dortmund, DuisbuJ'g, Bremen, Emden, Wil
helmshafen, se där blott några få namn ur 
mållistan. Anfall där 1.000 och 1.500 ton 
bomber fälles per anfall är snart regel 
mer än undantag - medlet, varigenom 
Tysklands krigsindustri skall bringas ur 
funktion och dess östfront bringas att vack
la, Stalin et consortes till behag. Uteblir 
en verksam tysk motoffensiv till lufts, 
lands och sjöss och därvid främst t ill Jufts 
har målet för bombkriget mot Tyskland 
redan nåtts. Kommer likväl en sådan mot
offensiv i år och därtill en framgångsrik 
sådan, har däremot den hittillsvarande 
angliska flyginsatsen trots allt icke varit 
effektiv nog, sedd genom "allierade" glas
ögon. Måhända föreligger ett preliminärt 
~val' i frågan redan när detta läses. 

I jämförelse med England-Amerikafly
gets tryck på Tysklands hemmafront synes 
Luftwaffes i väster mot England tills dato 
obetydligt. Anfall i bindande och störan
de syfte förekommer dock, vanligen mot 
föl' livsmedelsiilIföl'~eln viktiga hamnstä
der o. d. De får härvid främst ses som 
ett led i "slaget om Atlanten". Någon 
upptakt till ett nytt ";;;lag om England" i 
stil med 1940-1941 fÖI't:ligger ej. Benäm
ningen ":mabbanfall" (tip-and-run raids) 
säger en hel del om taktiken i den j ust nu 
praktiserade bombverksamheten mot ön 
Englands kust. 

PÖ, ij8tf1'ont('J~ råder ännu den 15 maj 
lugnet före stormen. Ömsesidig kraftsam
ling tycks där vara lösen för båda sidor 
om också tidvis rätt så livlig luftstridsverk
samhet inrapporterats - särskilt från Ku
ban. Om man emellertid betänker, att 1942 
års tyska storoffcnsiv i öster ej utlöstes på 
allvar förrän i juni samt - att läget 
på axelns sydfront i år är ett helt annat 
och för axelns krigföring mera kritiskt än 

Betald annonsplats 
av firma intresserad för 

flygets papularisering 

ach SVENSK FL YG

TI D N I N G s f ramgång . 

• 

1942 - bör det skenbara lugnet i öst vara 
förklarligt nog. MAhända vill axeUedning
en också se lä&,et på Europafronterna i sa
del' och väster klarna något, innan något 
större företag till lufts och lands igång
sätts i öst. Från "Fiihrerhauptquartierll 

brukar stridsavsiktcrna i regel ej affische
ras på förhand. Murrnanbanan, Svir- och 
Leningradfrollterna har emellertid från 
ryskt håll allt oftare nämnts i samband mPd 
luft.<;trider, där emellertid finskt flyg no
terat de flesta harngånffarna. 

Läget i stort pli luftfronterna just nu 
motiverar emellertid återhållsamhet i prog
nosen och det vore förhastat tro, atj: den tu
nisiska segern i luften medfört krigsavgö
randet. 

16.5.1943. 

Eli av luftkrigets 
l 

l ' 
vapen 

En 20 mm. Akan-
granat använd av 
kanonbeväpnade 
flygplan. 
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2) Tänd8tift 

J) Säkring 
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6) Sprängladdning 
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8 spdrLjusladdning 
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9 ning 
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ID ning 
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N A F precisionstillvel'kade flyginstl"Ument ger 
blindflygaren ökad säkerhet genom absolut tillför
litliga mätningar. 

NAF Hastighetsmätare Ha 5 användes som navigationshastig
hetsmätare och val"Uing för "stallgränsen". 

NAF Variometer Vm har patenterad säkerhetsanordning för 
membransprängning . 

NAl<' Girindikator Gi 3 utvisar f lygplanets girningsrörelser 
med absolut noggrannhet. 

NAF 
Hastighets
mätare. 

NA~' 

Variometer. 

NAP 
Girindikalor. 

AKTiEBOLAGET NORDISKA ARMATUR FABRIKERNA 
STOCKHOLM . GöTEBORG . LINKöPING. MALMö. SUNDSVALL 



SVENSK FLYGTIDNING 

KRIGSFL YGAR-ESS 
Finl a nd: 

Flygmästare IImari Juulilainen 

D en 28-årige flygmästaren Ilmari Juuti-
lainen, riddare av Mannerheimkorset, 

är den för närvarande framgångsrikaste 
finske jaktflygaren. Redan som pojke bör
jade han intressera sig för f lygning. I 
Sordavalas utkanter följde han dagarna i 
ända med förtjusning livet vjd en marin
flygbas. Hans intresse stegrades ytterli
gare när han som present av sin äldre bror 
fick Richthofens bok om den röda eskadern. 
DA han var för ung för praktiska f lyg
övningar började han bygga modellflyg
plan, som på den tiden voro mycket säll
synta i Finland. Sin värnplikt gjorde han 
självfallet vid luftstridskrafterna. 1934 av
lade han llinternationell A-klassexamen" i 
bröderna Karhumäkis skola för civilflyga
re. Sedan följde cn förarkurs för under
officerare i reserven och slutligen en egent
lig förarkurs, ur vilken JuutiIainen utgick 
som bäste elev. Efter att någon tid ha 
tjänstgjort i en spaningsdivision flyttades 
han i mars 1939 till den jaktdivision där 
han nu tjänstgör som bäst. 

Vinterkriget blev en hård och prövande 
tid för JuutiJainen. Han kunde notera två 
nedskjutna flygplan och deltog i talrika 
luftstrider. När ryssarna försökte ta sig 
över Viborgska viken samverkade Juutilai
nen med de finska marktrupperna - ett 
oerhört riskfyllt värv. 

Men det är först under det nu pågående 
kriget som flygmästare Juutilainens med
födda flygarbegåvning kommit till sin 
fulla rätt. Han har utkämpat den ena se
gerrika luftstriden efter den andra, och än
nu så länge har han inga kulhål i sin ma
skin. Ända upp till tre maskiner har han 
fällt under en och samma drabbning. Mot
ståndarna ha varit både skickliga och mind
re skickliga flygare på både bombplan och 
- framför allt - jaktplan. "Vinstkontot" 
har stadigt ökat och uppgick den 25 no
vember 1942 till 36 fällda plan. Ofta har 
han med sina kamrater letat rätt på fient
liga plan i närheten a v dera8 ba8er. Han 
har gjort sitt bästa i de få stora luftstri
derna över den finska fronten under det 
nu pågående kriget. I dessa luftstrider 

har fienden alltid varit numerärt överläg
sen. 

Några gånger har flygmästare Juutilai
nen varit nära ntt själv råka illa ut men 
har alltid som den snabbare och kallblodi
gare dragit det längsta strået. DA han j 
höstas eskorterade ett bombplan gifk ett 
fientligt MIG-jaktplan till attack. J uuti
lainen fördrev det men märkte plötsligt att 
fienden befann sig bakom honom i ett 
utomordentligt skjutläge. Det blev en vild 
jakt. Genom att flyga så nära marken som 
möjligt sökte Juutilainen skaka av sig sin 
förföljare, men denne hängde segt efter. 
Slutligen vände han sitt p lan mot MIG'en. 
Efter några kurvor lyckades han komma j 

ett gynnsamt läge och var redo att expe
diera motståndaren. Men fienden gc{v sig 
inte så lätt. Efter otaliga kurvor befann 
sig maskinerna plötsligt över ett f lygfält 
som hölls av ryssarna, Ett fientligt plan 
susade med f ull fart fram över fältet men 
råkade för ett ögonblick i skottlinje för 
Juutilainens maskingevär. Mera behövdes 
inte för att det f ientUga planet skulle 
störta. 

När tiden medger företa de finska jakt
planen också spaningsflygningar. En gång 
observerade flygmästare Juutilainen och 
hans kamrater att ett jaktplansförband 
gick upp från ett fien tligt flygfält. Ett av 
planen satte kurs på de finska maskiner
na som t urvis sökte skjuta ned det, ehuru 
utan resultat. Slutligen kom Juutilainen i 
ett gynnsamt läge och sköt sin första se
r ie, Fienden störtdök till 500 meters höjd. 
Juutilainen lät inte lura sig av manövern 
utan följde efter och av.köt på 20-30 me
ters avstånd den avgörande serien. E fter 
att ha klarat denne motståndare råkade 
han ut för två Hurricaneplan. Det ena 
fick han som på en bricka genom sin pa
tentmanöver , och så var dess saga a]l, men 
det andra var kvickare, kurvade och kas
tade sig nu över Juutilainen med de 12 
ku lsprutorna spelande för full t. Det var 
l:Iom om en matta av eld hade sugit sig 
kring J uutilainens maskin, han störtdök, 
men fienden ;följde efter och sköt frene
t iskt. Farten ökade, snart måste han 
IJbromsa". Med sammanbitna tänder och 
vitnande knogar drog han med bAda hän
derna i spaken så det svartnade för ögo
nen. P lanet rätade upp sig, kulregnet upp
hörde. Juutilainen såg s ig omkring men 
fienden val' försvunnen. Av allt ntt döma 
hade denne inte lyckats ta upp i tid utan 
störtat i en djup klyfta mellan två höjder 
i ödemarken. 

Vid s idan av sin verksamhet som strids
f lygare utbildar flygmästare Juutilainen 
nya flygare för divisionen. U nder freds
tid var han en intresserad segelflygare, och 
han tröttnar aldrig pA att framhäva sege]
flygningens betydelse i flygutbildningen. 

P. Virkk.i. 

GLöM EJ 

v S A : 

Major Edward F, Rector och 
överste Robert L Scott J:r, 

D essa två flygare kämpa i Kina under 
befäl av brigadgeneral Claire L, Chen

nault, chef för U. S. Anny Air Task Force. 
Denna styrka påstAs ha skjutit ned 12 
fiendeplan för varje förlorat amerikanskt 
flygplan. 

Major Rector som ses pA vänstra bilden 
innehar utmärkelserna Silver Star, Di
stinguished Flying Cross och Distinguished 
Service Cross. överste Scott hade när fo
tot togs minst tio segrar på sitt konto. BA
da dessa flygare sägas vara typiska för 
de amerikanare som strida i U. S. Anny 
Air Task Force. 

Tyskland : 

Major Joachim Muncheberg fallen 
H äftiga luftstrider ha rasat över den 

tunisiska kusten. En av de tyska fly
gare som utmärkte sig mest där nere var 
major Mlincheberg, som då kunde inre
gistrera sin 133. Juftseger. Tio dagar se
nare meddelades det att han stupat. Han 
var innehav81'e av den högsta utmärkelsen 
för tyska stridsflygare. Ä ven över Malta 
hade han kämpat och detta så framgångs
rikt att han som förste utländske so1dat 
ur Mussol inis hand fick mottaga den högs
ta italienska kl'igsutmärkelsen. Bland sina 
kamrater kallades han "Jägaren av Malta". 

Joachim Mtincheberg var rödd 1918 i 
Friedrichsburg, och som gymnasist i Dram
burg gjorde han sig känd som en mycket 
skicklig idrottsman, specialist på ku}stöt

. ning, spjut- och diskuskastning. År 1936 
kom han till Dresdner Luftkriegsschule, 
och 1940 blev han löjtnant samt dekorera
des för stridsinsatser med järnkorsets rid
darkors. Han hade ännu inte uppnått 25 
års ålder när han stupade. 

KSAKs insamling till hemmet i Gimo för stupade finska flygares 
barn, postgirokonto 193430, adr. K ungl. Svenska Aeroklubben, 
Barnbemsinsamlingen, Stockholm. 

I 



l ha under åratal visat sig mot

svara praktikens alla krav. Kriget 

har vllerligare bestyrkt Si-märkets 

osedvanligt höga kvalitet. 

Begär våra utförliga specialprospekt. 

Schnabel Ca., Berlin 
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fl PRESENTERA: 

Tord Andersson, 
köpm.an, n/.Ctar- och segelflygare, sLötte

pelare i Lidköpings Flygklubb. 

A lItsedan barnsben har Tor(l Anden!-
SQn vurnULt tör motorer och motor

SP01't. Så snart körkortsåldfTn 'Unr in-
1U: fick han rx1 sin {örs ta ftUJtorcykel 
tillfredsställa sin lu.st efter hastigheter 
och motorsysslande. Det resulterade så 
småningom i vilda klappjakter pd bort· 
flyende konkurrenter på isba.nor1W, var
vid han bl. a. körde Oscar88on,s Velocet· 
te-racer. Tords sta1'kaste ,ninne från 
denna tid är måhända hemkomsten ef
ter ett deltagande i Onsala-TT, dÖir han 
gjorde en vurpa och sändes hem förpac
kad i plåster och bandage, under vilka 
t. o. ?n. hans moder hade svårt att kän-
nu igen honom. ~ 

~ 
Så. småningom slog han sig på bil

branschen, öppnade bilaffär och drev 
dt:nna till för kort tid sedan, dd. han 
överlät den för aU helt ågna sig åt sitt 
li/ls int1'esi1e: flygning . 

Sin flygutbildning fick Tord A ndrrs
son på Torslanda 1996. Under 1940 flög 
han för Göteborgs lv, och senare köp
te han dir. Lithanders vackra sport
flygpuLn Tipsy B. För Lidköpings 
Flygklubb har han sedan dess målflu
git för lv, och när Tipsyn var mogen för 
stor iiverslIn köpte Tord sitt andra /lllg-
1J[an, en GV-98, för att inte förorsaka 
avbrott i sina flygningar. 

När segelflyget hiir i S'Vfr~-iue efter 
krigsutbrottet fick luft unler vingarna 
greps Andersson av denna sports tjus
ning och åkte tiU Alleberg, där han som 
rnoto1'flygarc gick direkt på C-diplom.et. 
Kort de88fiirinnan hade han varit med 
och bildat Lidköpinys Flygklubb . Pci in
struktörsku.rsen i örebro var Andersson 
'mc,l för aU skaffa hemmaklubben en 
lärare i den ädla glidflygko,tlsten. Vid 
km'sen pas8ade han på att göra en 
kvcu.ldnhJU - utan flygplan. Det var 
ett murket balkongräcke 80nt gav vika 
och förorsakade att han 'måste ligga på 
lasarett en m.ånad. Det finns fortfa
rande IIpeku.lativt anlagda kamrater som 
trQ att han 'ramlade ner och slon sig 
bara för att visa att det är ofarligare 
aU flyua än att vistas "därnere"! 

Sant gntppchef och "allmän stöttcpe
inre" har han bdytt mycket för Lidkö
pings Flygklubb. Framtiden hör fly· 
get till, det är hans absoluta övertygel
se, och därför gör han allt han kan för 
flyoet. H e j a. 

t! l:I 

N ÄR lilAN KOllllllER UT TILL BULL-
tofta i avsikt att få en födelsedags

intervju med ABA-veteranen verkmästare 
Axel Nordström har ödet ställt intervju-o 
aren inför ett mycket svårt uppdrag. Nord
ström är nämligen inte den som låter sva
dan flöda och överlåter åt den frågvise att 
endast skriva så fort pennan hinner löpa. 
Nej, varje uppgift måste dragas ut som 
med hovtång. Visserligen fylles blocket så 
småningom med en massa anteckningar, 
men när man säger adjö och tack för be
sväret känner man sig i alla fall som en 
dålig intervjuare. Dock, sedan intervjua
ren hunnit smälta uppgifterna i blocket 
börjar han förstå en del som förut varit 
fördolt : verkmästare Nordström är en 
symbol för svenskt trafikflyg, där det helt 
enkelt inte får hända något spännande utan 
där allting skall gå som smort, gå i las. 
gå som ett urverk år ut och år in utan 
att klicka ens tiondelen aven sekund. Nord
ström är den förkroppsligade ABA-andan l 
och det var en strof här och där i arbe
tets höga visa som red. nedtecknade. 

En sammanställning av de inhämtade 
uppgifterna ger vid handen att Axel Nord
ström föddes i Köpenhamn den 5 maj 1893 
av svenska föräldrar, som tre år senare 
flyttade till Sverige igen. När förra världs
kriget bröt ut 1914 ryckte Axel in till exer
cisen vid flottans flyg på Galärvarvet i 
Stockholm. Där fick han sin grundläg
gande mekanikerutbildning. Sedan över
flyttades han till flygstationen vid Dalarö, 
som hyste bl. a . bärarna av de kända fly
garnamncn kapten Olle Dahlbäck och dåva
rande löjtnanten Hugo Sundstedt. Den se
nare har nu gjort sig ett namn i USA. Även 
på flygstationen vid Furusund tjänstgjorde 
Nordström som mekaniker. Efter exercisen 
var han ett par år ute i det civila som mo
torprovare på Atlas, men flyget ha(Je tyd
ligen gått honom i blodet l ty 1!)18 återfin
na vi honom Som civilanställd mekaniker 
vid Galärvarvet. Här fick Nordström hand 
om de maskiner som skulle provflygas. 
Nordström följde förstås med på dessa vik
tiga flygningar. Bland provflygarna var 
den sedermera världsberömde tyske flyg
industri ledaren Blicker, skicklig flygare. 
Många flygplantyper funnos l ty svenskar
na hade inte börjat någon egentlig stan
dardisering utan köpte utifrån vad som 
fanns att få samt även för att prova ut 
lämpliga typer. Galärvarvet hade endast 
sjöflyg, och förutom de gamla hederliga 
Hansorna och "Stor- och Småtyskarna" 
(Friedrichshafen) kommer verkmästare 
Nordström ihåg centralkroppstypenm Su
permarine och Savoia. 

- Några upplevelser vid Galärvarvet och 
i luften ovanför '! 

- Nej, allt gick bra, och jag slapp va
ra med pA haverier. Det var något av ha
sard att ge sig upp med de där kärrorna 
m.en som sagt, inget klickade som ja~ 
minns. Jag trivdes utmärkt, som alltid vid 
flyget. 

Strax före midsommar 1924 kom Nord
ström till Malmö som verkmästare vid 
Aerotransports flygstation på Bulltofta. 
I ng. R. Holmen var ABA:8 förste pilot på 
denna plats. Den enda byggnaden var en 
mindre hangar - den nuvarande s. k. Cub
hangaren - som samtidigt inrymde "5ta-

SVENSK 1"LYGTIDNING 

Det händer • • 
. 

Nitton ar me 

När man sägf!r flyghistorier n 

sak blir det beträffande begrepp.: 
ligger långt tillbaka i tiden. Me] 
förhållandet ett annat, vilket på 
80m red. gjort med A BA-vt"rkmäl 
tofta, där hall varit anställd seda 
Red:s försök att få fram något 
totalt. "Det händer aldrig någG 
om, lyckligtvis", är endast en va 
sök alt puml,a den nyligen halvS4 

Verkmä8tare Nordström (t. h.) och en 
(U·llets/cam1"Cl.t framför en gam/mal ABA

rnaskin, en JLtnkeJ's /1' lJ. 

tionsbyggnad" och verkstad samt bostad 
för vakten OJin. 

Den första linjen från Malmö flögs med 
sjöplan - en Junkers F 13 med 320 hk L-2-
motor - till Köpenhamn. Bulltofta blev 
således inte den egentliga basen till att 
börja med, utan starten skedde från Strand
paviljongen för att senare överflyttas till 
inre fyren samt slutligen till Industriham
nen. l juli insattes en annan F 13 på hjul, 
som I1ö!."'S på den nya linjen 1\Ialmö-Kö
pen hamn-Hamburg. ABAs nye förare med 
bas på Bulltofta hette Funk. 

- Skojiga historier? försöker intervju
aren. 

- Det hade jag inte tid med, avfärdar 
Nordström. Det gjordes tio turer till Kö
I)enhamn per dag. Jag hämtade själv pas
sagerarna vid Hotell Kramer med bil och 
körde dem ut till sjöflygstationen för att 
upprepa samma procedur en timme senare. 
Samtidigt skulle jag övervaka planets sköt
sel. Visserligen hade jag en mekaniker
pojke till hjälp där uere och en på Bull
tofta också, men arbetet räckte till för mig 
i alla fall. På kvällen skulle det göras över
syn på sjöplanet. Det fanns inget elektriskt 
ljus i hamnen, sA där kunde man inte hålla 
på längre än tills det blev mörkt. Sedan 
bar det iväg till Bulltofta för översyn av 



1 tI 4 ;:s 

Irig något 
lerotransport 

nan ofta rafflande saker. Samma 
historia, särskilt då den del Som 

det gäller AB Aerotransport är 
närkt sätt belyses aven intervju 

A x e l N o r d S t r ö m 1)å Bull-
~ började sin verk8amhet 1924 . 
lde att berätta om misslyckades 

nnat än arbet.e, som det finns gott 
på det svar som möter alla för

Ide verkmästaren. 

" • • • 

Hamburgmaskinen. Kl. 12 eller 1 på nat
ten var allt klart, sedan bums i säng, för 
nästa morgon skulle man upp kl. 6 och 
göra i ordning för flygning. Köpenhamns
turen skul1e starta kl. 7.30. Hela 1924 var 
programmet så där, ända tills det frös till 
i november. Då ställdes båda linjerna in. 
Vintern blev således lugn och vilsam. I 
mars 1925 öppnades linjerna igen. Den 
sommaren kom den tremotoriga typen Jun
kers G 24. Verksamheten utvidgades, och 
jag måste skaffa mera folk. En del kam .. 
rater kom ner från Stockholm, och dess
utom fick jag tag i folk från bilverkstäder
na i Malmö genom personlig agitation. Pi
loterna var förutom Holmen, som var en 
av de första svenskar som flög G 24, Lilje
berg och Tedde Andersson samt ett par tys
kar. När vi fick den tremotoriga typen ut
sträcktes Hamburglinjen till Amsterdam. 

- På tal om C 24. fortsätter verkmäs
tare Nordström, så var den på experi1l).ent
stadiet och ganska besvärlig, Det fanns 
t. ex. sex kylare på varje plan, och det hän
de ofta att man om kvällarna måste ta ner 
ett par stycken som läckte och löda dem 
nattetid. Ibland fick man också ta ner en 
eller ett par av propellrarna, som var av 
trä. för att avbalansera dem på nytt. 
Många nätter sov jag på en sofia i hanga
ren ett par timmar och fortsatte med job
bet tidigt nästa morgon. Vi hade ingen 
provbock för motorerna på den tiden, och 
när vi efter översyner skulle köra in lagren 
o. s, v. så måste vi göra detta med motorn 
i planet. Vi körde motorn tills kylvattnet 
började koka, sedan bytte vi vatten och lät 
motorn svalna, varefter vi satte i gång igen. 
Det hände då och då att våra flygplan mås
te nödlanda, och det var alltid G 24 :orna 
som råkade så illa ut. Så snart en motor 
stannade var föraren nämligen tvungen att 
söka en lämplig landningsplats. Ofarliga 
saker alltså men i alla fall förargliga och 
besvärliga. De där L 2-motorerna var tyd
ligen inte så bra, och det blev bättre när 
L-5-motorerna så småningom kunde inmon
teras i G 24 - som t. ex. på "Uppland", 
1'1(')/11 vi fick senare. 

- Ja, det där var ju ganska spälmande 
saker! myser den frågvise. 

- Ånej, det är inte så farligt när man 
har tid på sig att söka efter en bra nöd
landningsplats, svarar Nordström. Det in-

gick nästan i arbetet med dessa motorer. 
I övrigt hände det aldrig något "spännan
dc", som tur var, utan det var bara att 
jobba på och se till att aUt gick i lås. Och 
så hade vi utvidgningarna av flygstationen 
att tänka på, Ar 1927 byggdes en ny han
gar, som vi kunde ta i besittning på hösten. 
Förut hade G 24 :orna fått stå ute, efter
som den gamla hangaren var för Uten för 
dessa flygplan . Vi täckte över dem så. gott 
vi kunde med presenningar, men när det 
regnade blev kablar och andra viktiga de
taljer vAta i alla fall . A,lla översyner och 
annat arbete på de tremotoriga kärrorna 
mAste göras utomhus i vilket väder som 
helst, och tack vare att det ofta var så 
svArt att få igång de fuktiga motorerna var 
vi tvungna att stiga upp tidigare på morg
narna. Arbetstiden har förresten alltid va
rit lång för mig - först på morgonen och 
sist på kvällen , Det är tur att man trivs 
så bra med flyget! Nå, när vi så fick den 
nya hangaren blev det nästan ett paradis på 
Bulltofta, när man kunde få hålla på inom
hus med G 24:orna också. Något annat 
viktigt hände inte under 1927, som jag 
minns, annat än att vi fick en ny förare. 
K. G. Lindner, Aret därpå, 1928, däremot 
skedde en betydelsefull sak, nämligen att 
flygfältet utökades till det dubbla. 

- Så kom 1928 ... 

- Ja, och därmed den största händelsen 
på min bana. - Spetsbergsexpeditionen för 
att rädda Nobile och hans män. Den följ
de jag a1itså med på, och G 24:an "Upp
laudll blev vArt åkdon. Förare var sergeant 
Nilsson, radiotelegrafist Ljunglund samt 
mekaniker St.erner och jag. Expeditionen 
varade sex veckor. Motorerna gick bra, 
och i övrigt är det inget särskilt att berät
ta om, Det har ju också skrivits så myc
ket om den turen förut. 

- Men några särskilt intressanta hän
delser finns väl att dra fram? 

- Nej, allt gick som det skulle. Intres
sant blev det också vintern 1928-29, 
smällkallt och mycket snö. Alla andra tra
fikmedel var blockerade, och flyget fick 
rycka in. Bulltofta trafikerades av dans
kar, tyskar, holländare och svenskar. Ibland 
hade vi 30 flygplan om dagen" Allt
passagerare, post och frakt - forslades 
luftvägen. Det var ungefär som en fram
tidsdröm. Ja, sedan har det inte hänt nå
got annat än att vi ha påbyggt såväl mark
anordningarna som flygplanparken. Den 
största händelsen i nyare tid är att vi fått 
Junkers Ju 52 och Douglasmaskinerna. Och 
så kom privatflyget till, vjlket ju betydde 
inträdet aven ny epok i svenskt flygs hi
storia. Som sagt är det tur så länge det 
inte "händer" något så att man i lugn och 
ro hinner göra vad man ska för att allting 
ska växa sig starkt och gå framåt. Arbe
tet är en välsignelse, och det har blivit min 
hobby, antagligen den bästa man kan få. 

Talade och sade, stilla och försynt i 
framträdande och gärning dag ut och dag 
in, den femtioårige verkmästare som tjänat 
svenskt flyg i 29 år. därav ABA under 19. 
Att Aerotransport haft en" sAdan framgång 
i sin verksamhet beror säkerligen tilJ stor 
del på att man lyckats knyta till bolaget 
många män av Nordströms typ, för vilka 
arbetet är en hobby. 

MiUgård. 

II 

VI PRESENTER": 

~ 

Gunnar Frick, 

ingt"1.jÖ,., initintivtagare till Hälsing
borgs Segelflygklubb . 

s egelfluget går en bit frantåt i lagd 
tack VU1'C att det på, de flesta platser 

finns någon /(lubbntedlem 'med initiativ 
och organisatiol/s/örrnäyu" Tng. GU1Uial' 

F'I"ick i Hälsingborg är en sådan slöttE:
l1elare. 

Frick föddes 1903, och 1927 tog han 
sin examen vid tekniska liiroverket i 
.1fctlmö, Därpå följde vandringsår, då 
han praktiserade i Tl}skland och Ameri
ka. Set småningom. råkade ledninu~n 
tÖ'l" veckotidninuen Allers få upp ögo
nen för Fricks organisationsförmåga 
och pl·aktiska duglighet samt anställde 
honom, Där fick han bl. (f.. p'·ÖVll- 8inal 
krafteT med att organisera den stort 
upplagda Allers' Flygklubb, 801n på sin 
tid hade 8tor andel i spridandet av flyg
intresset inom. Sverige. 

Segelflyget har länge legat Gunna1· 
J<''I''i.ck 'Varmt Oln hjärtat. Ar 1933 gjor
de han således segelflygstudier i T ysk
larul och fick därvid tillfälle att sam
'manträffa 'm,ed pionjärerna professor 
Georgii, F,rit;; StameT, Hanna R eitsch. 
MinisteT'ialrat Ahrnt m, fl. Denrw. sport 
seglade i vårt land i dödvatten på den 
tiden - eller, rättare sagt, den seglade 
inte alls - och då fanns det nat'urligt
vis inte något segelflyg i Hälsingborg 
helle1'. Det föll 1)(;' Pricks lott att 1941 
ta initiativet till Hälsingborgs Segel
flygklubb, som. blev en del av Hälsing
borgs Flygklubb. Allt8edan starten har 
Frick varit sekreterwrc i l:Iegelflygklub
ben, och nu innehar han samma post 
även i huvud/dubben. Dessutom har han 
pet sistone åtagit sig 01·dförandeskapct 
för 'I1todellflyysektionen. 

Fricks egen flygutbildning har kom,
mit en aning på efterkälken på grund 
av att han haft så mycket annat a.tt 
syssla med. Som'maren 1942 tog han sig 
emellertid i !c'ragen, ledigt. A-diplom i 
Malmö och B pli Alleberg - det senare 
som Aftonbladets stipendiat - sa1nt 
,'Jiktar nu förstås Pli. C. 

En 8f'gel/lygm'e skall int(' endast 
kunna flygn, Därför har Frick utom 
fluuet som hobbies orientering och ten
nis. Tidigare har han varit god fri
idrottare med längdhopp, kulstötning 
och diskuskaatning som favoritgrenar. 

I n s t 1'. 
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FLYGNING med PUTTERPLAN 
Det är mycket man inte får göra vid flygni ng med svagmotoriga flygplan. 
Trafikflygare G ö 8 t a H e d e n berättar i denna artikel om hur man bör flyga 
putterplan i ZHns klass. 

N är jag våren 1942 började min anställ
ning vid Nordisk Aero-Tjänst fick jag 

mig tilldelad en Zlin XII. Planet hade cn 
Percy-motor på 45 hk starteffekt. Det blev 
le-flygningar nere i södra Sverige, varför 
jag hade det utsökta nöjet att sitta uppe 
under 6--7 timmar i ett sträck med endast 
två landningsmöjligheter. 

Dessförinnan hade jag under två år va
rit inkallad som vpJ ff och således endast 
flugit maskiner med robust konstruktion 
och starka motorer. Det kan inte nekas 
till att det blev en verklig överraskning att 
flyga ett plan i lättviktsklass - 285 kg -
för att inte tala om hur det kändes att 
dra på för fullt med 45-hästarsmotorn·. 

Jag startade med 8pänd förväntan. Det 
gick visserligen skapligt, men det blev ju 
ingen höjdJ och dessutom kändes det som 
att balansera på en rutten gärdsgård. Alla 
roderutslag måste göras med största för
siktighet. Det gällde att vara lätt på han
denJ ty planet var mycket känsligt. J ag 
kände ordentligt på "henne", gjorde stall 
i olika manövrer o. s. v. Den rackarn vek 
::;ig utan att "säga till", och i vingglid med 
för lAg fart snärtade den till och slog över 
i ryggläge. Det var en svår kärra i många 
avseenden. Efter en stund visste jag emel
lertid var jag hade planet, och dA kändes 
det tryggare. 

Zlinen var som sagt en konstig kärra. 
Bara man vände sig litet för att se bakåt 
och samtidigt omedvetet drog At sig spaken 
några millimeter var farten strax slut. En 
sådan maskin måste man flyga lAng tid in
nan man "släpper horisonten". Ett önske
mål är att sådana kärror vore utrustade 

med variometer, som vore särskilt värde
full vid dåligt väder. 

Flygplan av denna typ äro säkerligen 
olämpliga för grundläggande flygutbild
ning. Jag me:par dA inte Cub och liknan
de idiotsäkra maskiner utan sAdana som 
samtidigt ha svaga motorer och äro "far
liga". Men för erfarna flygare som vilja 
putsa av si n flygning torde sådana flyg
plan som Zlin vara ganska lämpliga. Det 
är inte alls omöjligt att t. ex. den gamla 
sparmannska övningsjagaren kunde tagit 
bort mycket a v den rAa flygning som nog 
ofta är orsak till inträffade haverier. Man 
kan ej utan livsfara behandla ett flygplan 
med svag motor och "farliga" tendenser 
vArdslöst. 

Det är mycket man inte får göra med 
putterplan av Zlins kategori. Vid start i 
vindstyrka över 4 m/ sek skall man ej 
svänga ned i med- eller s idvind förrän 
minst 200 m uppnåtts. I en sådan sväng 
verkar det som om flygplanet s junker, var
för man gärna vill dra åt sig spaken för 
att hålla planflykt. Men man flygel' i 
allmänhet redan förut på bästa stigvinkcl, 
varför överstegring och vikning kan bli 
följden. 

I hård vind, d. v. s. 8--10 m/ sek, bör 
man aldrig göra start mot mask (hinder 
t. ex. vid fältgränsen) enär vindens ned
svep på läsidan av masken kan bli tillräck
lig anledning till totalhaveri. Ett typiskt 
exempel härpå var Zlin-haveriet på Brom
ma för några år sedan, då maskerna ut
gjordes av bergknallarna runt fältet. Om 
fältet är så litet att man inte kan kom· 
ma över nedsvepsomrAdet vid start rakt 
mot vinden, är det bättre att starta i sid-

BOCKER B U 1 8 2 nK O R N E T TU 
Buckerfabrikens senaste skapelse är den 

ensitsiga Bli 182 "Kornett", som utveck
lats ur det bekanta tvåsitsiga sportplanet 
"Student". Den nya typen har en 80 hk 
motor av Blickers egen konstruktion och är 
närmast avsedd för övning i avancerad 
flygning. 

"Kornett" liknar j stora drag "Student" 
men har mindl'e spännvidd. Här har allt
så ett av Studentens största fel - att den 
flyter "om ett segelplan, något som bringat 
många ovana "student-flygare" till förtviv
lan när de under varma dagar med mark
termik upprepade gånger försökt ta sig 
ner på små fält - eliminerats. "Kornett" 
kan till följd av den minskade ving
ytan dykas till en hastighet av 440 km/ tim. 
Planet har ulrustats med vingklaffar. 
Landningsstället är avenbenstyp med 
strömlinjeinklädda hjul. Hela flygplanet 
är synnerligen robust konstruerat. 

Motorn är som sagt flygplanfabrikens 
egen och benämnes Bu M-700. Den utveck
lar 80 hk vid 2.500 varv/ min. Förgasaren 
är av PaJJas "membl'untyp" :;peciellt av
l)edd föl' avancerad flygning i alla flyglä
gen. Motorn är upphängd i en bädd av 

~----6670---~ 

. 2-

;------8400 --

chrommolybdenstAlrör. Bränsletanken rym
mer 80 liter och s itter i kroppen bakom 
motorn. 

SVENSK FI.YGTIDNING 

vind längs läsidan av fältet, således 900 

mot vindriktningen. Så snart man fått 
tillräcklig fart för roderverkan skevar man 
mot vinden, svänger på innerhjulet och lät· 
tar i så god tid att man passerar masken 
med god höjd. På samma sätt kan start 
ske från snöbelagda eller våta flygfält som 
äro tungkörda. Det finns många sätt att 
starta på, och mim lär sig sA småningom 
att vid skilda tillfällen göra det bästa av 
situationen. 

Flygning över kuperad terräng i vind
styrka över 10 m/ sek är mycket obehaglig 
i putterplan, då man slängs omkring som 
en vante för att efter en stund bli alldeles 
mörbultad och önska att man vore nere 
på jorden igen. J ag flög i somras över 
norra Småland, där terrängen är ganska 
bullig och hög med höjder på 300-400 m. 
Jag hade motvind på 15 m/ sek (c:a 55 
km/tim) och flög på 600 m höjd. Då jag 
passerade över en av de högsta åsarna kom 
planet in i ett nedsvep, som pressade ned 
det 450 m trots att jag gav fullgas och steg 
så mycket planet tålde. Den gången slu
tade det i tid nere i dalen, och som tur var 
fanns det plats att göra branta svängar, 
men det blev 10 spännande minuter innan 
jag fått höjd nog att passera över nästa 
kulle. Den dagen fick jag nog efter tre 
timmars flygning fastän jag är ganska 
härdad. PA grundval av denna upplevelse 
kan man fastslå att Zlinen och liknande ty
per äro mycket farliga att flyga i fjäll
eller annan starkt kuperad terräng. 

När det blåser mer än 10--12 m/ sek så 
ställ in flygningen och vänta tills det blir 
bättre väder - det kan vara trevligt att 
ha ett flygplan då! 

Hur som helst är varje flygning med ett 
sådant flygplan en upplevelse. Det är min 
förhoppning att skildringen av Zlinem! 
egenskaper ej kommit någon att tro att det 
under alla förhållanden är farligt att flyga 
svagmotoriga maskiner. Det är ju också 
glädjande att det finns bättre putterplan
typer än Zlin. Gösta Hede1t. 

Mått: 
spännvidd 8,6 m 
längd 6,67 m 
höjd 1,8G m 
vingyta 9,8 kvm. 

Vikt : 
tomvikt 
tillsatsvikt 
I1ygvikt 
vingbelastning 
effektbelastning 

Prcsta'tu1a: 

Maxhastig.het 
M.rschhast. (2.350 

Klass SK 5 
Klass (obegränsad 
P 4 avanc. flygn.) 
315 315 kg 
195 135 kg 
510 450 kg 

52 46 kg/kvm 
6,4 5,fi kg/hk 

P4 SK5 
205 205 km/ tim 

v / min) 195 195 km/ tim 
90 km/ tim 
80 km/ tim 

Landn.-hast. utan klaffar 90 
Landn.-hast. med klaffar 80 
Max. dykhastighet 360 
Stigtid till 1.000 m 
Tjänstetopphöjd 

5,2 
4.000 

Stighast. vid marken 3,6 
Teor. längsta flygsträcka 

(marschhast.) 
D:o vid 2.170 v/ min (hast. 

440 km / thn 
3,9 min 

5.000 m 
4,6 m/ sek 

740 km 

180 km / tim) 850 km 
Bränsleförbrukning 210 gram per hktim 

" per 100 km (marsch
hast.) 10J8 liter. 
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Lä'ffme ta Iler 
I nästan alla legeringar svetsas 
lött, med garanti för h611faslhet 
och kvalitet med 

Svets pulvret A U T O G A L 
det äldsta och mest völkända 
svetspulvret. Men man skoll ock-
56 använda den sedan 10 år be
prövade, högeffektiva 

Griesheim .. svetsbrännaren 

Fr6go oss I Vi lämna görna råd . 

tugust Ru"ggeberg Hii,'" Kerlin - U,25, 
ft 'Alexanderstr. 25. 

$ 
RINGSDORFF 

KOLBORSTAR 
lör 0110 GENERATORER 

och HJALPMOTORER 
i FLYGPLANET 

A K T I E B O L A G E T G A L C O. S T O C K H O LiV 

LACKER OCH FÄRGER 
För Aygplansproduktionen 
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Fly;-terlDer på felD språk. xxx 
Svenska 

tand.!ilift 
uppköra (~bl"ornsa) mo-

torn 

T~'8kl\ 

Zundkerze (t) 
Molor abbremsen 

(Av Lofhaw Ahwens) 
Engellika 

spark plug 

}'rsollks 

bougic (O d'al1umage 
faire un point t1xe 

ItalieDIka 

candela (f) d' accensione 
provare il motore a punto 

naBO 
utflyta 

uthållighetsrekord 

utlösning; )o8skoppllng 
(Rlartwire) 

utlösni ngsanordnlng 

utlösning uv bomber 

utlii~u Callskärmen 

aUllschwchen lass('n 

Daue1'l'ckol'd (m) 

A~skllnkt>n (n) 

Auskllnk-Vol""lchtung (C) 

BombcnwUl'1 (m) 

tun up the engine (varm
körning = running warm) 

flattf'1l out; hold off (am. 
Ibl. lJoat) 

cndurance (duraUon) 
record 

!'clease 

!'c!Cllse mechanlam 

1'f'lcu~c of bombs: bomb 

faire un palier prtl!a du sol 

record (m) dc dur6e 

larguage (m) 

d[spo~itlf (m) dl d~clen· 
chement 

lancement (m) de bomhl:'s 

lusciurc verdere veloc!tå 

record (m) di durata 

agando (m) 

oomando (m) dl sgancio 

1000elo (m) dl bombe 

apriTe il paracadute 
dr'opping 

den Fallschll'm (m) relcase tbe parll.chute; open Ollvrir le parachute 
öffnen the p. 

utlösllingslina; -wire 
utmattning av malel"iul 
utrustad med ('n molor 

Au(zugleinp (f) 
Malerlalt>rmUdung (O 
ausgerUstl'l mit cinem 

"il) cord; I"fIo\('ase eor'd 
(atigue ot mater'lal 
cquipped with o. ..• molor 

corde (l) dc declenchplllcnt 
raligue (f) du materiel 
cquipe d'un moteul' ... 

rune (l) di splegamflonto 
fatiea (l) del materiale 
munlto del motore 

(engine) 
\81'1l1lurt!o!ballong 
,"a.rmluftskyld motor 

Motor (m) 
Helssluft-BalJon (m) 
hcissgekUhlter Motor 

hot·alr baUoon 
hot·cooled engine 

aerostat (m) A air cbaud 
mOleul' I"t-'rroidi par liqulde 

pallone (m) ad aria calda 
molol'p' nIfrt>ddnlo ad alla 

"ebaud" 

En flygares mardröm 

u nder min tjänstgöring som reservfly-
gare vid flygvapnet i vintras förlades 

min division under en manöver till en flyg
plats uppe i Norrland. Vi tillhörde den 
förJ;varande styrkan och hade till uppgift 
att til1sammans med andra flygförband till
kämpa oss luftherraväldet över l:itridsområ
det. En eftermiddag fick jag och en kam
rat i uppdrag att med var sitt jaktplan av~ 
patrullera ett visst oml'åde för att förhind· 
ra fientlig flygspaning. Under flygningen 
blev sikten allt 15ämre, och på en del ställen 
kunde vi iaktta begynnmlde markdimma. 

Då vi efter Ju1Jgjorl uppdrag återvändE' 
till basen hade en del av fältet inhöljts i 
lätta dimslöjor, vilka hastigt tätnade. Då 
jag skulle fälla ut landningsstället hakade 
detta av någon anledning upp sig, varför 
jag måste göra ett par extra svängar runt 
fältet. Medan jag arbetade med landnings
ställct landade min kamrat. Då äntligen 
kontrollampan på instrumentbrädan visade 
att stället var helt ute hade dimman tätnat 
~å pa!olS att startbanorna på fältet ej läng
I'C var 15ynliga. Jag fick då order per ra· 
dio att uppsöka en annan flygplats, som 
låg tolv mil därifJ:ån och där vädret var 
bättre. Under ännu en vid sväng runt fä!· 
tet fällde jag in landningsstället och tog på 
kartan ut färdväg och kurt:ier tiJl målet. Un· 
der första delen av flygningen följde jag 
en älv. 

Flyg-faner t björk, 
kvaliteerna l . II o. ll1, 0,4 -10 mm. 

GEORG HERT~ 

Kaiser-Friedrich-Strasse 24 
Berlin-Charlottenburg 1 

Telegramadress : FlIegerhölzer Berlin 

Telefon: 345841 _ 

L 

Det började nu skymma, och innan jag 
nått målet skulle det vara i det närmaste 
mörkt. Vid ett ställe där älvfåran gjorde 
en krökning lämnade jag denna och fort
~atte att flyga på kompasskurs. J ag kon· 
trollerade ännu en gång på kartan att kur· 
sen var den rätta och att tiden stämde. 
Flygningen från älvfåran till målet beräk· 
nades ta 8 min. Då jag flugit 10 min ha
de jag i den tilltagande skymningen ännu 
inte upptäckt någonting som kunde likna en 
rJygplats. Jag vände då. flög tillbaka till 
iilven och gjorde en ny inflygning mot må· 
let, denna gång med något sydl igare kur::;. 
Det var nu så mörkt att jag endast med 
svårighet kunde urskilja marken. Inga ljus 
från människoboningar stod att upptäcka, 
det rådde nämligen mörkläggning under 
manövern. Detta gjorde att en stark en
samhetskänsla korn smygande, man fick ett 
intryck att flyga över ett öde landskap. 

Väderleksrapporten hade varnat för is· 
bildning, och att denna varning inte val' 
obefogad fick jag snart erfara. Vibratio-
ner i maskinen förrådde att propellerbladen 
isbelagts, och då jag såg ut på vingarna 
upptäckte jag i det svaga skenet från av
gasflammorna en tunn isskorpa även på 
vingarnas framkant. Under den fortsatta 
flygningen blev vibrationerna allt krafti
gare, och flygplanet kändes tyngre att man
övrera. Det kunde inte dröja många mi· 
nuter förrän flygplanet blev manöverodug
ligt och kunde gå i spin. 

Under mig fanns endast oländig terräng, 
där en 11ödlandning i mörkret säkert skulle 
resultera i totalhaveri. Jag måste till var
je pris nA fältet inom de närmaste minu
terna, annars skulle jag vara tvungen att 
offra maskinen och företa fallskärmshopp. 

Jag spanade intensivt föl' att söka upp
täcka fältet - men förgäves. Då till sist 
skakningarna i maskinen blev så kraftiga 
att jag knappast kunde hålla spaken be
slöt jag mig för att hoppa. Jag lossade 
fastbindningsremmarna och försökte öppna 
huven över förarplatsen, men denna satt 
som fastlåst. J ag ryckte och slet i förtviv-

temperatura 

lan, men den satt som berg. Den hade tyd
ligen frusit fast . Med ens började jag kall
svettas över hela kroppen. Här satt jag 
i-;om en råtta i en fälla utan möjlighet till 
räddning. Maskinen blev allt svårare att 
hålla på rätt köl, den kunde gå i spin vil
ket ögonblick som helst. Jag var nära att 
ge upp hoppet. då jag fick se ett svagt ljus
sken. Då jag kom närmare upptäckte jag 
två rader av lyktor, som var utplacerade på 
ett fält. Det måste val'a flygplatsen med 
lyktor som markerade en plogad landnings· 
bana. J ag övervägde ett ögonblick om jag 
skulle fälla ut landningsstället eller buk· 
landa med stället inne. Jag beslöt mig för 
att ta chansen att få ner maskinen oskadd 
och slog till kontakten för utfällningen. 
Denna gång gick stället ut perfekt. Med 
onormalt hög plane/art kom jag rusande 
ner mot fältet, l'iktade in maskinen mellan 
lyktraderna och - pang, där tog den mark. 
J ag satte genast till bromsarna. Lyktorna 
rusade förbi med vansinnig fart, maskinen 
krängde över At höger och vänster och öm· 
som hasade, ömsom rullade mot banans slut. 
Äntligen stannade den i höjd med de sista 
lyktorna. Efter en stund komma några me· 
kaniker och knackade bort isen som låst 
huven, sA att jag kunde korruna ut. Det 
var med en stark känsla av tillfredsställelse 
som jag placerade fötterna på jorden, men 
ännu gladare var jag över att kunna ringa 
till min divisionschef och meddela att både 
maskinen och jag landat oskadda. 

Lin. 
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FLYGTIDNINGEN 1942 
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D I Ä G R Ä M !ör beräkning av lullens spec. vikt. täthet samt INÄ-hiilden ur barometerståud och temperatur 
Förklaring till hels idesdiag ramm et 
på sid. 22. 

D e vanliga omräknings tabellerna för 
INA-höjden (rNA = internationell 

normal-atmosfär) ur barometerstånd och 
temperatur erbjuder vissa svårigheter vid 
de erforderl iga snabba omräkningarna un
der flygförsök, då en någorlunda noggrann 
interpolation vid avsättandct av luftens 
apec. vikt som parameter icke är möjlig. 
Därför uppställdes ett nytt diagram med 
noggrannare värden för de olika höjder
na, vilket uppvisar temperaturen som pa
rameter och rNA-höjden såsom därav be
roende ny parameter. rNA-höjderna upp
fördes med intervaller av 100 m. så att 
i skala A I (tysk norm) noggrant en av
läsning av 10 ro och en uppskattning på. 
metern är möjlig. INA-höjderna såsom 
funktion av barometerståndet antydes ge
nom punkter, vilka med hänsyn till använd
ningen å liten skala ger spetsig vinkel mel
lan INA-kurvan och temperaturlinjerna. 
För att kunna använda diagrammet även 
för laboratorie- och beräkningsändamål, 
möjliggjordes också avläsandet av de olika 
tätheterna. 

För undvikande av ritfel användes ska
lan A I vid konstruerandet av diagrammet. 
För flygförsök är det emellertid tillräck
ligt med skalan A lII, under det att för 
beräkningar rekommenderas skalan A r. 
Användningen av diagrammet framgår ur 
exemplet, som även inritats. 

Th. v . R . 

Vid användning av diagrammet och med 
utgång från barometerståndet kan man 
följa det angivna exemplet sålunda: 

Från barometerståndet 600 mm Hg på 
den högra ordinaten går man vågrätt till 
skärningspunkten med temperaturkurvan, 
i detta fa ll _50 C. I denna skärnings
punkt inritas en lodrät linje, vilken får gå 
upp ti ll den övre abskissan, där då. direkt 

,. I 

tllfI flO 

kan avläsas luftens spcc. vikt (.{ := 1,038), 
och vid skärningen med IN A-höjd-kurvan 
får man den tillhörande INA-höjden 
(1.680 m). 

Den nedre lodräta linjen fortsätter till 
den sneda linjen, där den avböjes till våg
rätt och ritas bort till den vänstra ordina
ten, där då direkt kan avläsas tätheten 
( p = 0,106)_ 
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•• Hur man erovrar silver-C 
~./ ""fnl. III, 

Med nedanst!ende artikel, skriven av 
instruktören Gösta Tärnlund - känd 
från ÅlIeherg av mAngs A- och B
flygare som ban utbildat där - avslu
tas vår serie om hur man erövrar silver
C. Red. hoppas aU de goda råden j de 
tre artiklarna komma till nytta för 
många svenska segelflygare 80m nu gå 
och fundera på att göra Bommar en 1943 
till sin "silver-somm ar". 

M i1!8 prov för ~ilver-C började med fem-
tlmmal'sflygntngen den ~7 maj 1941. 

Jag hade då endast flugit 21 min i Baby 
det året, men när Stig föreslog att jag 
skulle flyga så länge som möjligt, helst 
5 tim, ja, dA blev det 5 tim plus 12 min. 

Den som ogi11ar "träsmak" bör först 
träna med en flygtid på 1 tim, 2 tim och 
sedan 5 tim. DA kan man njuta av flyg
ningen hela tiden och bättre ta vara på den 
mångfald lärdomar man gör under en fem
timmarsflygning. 

Så snart tidsflygningen är klar börjar 
ens ärelystnad (eller vad det kan vara) 
pocka på att även de andra proven ska ge
nomföras snarast möjligt. Men det finns 
särskilt för segelflygaren något som heter 
"nyttig väntan" och därunder träning och 
åter träning. Inte förrän den 19 juni 1942 
fick jag ett tillfälle. 

Efter gummirepstal't med Babyn SE
SA \V från västhanget fick jag anslutning 
och gjorde ett par utflykter övel' Alle mos
se, där blåsorna båda gångerna tog slut. 
Höjden blev 800 m. När jag för andra 
gången återvände till berget fick jag på 
300 m höjd över osthanget känning med en 
stark men trång blåsa. Efter två miss
lyckade försök påträffades blåsans kärna 
och jag började vertikalsvänga. Var iome
tern gick i botten, höjdmätaren rusade upp
åt och stannade några sekunder senare på 
700 m för att småningom stanna på 900 
ID, där kontakten med blåsan förlorades. 
Dock hittades centrum igen, och snart var 
planet uppe på 1.300 m höjd. 

Jag hade drivit med vinden och var i 
höjd med Vartoftasjön. Termiken tycktes 
vara på upphällningen, varför jag beslöt 
vända åter till Alleberg. 

Att vända eller fortsätta när uppvinden 
tar slut är alltid ett stort problem när 
man går på sträcka för första gången, det 
gäller att välja i tid och välja rätt. 

Landningen skedde på Alleberg. Sträck
flygningen var fortfarande kvar, men höj-

den för silver-C var uppnådd. Nästa gång 
skulle jag ta mig katten inte vända . . . 

Min stora chans kom efter segelflygda
gen i Jönköping, dA. jag fick i uppdrag att 
flyga hem den flygbogserade Olympian 
SE-SAl samt att - om förhållandena vore 
gynnsamma - frAn Ålleberg fortsätta på 
sträcka. Start efte,' Moth kl. 11.40 på ett 
ansträngande men lärorikt flygsläp på 300 
m höjd j stark och byig vind. 

Urkoppling på 700 m höjd över Allebergs 
nordspets. Tryckte planet för att komma 
under utgångshöjden 500 m, och så iväg. 
Västlig vind. Kurs mot Tidaholm. Rak
flygning över Gerumsberget under en moln
gata. Steg i den första kraftiga blåsan 
efter 3 mils rakflygning till 1.400 m. Tid
vis inne i moln. 

För att kunna flyga i tillåten flygrikt
ning och ej komma ut över Vättern måste 
jag nu hAll a kursen tvärs vinden. Ett för
sök att komma över till nästa molngata 
strandade. Höjden var nu 500 m. Sökte 
och fann emellertid små blåsor längs Hö
kensås, och min höjd började variera mel
lan 500 och 1.000 m, och färden gick vidare 
över Tibro mot Fagrc, som jag satt som 
mitt mål för flygningen. Fägre föreföll 
emellertid alltmer avlägset, och jag måste 
ta ut all t av Olympian i en glidflykt upp 
efter Tidan. 

Kl. 15.15 landade jag på Aspetarps egen
dom efter 3 lA!: t im f lygning. En härlig 
dag slutade med kaffe och dopp på Aspe
torp. Den flugna sträckan var 55,3 km. 

Mma erfarenheter av särskilt sträckflyg
ningen är att ju hårdare man får kämpa 
för att nå målet desto underbarare känns 
det n~r man lyckas. Det gäller att våga 
men ej taga för stora risker för planets 
skull, och därför måste en segelflygare på 
sträcka ha det ena ögat mot mA.let och det 
andra spanande efter möjJiga landnings
platser. 

Gösta Tärnluwl. 

'Termikdag i Malmö 
Den 2 maj var en lyckad dag för Aero

klubbens i Skåne segelflygsektion. Då er
övrades nämligcn 4 A-, 4 B- och 2 C-di
plom. De tvA nya C-diplomaterna vara 
bitr. instruktören Carl·David Thelander 
och 17-Aringen Bengt-Äke (Acke) Johans
son. Vinden var ostlig och termiken god. 

viet alal'merin g 
'----, I 

KOCKUMS 
Mekaniska Verkstads A/B, Malmö 

Thelandcrs flygning utfördes med en 
Grunau Baby och blev rekord för Malmq 
hittills, nämligen tidcn 51 lh min och höj j 

den c:a 1.400 m. Han skild.rar här i kort· 
het ~in flygning: 

- Höjden i starten blev dålig, endast 
200 meter, då vinden var svag. Men jag 
fick genast känning med termik, och vario
metern visade att planet steg mellan 2 och 
5 m/ sek. I denna luftström lyckades jag 
hAlla mig och uppnådde snart 800 ID hÖjdl men sedan var det stopp ett tag. Jag oor-t 
jade söka efter en ny uppvind, och de 
dröjde inte länge förrän jag åter fick den 
ljuvliga känslan som att åka i en snabll 
hiss på väg uppåt. Denna gång kunde 
jag hänga med tennikblåsan ända upp i 
molnen, som enligt höjdmätaren bildades 
på 1,400 m höjd. Därmed hade jag även 
uppnått höjden för silver-C. Här uppe 
cirklade jag en lång stund, flög då och då 
igenom något moln, som omslöt mig likt 
en ljuddämpande och mjuk d~mma. Snart 
började jag emellertid frysa och måste gli 
ned för landning. 

Snabb sträckflygning 

Ljungbyhed-Halmstad 

Den 6 maj utförde 
silver-C-flygaren fän· 
rik Bengt R. Olow elJ 
sensationellt snabb 
sträck flygning med en 
Grunau Baby från 
Ljungbyhed till Halm· 
stad. Starten skedde j 

flygsläp, och urkopp· 
lingen gjordes kl. 11.06 på 450 m hÖjd 
varpå fänrik Olow steg till 1.700 ro: 
Landningen skedde i Halmstad kl. 12.04, 
Eftersom distansen var 72 km måste tideJ1 
- 69 min - anses som utomordentligt 
god. Flygningen kunde ha fortsatts läng. 
re, då termiken var utmärkt, men den val 
upplagd som målflygning till Halmstad. 
Hemflygningen gjordes med flygsläp. 

lO: C ., 
Del bäIJla b"ödel 

f6s fr6n 
Rörledningsarbeten Sven Westberg 

O": > 0: 
<>cc. OHLSONS ANG8AGERI Sko- & Läderaffär 

" .e l 
111 0" 
a.: o: 

Huvudaffår: 

Vår firma åtnjuter förtroende 
för snabbt och väl utfört arbe
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Luleå Flygklubb får glidflygskola i sommar 
Staden har blivit "air-minded" 

LuleA Flygklubb stA,' vid tröskeln Ull ett verk
samhetsår som torde bli mer aktivt än någol 

av de föregående, det är det intryck signaturen 
fAll vid ett samlal med den kände flygfa.njun
karen Harry Blomqvist. som i sommar kommer 
atl leda klubbcnjoj (ör'sla. glIdflygkurs. 

klllbbe>n och kAren, Som bevis l)å. intresset från 
den militära. sidan kan nämnas att tl ygbn.skå
I'ens förre chct, överstelöjtnant Adqz, fungerat 
som ordföl'andc I klubben och därvid framkom
mit med många viktiga. initiativ, En stimuleran
de Inverkan på. flygintresset har vidare den av 
Norl"bottens-Kurll'en8 inledda propagandan och 
llln:iin:iumlingen föl' segelflyget. _ Vi har ett glldtlygplan av typ SG-S8 fär

digt och likaså ett övnlngsscgelf]ygplan av ly
p('1l Grunn.u Baby. Arbetet pågår med atl fär
digstii,l1u ännu en SO-38, och vldo.r'c har' vi klub
bens töl'sla. glidflygplan av typ Anfänger, 80m 
tal'nl.1" en del jUi;ltcringar. Parken är sA l)(l.SS 
ator att vi ha beslutat 08S för att Sätta t gång 
med glidDygskola i sommar med början i juli 
!;umt h/Ula pö. 14 dagar fl'!unåt. Avsikten är 
Icke endast atl tå med luleåpojkarna, ulan vi 
hoppas alt även andra tlyglntresserade distrikt 
kommer med, l, ex. Kalix, vars C1ygklubb \'1-
sat stor livaktighet, Skulle särskilt många an
mälningar komma In, är det icke omöjligt att 
vi börjar cn ny kurs omedelblll't etter den rörsta. 
Vad vi försl och frärnsl kommer att gå. in för, 
är A-diplom, mcn hinner någon försöker vi ock
sA med B. Hangar/rågan är just nu vårt svå
raste problem, och det ör av d",n arten atl del 
helt enkelt mAste lösas, slutar vår sagesman, 
och på lonvikten i orden "erkar det som om det 
nog också b I I r löst. 

Flygklubbens nuvarande styrcl:ie utgöres av: 
ordf. disponent 1'-'. Westel'berg, vice ordf . flyg
ingen jör Berglund, Ilekr. kamrer Enbom och 
skattm!1st3..re folkskoll. Agrcn, Ordf. I O1otor
flygsektlonen är fanjunkare Blomqvlst. ordf. i 
O1odelJrJygsekUone n hl' Krook och ordf. i sc
gelflygsektlonen ävenså fanjunkare Blomqvlst. 
Sekr. I motol'- och 8cgclflygscktioncn är h l' 
Rehnström och klubbmästare chefredaktör Sten 
B;80n Natt och Dag. Ledamötcr utan sllrskild 
funktion äro tandläknre G. Oscarsson, disponent 
F, Burström och kapten F. Svanbeck. 

Luleå klu bbens glIdplan 8l' typ Anfänger under 
hyggnad. 

bund. Samtliga flygklubbar Inom IltfIet ha till
skrivits i ärendet och törkla!'at sig positivt in
stä ll da, varför man kan I'ilkntl Ilwd att d ... nna 
viktiga frAga Inom en mycket snar framtid 
kommer att tA sin lösning, 

Flyginlresset i Luleå stad - och förresten he
la Norrbottf>n _ hal' I hög grad ökat I och med 
förlliggningen av Norrbottens flygbaskAr till 
KaHu, Stade>n hal' blivit air-minded. och del 
hal' uppstAtt en befruktande växelverkan mellan 

Df't hal' val' lt klubbens mening att då Luleå 
F lygklubb "fAtt luft u nder vingarna" på a lla 
störl'e platser Inom Norrbotten bilda lokalklub
bar och scdun uv dessn blida ett t1ygdtstrlkt, 
som omfattar hela Norrbotten, då ett samarbete 
inom lii.llel nnsågs nödviindlgt och ofrånkomligt. 
Ett slLdant samarbete Bel' nu också. ut att bli 
verklighet, sedan Se>gelflygeta L1I.nskommitt~, 
bCl:ltAcnde av dir. Hah'ur Isnkl:lon, ordf., översle 
C. G, von Porat, dlsp, Folke Westerberg, dlsp. 
Folke Burfllrörn, ranju nkal'c Harry B lomqvist, 
chefredaktör Sten B:SOll Natt och Dag. redaktör 
Arvid Moberg och hiT Nils och Bertil I sakson, 
förbereder bildandet nv ett Nol'tbottens Flygfär-

Och IIU arbetar mall inom klubben som sagt 
pA att f A medel främst till en hangar men äVf'n 
ti ll ny vlnRch och till betalning av den av klub
ben inköpta byggsatsen till SG-38. Med df'n 
framåtanda och det gehör inom vida kretsar som 
klubben visat sig besitta 111' man emellprtid 
övel'tygad om att Uven dessu svårigheter kom
ma att övervinnas och att Al" 1943 kommer att 
bli "en R('gelflygande sommar" för LuleAs vid
kommande, Loke. 

LUNDBERG & A.-B. §-y t't'cn.g dpcns K. E. Wikholms Eftr. 
SUNDLlNG Luleå Bokhandel 

fwu{itesfwc 
(J. Y. Wetu rrömJ 

Slargot. 34 LULEÅ f. d. Lalluges B o kbund el PLATSLAGERI 
Tel. 2220 Kunllsxa taa 23 Lu l eA 

Stadens enda erhålles hos Rekommen.de2'as 
Största sortering i bokhandel 

LIVSMEDEL Välsotrfe"acl Herkules Skomagasin Utf6r allt 'lod wm Inom ,rket 

h6rer och garanterar völgJort 

Alltid försia klassens varo r 
pappe"shanclel arbete till humano prller, 

Luleå tel. 2865 Kiruna t el. 442 
till lägs ta dagsp ri ser T e l. 201 5, 2075 Malmberg el tel. 364 Te l ,: Ver kst. 2346 - Bost.256 1 

Nä. de' e älle " , STÖRST och BÄST Turister/ UR Arbetsk läder, Underkläder, 
när det gäller Tekniska artiklar Glasögon Manufakt ur, Strum por En bra inköps~älla för SjukVårds- och Förbandsartiklar och trikå sport och camping är Förlovningsringar 

* 
Kameror o, Fotografiska artiklar 
Framkallning o, Kopiering - - -

Kom ilaåe SUNDBAUMS LINDS UR & OPTIK A .- S. J.A.L.A. Järnallär Arbetarnas Inköpscentral Färg- och Droghondel Storgatan 29-31 

Vid salutorget. Luleå Tel. 3 121 Lu l eå Tel. 2229 Tel. 2037 luleå Tel. 2043 T.I. 2067 LU LEÅ 

Arstidens Blommor BIRGER JOHANSSON Ruuths Eftr. 
Boktryckeri All göra allärer 

och 
MöbelaHä .. l~ ulan all annonsera 

Krukväxter Bokbinderi 

M O B L E R ~WW är som 011 vinka ål 
\.,.~ 

C. R.hlJstr4m 
frflll egna tldvt!rier 

GARDINER • LUL B Å • en Ilicka I mörkret. 
köpes alltid fördelaktigast rrtm Tel. 2022 an lc n. bOlt. 

Själv vel man vad SÄNG KLÄDER " 2330 

Kallkällans Blomsterhandel Egen ver kslo d 16r 
arra J(O~J man gör, men ingen 

Storgatan 29 lule& Tel. 227 2 omstoppnlnga r o. repClratlOfler TRYCKSAKER annan vet det. 
- M.dlem av Blamsteri6rmedllngen - Tel. 261 2 LULEÅ Tel. 3733 Snabbt - Korrekt 
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LINK ÖPI NGSFLYGET UNDER EN HATT 
S om tidigare I korthpl rnpddf"lalA I 8FT har 

Linköpings Civilflyg nu förenats under en 
hat! j Linköpings Flygklubb. l'-'örulom den gam
In klubben med samma namn. SOIll hade moto,"· 
flygning på sitt J)l'Ogrum. ingår i den nya sam
manslutningen även f. d. LInköpings Segelflyg
klubb och mOdelltlygklubben Linköpingseska
dern. Sllmmll.nslagnlngen av dc tre khlbbarna 
skedde i samband med An;;mötel den 2 april. 

Klubbens ordförande är som tidigare major 
Elis Nordquisl. Motorflygsektioncn bestAr al' 

major Nordquist, flygingenjör W. Aschan. flyg
ingenjör J. C. de Gf'CI', ingej.jör Rotl'lm::m, löjt
nant Smith. tandläkare Palmqv lst och flygingen
jör Alee Lennermark. Segelflygsektionen s sly
rPlsp: ingenjör Rotarnan, löjtnant Smith, Ingen~ 
jörE'rna N. ProSf'll o("h O. Esplng, Sven Asberg 
/!.amt Ingenjörerna H, Norrbom och B. Ekenby, 
ModcllClygsektioncns ledning utgöres av fröken 
ödlund samt studf>randf>na Björn GÖmn:;SOIl . 
Lars~Erlk Göransl'\On och Bengt Arne Wallin. 

I ntA minst tack vare ingpn jöl' Gu nnar ROt8~ 
lll:mR energiska a l·betl' ha l· d(>n gamla tanke n 

·om eget klubbhus kun nat Hkverkllgas. Detta 
~tAI· nu invignlngsklal·t På SAABs flygfä. l t . D('t 
är barn. e n del av Inredningl'n Rom fattns. För~ 
utom flygledarrum Inrymmer det samlingsrum 
med öppen spis, Olllklild n ings'·Ul11 med akåp tör 
n ygande personal. t oalettrum, bostadsrum föl' 
klubbens heltidsanställde mek:'l. n lkCI· Olle Tid
blom samt kök . Utanför ä l· det cn Iilen tel·ass 
med räcke. När a ll t är k lart bill' det tydligen 
ett ställe dilr· både L inköpi nga och gä.'!l.'lndl' 
sportflygarp komma a.tt trivas som fAge ln i 
skyn. Mun hal' f. H. redan hMt kungli g visning 
av bygget. I samband med aln Invig ni ng uv 
Iln köpillg~mtstäl1nlngen F ritid och F ramtid, du'· 
Linköping.!! F lygklubb deltog med en t revlig 
propaga ndalTloll tcr, passade nl1mllgpn "scgcl
tlyg])I"lnseu" Gusta! Adolf på att ta en t itt på. 
det. nya klubbhus{'t, !)yggIOkulcn, hangaren Q('h 
klubbens p lan. 

15 

Flygchef !il' löjtnant Smith och v ice d:o i ngen~ 
jör T. Brismul·. Som gruppchef fungerar Ingen~ 
jör Rotsrnan, oc.h segelClyginstruktörer äro Iöjt~ 

nant Smith, ingenjör T orsten Berglund och Olle 
TIdblom med ÅsbE'rg och NOl'rborn som biträ~ 

darf>. Ingenjör Bf>rglund tjänstgör även som 
byggledare, och ny sAdan är E. Lagerblad. 

FÖl'utom lIlålflygning med Mothe n oc.h en rör 
tiJlrällct IAnad GV-38 bed rives f, ll. oeksA CIL 
galHlku omfattande segelflygskolning, Man har 
niirullgcn bAde A~, B~ och C~kUl'8 igång med 10 
e lever j varje. SF.-ADN är v idare I dagarna god~ 
kiind för flygsl1l.PSlm·t. val·för man i sommar 
hOPPILS nA goda result.at även ilA "hemmaplan". 
T idlgal'P ha,· det varit en smula besväl"l igt att 
f A termikansl u tning. Äve n med undra startan ~ 

ordningar h ar man det bra förspä nt. Klubben 
förfogar nämligen över två bogser blla l· samt 
vInsch. 

över s t Linköpingll Flygklnbbs hangar med d t'n 
e nu Il\' bogSf'rhll a rn fl - Ford V~8 - och en 
Gruna u Da by, FrKnrlör h an gup n en G 9:11. med 
InS". H ohlll llA "id "inge n , - Dii. rullder det nya 
kluhbhu!ict med Bulcken. a vsedd bl. ft. för häml~ 

ning a v sträc kflygure, 
Flygmaterielen bt"stAr nu av Mothen SE~ADN, 

2 Grunau Baby, 2 Grunau 9 och 1 Anfänger. 
Dessutom hAller man som bäst på med att byg
ga en SG-38 I klubbens nya bygglokal, vilke n 
även har utrymmen rör sekretariat oeh instruk~ 

tlonsaa1. 
Det kommer därför tyd ligen att bli alldeles 

särskilt livlfgt I luften över SAAB~fältet I 8Om~ 

Olar. Men äVf'n för- Alleberg rustas det. M i n s t 
ett lag kommer I varje fall att representera. Fol~ 
ke Filbyters stad vid A.rets stora segelnygtä"~ 
Hng. 

Segelflygkort 
fortfarande till salu. Humoris
tiska motiv! Pris 15 öre pr st. 

Rekvireras lämpligast genom 
insättning av beloppet på post· 
giro 147660. 

Förlag: 

SVENS K FLYGTlDNING, 
Ma lmö. 

o 

Lu l eå Angsåg 
Te l. 2422. Bostoden 1599 

Ständigt lager 
a v hyvlade a ch s600de 

TRÄVARO R 

Träfiber p lattor 

Ensamförsälja re av 

T I T. A · platt .... 

Ma le n oc h t orr kutters p å n 

Jörnilons truktioner 
Repurt>tioller 

Gjutgods 
Allt inom brt>Rsehen 
KUlnaua pri s er 

Nya A/B 
luleå Varv· & Verkstäder 
Tel. 1809 LULEÅ Tel. 2191 

B I L R EPARATlON S VER KST A D 
VULKANISERINGSVERKSTAD 

LA D D N I NGSSTA TI O N 
RESERVDELAR 

AB Lulså Ringcsntral 
Tel. 1513 LULEÅ 

Fritz Olssons 
Ur- & Guldsmedsallär 

L ule å. 

Guld Silver Ur Optik 

Grammofoner Radio 

MUNKSUNDS SNICKERIFABRIK 
lilluerkar 

Byggnadssnlc:kerler gV gllg , lag 

Bullka- o, k6ksl nre dnlnga r m. m. 

Enklgr. m6 bler gv furu O(:h bl6rk 

Anglorkgl virke 

M a nterlnglfgrd lgo 
b arac:ke r, k o J o r, ,tgll g r ete, 

Korto levergnstlde r o, blll lgo priser 

In fo rdr o off e rt i 

MUNK SUNDS AKTIEBOLAG 
56gverksl6rvo llnlngen, Munk.und 

Te l. fo n : PITE A 1 91 0, v gJle l 

Johan Olssons Eftr. tB. L. O. Sandström 
Lu le il Tel. 2072 

Civil" och 
Milifärskrädderi ,.. 
Rekom menderas 

Väntan hos 
frisören är löst / 

Vl H A K Ö PP N AT •. " •• -. I.' lni ,,!! riir 01" 

ku",h 'r "om lins". bCllilla tid, 1 .. 1. 2:-Mf! 

p R OV A VÅK 8peci4lbeb.ndlln, mOl mji ll . 

håfll"r.lI . ltuvud kl_d. m , m. 

B å rprep arering - R;i r pe nna n en t 
UTÖKAD PERSONA T. 

ÅKE C Å1U.SSO NS 
.i'l' i sioJ' s Il 10 II "el' 

S t ad shuset. LULEÅ. Tpl. 2502 

BRANDFORS 
t. d. KAR L OLSSON 

BILAFFAR 

Auktoriserad försöljare för 

General Motors fabrikat 

(Jlle"rol et . Rulek 
G. lIl. (J. 

Tel. 2810. 1023 

Ope l 

LULEÅ 

l\I orrboll ens 
Koop erati va 

Ch a rku ler ilö ren ing 
LULF.Å 

Norrb o tte nbu sh å lle us egen char. 

kutcrifabri~ fö r frams t äll ning av 

h ögkl ass i g a prod ukter till l åga 

prise r, Tillve rk ningen sker under 
betryggande kontroll från K, F:s 
livsmed elslabo ra to riuUl . 

JÄRNBOLAG 
Tel. 2238. 2150 LULEÅ 

Leverantör till F 21. 
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vinschkonstruktion Ny • 
I lidköping FLYGETS ~;J~~ 

l 

LIdköpings Flygklubb hill" i dagarna fAtt en 
vlnsch- och bogsel'bil gOdkänd av Luftfarts

myndigheten. Då denna konstruktion hal' pn del 
fördelar ges här en beskrivning över densamma, 
hastighet!'l' Illcllan S och 100 km/tlm; I;;tor in~ 
nerdiameter på vlnschlr'ummun gel' lAgt varvan~ 
tal samt små. böjningspAkänningal' pA. limw; 
kombinerad vinsch och bogserbil = 1i1ttrl1nf':PQI'· 
tE'rad vinsch, 

Vlnsclluggrcgatct är monterat på en hopsvct~ 
sad ram a\' "U NP~lO", vilken är fastskruvad i 
bilens ";lm, Mellan kardanaxeln och plnjongcn 
har en snabbkopplIng montcr'ut:;, Den bestAr av 
tYA medbrlngarc 150m sammanhållas uv cn lås~ 
mutter', På. kardanaxeln sittcr låsmuttern samt 
en medbringare försedd med fyra tappar', vilka 
pa$sa in I medbrlngams på pinjongen eller på 
vinschväxell/idans axel, Vinschväxellådam~ rl'äm~ 
re axel ur' förlängd samt Ingntd i ett SKF~ 
kullager intill medbringaren, Vlnschvii.xellådan 
iiI' cn vanlig trev!L"I(lad pe,'sonbilsväxellåda med 
handbroms och är monterad I bilens nun, Väx~ 
cllådan är dels fäst j en i bilen befintlig tvär~ 
balk genom cn 10 mIlJ plåt. dels vilur den i en 
träklots av pk som ligger pli. en U NP-I O. En 
krampa (lY l,6" rundjiirn fasUlållcr växellådan 
och träklotsen vid U-bulken, I förening Illed 
bilens or'dina,'jC vilxellåda erhålles sex u tväx~ 
lIngar. Dessa. äro; 1 : 1. 1: 1,5, 1: 2,25. 1 : 3, 
l: 4,5 samt 1: 9. Genom dessa ut\'äxling!'IIniij ~ 
ligheter kun !Dotum alltid köras med ek onomiskt 
varvnntal med hänsyn till vindstyrkan. 

Mellan växel1/idan och vlnachtl'ummun är en 
skivkoppling montel'ad. Denna medgiver m!nd~ 
I'~ brytningar och u pptager mindre "yck I linan. 

Vinschtrummans innerdlallletcr är 400 mm, 
tläDshöjdcn 100 mm samt bredden 250 mm. Den 
är utförd helsvetsad ay 5 mm plåt. SldoplA.tul'Il(l 
111'0 föl'stii"kta genom pluwetsade na\', Trum~ 
lilan är fastsatt på en 50 mm (lxel genom kil~ 
spår och stoppskruv. Axeln är lagrad i två 
SKF-kullager med spännhylsor. 

För att förhindra vinschlinan att SllO sig runt 
och trassla In sig är ett skydd monterat nmt 
trumman, På undersidan är detta skydd försett 
med en skoning av ek, som hindrar lInan att gå 
direkt mot skyddet eller trummans gavlar. Vid 
törl!litning kan Skoningen lätt utbytas, 

Spolnlngl>a.nordnlngen ur utförd eftel' civiling. 
Andel's Banges ritningar. Den är placer ad mpl
lan vinschramens tvli.rlHLlkar, varför den iiI' skyd
dad mot eventuella stötar. Spolningen sk er ma~ 
nuellt genom en spak i bi lens baklucka. 

En extra hastighetsmätare är placerad i In~ 
atrumcntbl'ädans viinstra .sIda och visar linans 
haStighet i kmjUm, Den är kOpplad till vlnac.h~ 
växellådans uttag för hastighetsmätare. 

För utlösning av saxen finns ett handtag in~ 
vid gasreglaget. Detta. handtag är även kopplat 
tm utlösningsanordningen för bogserlinan , va,'~ 

för några misstag genom att "dra i fel hand
tag" ej kan ske. 

L idkÖJ,in gtivin tiche n, t . v. 
i prindpll kls 8 oc h ne 
dan j fotos. 
iher vib :elJlldan ä r et&: 
,olv inlaJtt. Pla t s för 
h ':\' personer bak
luc kan. 

Före v inschn ing kopplas kardanaxeln upp till 
vinschväx ellAdan samt sättes en domk raft f rån 
ramen nea j mal'k en, vil ken hindrar bilen att 
g lida samtidigt som f jädringen ellmlne,'as, Des~ 

sa operatIo nel' ta ej IlLer än e;a en mi nut. 
Vinschen köres från bilens förarsäte som van~ 

ligt, handgascn an vände!! fö rctriidesv is enU r' mo ~ 
torns varv antal bättre regleras med denna ä n 
med fotgaspedalcn, 

Närmare upplysningar ku nna erhåll as av vi n 
schen s konstruktör , hel'l' AU Svenson, Box 91), 
Lidköping. 

Q I NKÖDSKÄLLO~ 
FÄRGER och FERNISSOR 

MALMö : A.-B. FlI.rgverken, T orngatan 11. 
Tel. 258 18. 28444 (Sthlm 621182). 

MÖBLER 
ö STERSUND : Otteratröms Möbelindustri, 
Prästgatan 13. Tel. BaS, 458. 

OVANSMÖRJOLJA och .APPARATER 
MALMö-LIMH AMN: C. &:: S. Clementson 
(SpeedOiI , Spee"boUer). T el. 51600, 51601. 

SKRÄDDERIER 
ö STERSUND: 01. Olssons Civil- & Milttär
skrädder i, Storgatan 27, T el. 111. 

STÅLMÖBLER 
MALMö: D . S . Stålmöbeltabr lken 8. Jöns
son A.-B ., Jn d ustrigatan 14-18. Tel. 17572. 

Lidköpings Flygklubb 
har under \'åren gynnats av stor framgång; som 
en uv de ffi. k lubbarna i l'Art land har den er· 
bjudit .s ti ll falle disponera ett mlHtärt fält föl' 
skolning a\- e leverna, Det är chefen för SMenäs
flottil jen och chefen (ör flygvapnet som givit 
denna möjlighet, vilken utlöste en stor OCh be~ 
I'il.tugad glä dje bland klubbmedlemmarna. 
Fält~ och hangarfrAgan har nämligen varit d e 

tvA punk ter som korsat klubbens planer pA att 
skola sina medlemmar sommartid, Nu I ett slag 
är de.ssa problem ur världen, och önskemål SOI"I 

tidigare blott hägrat som nAgot fjärran och ur 
räckhåll: a nakaffandet aven Grunau Baby står 
nu på dagordningen. En tombol akoromitt~ är f. 
n, i febJ'iIt urbete med insa.mlandet av vinster för 
I':n tombola som beräknas ge .den summa klub~ 
ben behöver för alt förverkliga denna plan, eller 
rättare Mgt "detta plan". Första kursen om 
15 A~a.spiranter har Inom kort sinn. <1lplom~pro'; 
klara, nästa kurs, en parallell A~ och B~kul!S 
börjaT' i s lutet av mAnaden. 

De stamanställda. på Såtenäs har genom att 
flotti ljen anska.f fat såväl gUd· S()m segeHlygplan 
i ut b ild ningssyfte möjlighet att f A .segel~ 
tlyga, DA emellertid rekryterna Icke ha 
dennt\ möj lighel hal' LIdk öpings Flygklubb med 
glädj e accepterat ett anbud Ont samarbete och 
medlemsvärvning bland personal pA flottiljen, 
Så snart lokalfrAgan kan ordnas är det också 
men ingen att bilda. ett bygglag där, dA det är 
men ingen att klubbens andra glldfly~lan, en 
SG 38 som är under byggnad , sA snart som 
möjligt f:;kull vam I luften. 

O, lundin & Söner I Pröva 

Smides. 81 OLOVSSONS BRÖn 
Gynna 

• vara 

annonsörer 

de 

Si!ynna 

;IYSi!e' 

Mekanisk verksfad Malrnabcrgsgatan 22, Västerås 

Verkst. teL 435 K ont. teL 44 

Mekaniska, smides· o. 

aulomobilreparationer 

RUpmsu&,H.tsu ö&. Öi!ltertlund 

BuUker: Kungsgalan 5 
Saluballen 

Tel. 33798 och 35003 

leverantör till bl, a, F I, V·ås 

Alla slags 

B ergspräng ning ar 
G ranitarbeten 
S k y ddsrum m. m. 
utföras av 

Ingeniör S. A. "lIlO'.I'O B·III ANDIN" Målerifirman 

SöDERSTRölt.l 
& CARLSSON 

Albin Högström 
T,ozelligal. 30. Tel. 28129 
NORRKOPING 

All bergsprängning utföres 
med .I.lefr. luHkompressor. 

Bolins Elektriska 
Insta lIationsbyrå 
H os p i t a l sg a ta n 30 
(Nya Torget) Tel. 23841 
N ORRKÖPI NG 

• 
Utför Nyanläggningal" 
Reparationer av alla 

och 
slag. 

Flygmotorrevideringar 

och tillverkning av 

flygmotordetalj er. 

Bröderna Mandins 
l!Iotol'vel'kstäclel' A.·R. 

Noltltköpintj 

Da.u~rg.ran 9 Tel, 56"/9 LiD!r.Öpillg 

REKOMMENDERASI 

M ån gårig entreprenör å mål · 

ningsarbe te n för F l Y g v a p n e t. 

R eferSnllsr. K valitetsarbeten . 
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Vi rekommendera: 
Medaljer Plaketter 

Kråsnålar 
Manschettkna ppar 
Armband Broscher 

FI}'9ltlubbor erhållo kostnod,frltt 
skJnllir,log tnl fi5renlnglmärken 

SPORRONG & eO. 
""tockholm '1 

f flygande fläng 
serveras gott kaffe med dopp 
av alla slag på 

, 

CA IF IE IRI11fA 
Lundavägen 44 B. Tel. 29194 

MALMÖ 

Bliv medlem i 

SOLIDAR 
MALMO 

;tutt Trycksaker &> Klicheer 
tl~'" Sydsvenska Kllch~- & ,"JI" Tryckeri AktIebologe. 

NoruVal1g,16, M.lm6 Tel 21660 - 219hO 

Flygklubbarnas bidrag 
till Gimohemmet 

KSAKs Insamling till förmlm föl' hemmet l 
Glmo föl' stupade finska. flygares barn har hit
tills Inbl'lngat kl' 17,865: 73, v(Lmv pli. KSAK:;; 
direkt anslutna medlemmar kommer kr, 9,430: 98, 
Genom de lokala flygklubbal'nas iruro.mIings
\'erksamhet har Inkommit kr, 5,891: 75 och från 
FlygvapnetR J)erNlnal kr. 2.513:-. 

Flygklubbarnas deJ I Insamllngt>n framgAl' av 
nedanstAende speeifikation: Arboga Flygklubh 
45; -, BorUl.ngc-Domn8.!'\'cts FK 10: -, Eskils
tuna FK 600: -,östra Sörmlands FK 390: - , 
Hi1vlf>bygdens FK 290: -. Aeroklubben I ffilte· 
borg 120 : -, Halmstad FK 25: -, Hammerdals 
F'K 200: -, Hjo FK 30: - . Hälsingborgs FK 
95: -, Jönköplngs FK 50: -, Kalix FK 50:-. 
Kalmur FK 87: ', Kor~näs FK z.ro: -, Linkö
pings FK 260: -, Vilsterbel'gslagens FK 45:-. 
Malmbergets FK 30: -, Aeroklubben I SkAne 
865: -, Kockums SFK 50: -, Motala MSFK 
20: -, Norrköpings AFK 320: -, Roslagens AFK 
80: -, Sandvikens FK 127: 50, Angermanlands 
MoloJ'klubbs Flygsekt. 50: -, Stockholms FK 
248: -. Stockholms SFK no: -, Vingarna 73:-, 
Sundl:lvalL" Flygsiillf!knp 85: - , Tl'OlIhättans FK 
30: -. Västl:'l'dalarnas FK 50: -, Varbergs FK 
606: 25, Västerås FK 250: -, Kronobergs FK 
60: -, Ystads SFK 45: -, öJ'ebro Läns AFK 
145 : -, MFK Hobby, örebro 70: -, Norra Anger
maniands FK 80: - . Insamlingen fortgår, och 
bidrag mottagas tacksamt på insamlingens post
girokonto 193430. AdrCf:I,Scl'as: Kungl. Sven$ka 
A('roklubbf'll , Bftl'nhemslnsamllngen, Stockholm. 

AMJo::R1KANSKA TRANSPORTPLANTYPER: 
Douglas C-54, ursj>rungllgen DC·"" har en flyg
sträckn l)å 1,600 km och kan medföra en IlUit på 
6.300 kg. lUen om lasten minskas till 1.360 kg blir 
flygsträckan 4,800 km, - Douglas C-47 "Dako
ta" , url:lpl'ungllgen DC-S, säges ha. en flygvikt 
på 13.600 kg (DC-S har endast 11450 kg). Lasten 
blir för den mlllUiru. typen 6,000 kg. medan den 
civila har 3,800 kg. - Lockheed C-GO. ursprung
ligen Lockheed L-1S, Två varianter fl nnas.C-S6 
har två ].100 hk Wright Cyclone-motorer och 
C-57 två 1.200 hk Pl'att & Whltney Wasp-moto
"el'. C-fJ6 har en lasUörmåga av c:a 3.000 kg, -
Curliss C-76 11.1' en ny typ av träkonstruktion med 
tilInumnrt "Cal'(tvan", Data uppges \'ara: spänn
vidd 33 m och IlI.ngd 20 m. TvA. motOI'CI' på var
dera 1.200 hk. Högvi ngad. - Glenn Martin 170 
iir en fyrmotorig flygbåt helt av metall, som 
även användes som bombplan. Molorel' på. var
del·a. 2.000 hk. Totalvikt 63,5 ton, Spän nvidd 60,9 
m. längd 51.8 m och höjd 10,95 m. 

USA-BYGGDA FLYGPLAN ha deltagit i de 
J'yska raiderna mot Königsberg och Danzig, UPP
gps i Moskva. Där visas ocksA filmer från ham
nal' vid Persiska viken: arnerikan!':ka bombplan 
lossas och flygas spdan av ryska piloter till 
RysSland. 

ENORMA FLYGBATAR komma. i England att 
byggas erlel' krlgE't tijr att sättas in I trafik på 
Amerika, De komma. att väga. c;a 200 ton och 
ha en medelhastighet av mell an [JOO och 600 
km/lim. Varje plan skall kunna ta hundratals 
passagerare. 

TVA SVENSKÄTTLINGAR. tjänstgörande i 
USA-flyget. ha dekorerats föl' enastående tal)
pel'hct i strid, meddelas frAn Nt>wyol'k. De äJ'o 
sergeant John H. Lindgren frän Minneal.lOlis och 
sergeant Donald ösllund f"ån ]lIinol8, 

100.000 FLYGPLAN skall Förenta staterna pm
ducera under 1943. enligt vad "Ice ordföranden i 
krlgspl'oduktionsb)'rän , Balt, meddelar från 
Wu.shington. USA:" nygplansproduktlon kom
meJ' enligt Roosevelt nästa år troligen alt bli 
641.001 ton plan av alla slag. USA producerar 
nu mer (JygplM än all a a ndra nationer tillsam
mans. Al' 1941 uppgiCk produktionen endast till 
39.411 lon. 

HELIKOPTERS alll'ilndas nu på. den 100 mil 
långa sträckan l Atlantens milt, som leke kan 
patnllleras med hjälp av landbaserat flyg, med
delas från NewYOl'k, Myndlghetel'na uppgeii 
finna utvecklingen mycket lovande i kampen mot 
ubåtarna. då helikopters slat'ta och landa på. 
handelsfartygens dilck. 

NYA BOMBTYPER användalf nu av engels
milnnen, En spJ'ängbomb på 1.000 kg har fÖI'
setts med bromsanordningar, så att effekten 
mest utvecklas uppåt och åt sidorna i stället för 
nedåt. De brandbomber, som släppas över Tysk
land. väga 15 kg, mt>n man t>xperlmeoteral' med 
en typ om 2.000 kg, som vid nedslaget sprider 
Uindandc matel'lal över en stor yta. 

EN RAD NYA STRlDSPLAN ha nyligen fö
I'evlsals för Churchill. E n del nv dem är så 
hemliga. att de inte pns finnas på flygmlnlste
J'lets hemliga lista, meddelar Daily Mail. En av 
maskinerna. uppges representera sAdana tekniska 
framsteg, att om de med tiden tillverkade pla
nen VIM!. Alg b('slttlL samma egen fIkaper som den ~ 
na typ, kommer flygningens utveckling alt re
volutioneras. 

UNDERHANDLINCAR OM REGELBUNDEN 
FLYGTRAFIK mellan Turkiet och Egypten på
gå för närvarande, Chefen för det turkiska 
flygbolaget Nafia. Vekaleti Devlet Hava Yollari 
hal' nyligen besökt 1<ah'O i detta ärende. 

Vi rekommendera: 
JlaJ." 

S E V. M A T T S S O N 
JÄRN, VAPEN, & Sl'OKTAFFlUI. 

{
20957 

T.I. 22420 
Oatera:atan 18 
MALMO 

Skidor, 
bindningar 

& slavar 
i ledande lIIärlen. 

ELEKTRISKT 
ISOLATIONSMATERIAL 

Oljeduk, Oljedubband, Oljepapper, 
Prcsspanpapp, Glimmer, Bakelit, Mot

atåndst råd, MikllOh, Bomulleband etc. 

Hjalmar Andren 
Ma.aaa;n.a .. 'an :J 60TEBORG 

RÖRINSTALLATIONER utlö, 

Tel. 177 15 

Värme -, Gas-, VaJten-, 
Avloppsledningar 

nyanJqfinlnfia.. II mode ... 
nlserin4a.. • .. epa..afione. 

Info r dr a offer t i 

Fnl.gatan 6, • al m 6 Tel. 7~ 10 vlul 

CHAMPION Tändsfilf 

tÖI! lIyrlmo'oltel!l 

* 
Aktiebolaget 

AMERIKANSKA MOTOR IMPORTEN 
Stockholm MALMO Göteborg 

Carbornndnm A AloxUe 
Sl ipskivor, skurste na r &: bryne n, 

VICTOR 
Me talls6gblad 

D U REX 
sl ipduk, sl ippapper & maskeringsband 

SlIPMA TERIALAFFÄREN 
MALMO 

Hal_ ö 

WANGELS 
.. ., 

10 MISKA rVAlT AR 

.... ',AlITETSARBETE 
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• • Va I av vIngpro f i I efte r nya principer 
M

estadels välja Illodellflygarna !iin", ,-iog· 
profil el" i anslutning till de erfarenhetf'1' 
dc samlat genom andra modell PI'. F:l1cr 

så pröva de tlllfåIIIgtvl1'l {'n ny pror;] som de 
stött på. Ofla kommel' därför en profils rp
nom~ att bli beroendE' pA modd ll!n K snm lade 
tl)'gegcnskapcr, dA det Ju är mycket sälJ synt att 
man jämför två prompl' på två modeller som äro 
fullständigt lika förutom själva profilerna. 

I boken "Aerodynamik dps Flugmod('lIs" be
dijmns profilerna efter' mätningarnas resultat I 
förhållande till det reynoldska tal modellen fly-

'. " 
'I----t-
'I-__ ~i 

• ." •• I , 

• 

. 

7-

V ,. 

-
---

I ....... ---., 
~'9 '-L- re I 

I 

Av Per Weishaupt 
get' vid, lo~ii1jandc värden kännetecknur en pro· 
tI1 (rlg, 4): tjockleken tl uttryckt I % av kor'
dan (bredden); dess vl1lvnlng r över den teo· 
,'ctlska kordan K, d, v, M, väl\'nlngl'n av dcn 
s, k, AkeletUi njen S, som framkommer av me
delvärdena av ordlnatcr'nlL i tabell en, 1I..,('n i %: 
avståndet x, som i % anger' den stör'sta välv
ningens läge trån framkanten, samt vid nOi'lI'l\
dien ", som iiI' ett uttr:rck föl' protll('ns spetsig
het I nosen . 

Ju mlnd r'C Re desto tu nnarc och llpetsigarf' 
skall profilen vara. Å a ndra sidan önskar' man I 
konsll'uktionshänseende så. tjock profil som möj
ligt, ty ju större tjOCklek desto HIHare kan ving
en byggas (ö r' en viss styrka. SA.vH.I största 
Ijocklek som största viil\'ning ligger g!irlHl pA. 
25-35 % avstAnd från nosen. På den utrilade 
G 497 på fi g. 4 dock f i 50 %. Nyure undersök 
ningur påstås visa, ntt C helst skall ligga långt 
framme (15 0/0), föl' att man skall nå stor lyft
kratt, 

ModellprOfiler likna alltsA Cågelprofiler eller 
gammaldags biplanprofilCI' f rån riktiga flygp lan 
mer än de prorilcr som I dag nnvilndns på mo
derna flygplan, Men fåglarna f lyga ju vid sam
ma Re som modellerna, Lllienthnl begick det fe
let att han överförde sina. modellmlltnlngar di
rekt till s ina stora plan, emedan ha n icke kän de 
det rey noldska talets betydelse, och många mo
dell{l ygare begå OlllvUnt relet att använda mo
derna profiler rrAn riktiga fiygp lan till model
ler. DA. en .Tu 52 normalt flygcr vid Re z= 2;:; 
millioner och Messer'schmllt Me 109 vid 44 milli
oner, förstår man alt de moderna profilerna, I 
sy nncrhet de med konvex undersida, Icke liimplI 
sig till vlngproCllcr på modellplnn 

, 'iilvni n jt"sfakto r n \\'. 

T fig. 5 finns förutom pl'ofilnuml"cn ett fyr
siffrigt tal fö,' \'«,I'jc profil. Detta är en grund
lug föl' \'al av profil Bom Charles !J. Gr'ant (r'c· 
daktör föl' Modf'1 AlI'plane News), skaparen av 
rnodcJlprofilerna Grant X, X·8, X·9, M·8, G·7 och 
G-10, har Infört, D('n dcfinicra.\; genom tormein : 

a Ho + Hu 
w~ (Här' är Ho det största öHC 

4 X 

procentväl'det. Hu df'l största n('drc procentvär
det och t längden pA kordan), 

Som exempel r'likna vi ut W tör profilen N SO, 
\,(tI'1i koordinater äro angivna I tabell 1. Ho
= 12,41, Hu = 0,78 (högsta punkt pA. undersi· 
dans vu l\'ning), t __ 100, Alltså: 

a . 12,41 + 0,78 37,23 + 0,78 
w~ 

400 
38,01 

_ - =- 0,0950, 
400 

<00 

lijgenskapCl'1lil I förhållande till W ses I föl
jande tabell II: 

W 
0,11 

.0.085 
0.08 
0,075 
om 

Lyftkraft 
mycket hög 
hOg 

medel 
liten 

Stig Haflt. 
liten liten 
tillräcklig 

slor 
slor stor 

Sjunkhast. 
mycket liten 

medel 

stor 

VälvningsCaktorn har medtagits för att man 
.sk 11 kunna jämtörn. den aluCI'lkanl!lku. metoden 
med dcn ty:;ku, På figuren är O utelämnat och 
endast fyra decimaler medtagna. - av hunsyn 
till utrymmet. LiLl oss nu studcra fig. 5 litet 
närmare, 

(O f2 f. f~ III lo 22. 2+ 26 2.8 30 

" - , 

I den tyska boken fin ns elt schema över pro
fiter. Man betonar dock alt det ej bör tagas 
för absolut korrekt, då det endast är baserat på 
mlltni ngar av f A profilel', I alla (nll kan det 
vara Intressant ntt ha E"n måttstock ult gå ef
ter, Tl\lvägagån gssttttet är alltså det att lilan 

-%-m J projekterar sin modell , Av vlnghelna tnin gen 

Nederst angE'S no~radlen r, m('n för cnkel
hcl('lliJ; skull utclUmnas den, Den diagonala lin
jen d angel' tjockleken, den böjda ltnjen t välv
ningen, båda I % av kOl'dans längd, För varje 
proCil fi nns angivet lvA. lodräta under var
an dra liggande punkter, den ena föl' ljockleken, 
den andra fÖl' vi.LIvningcn, Det kommer an pA 
om bA.da ligga så nära respektive linjer som 
möjligt. 

~=========~ 

~----------~ 
~ 913 

~------------= 

c.c=_-----~ 

kan man ta haatigheten ur fig. 6. Man räknar 
n u ut Re "'" v X t X 70, var pA. man rådför' sig med 
schemat pA, fig. 5, l bokcns schema !iro endast 
ILn förda en del tiimli gen okän da Götli ngenpro
llIer. l flg. 5 finns en df'l .. av dc av modelltly
garnn mera kända pl'ofi lcl'Ila. 

Detta krav uppCyJJE"S I del stora hela. av GrtlDt 
X, Elffel 400, RAF 32 och G 497, De tvA sista 
skulle vara praktiskt taget lika bra, En nii.r
mare undersökning framhii.vcr 497, val's största 

PR'O FIL x o 2,2Ii 9,1',(1 ij 'l,ri 10 GO 70 FoO 00 9i.i 100 

N GO Yo 3,40 5,60 6,76 8,2-l 9,38 10,1<1 11,32 11,98 12',41 12',03 11,06 9,55 7,66 5,50 3,O-t 1,72 0,40 

YII 3,40 1,91 1,46 0,96 0,62 0,40 0,15 0,0-1 O,O-t 0,22 0.48 0,71 0,78 0,6J 0,87 0,16 Ollt') 

G ötti n gen _~y~.,--.-"I.~45~· ..:;3~.ro:--~a~."':--~4~. '~0:...:5~.60=-~6~.~OO::-~' .~1~5....:7~. '~5-:B~.'=0:...:8~.OO=-~8~.~"~> .-'" .~~~'> -,,6~. 9O:--~:J~. 70=-~4~. '::!5:...:Ö~.""~· ·,...1~.::::'5 
417/1 Yu 1,45 0,05 0,45 1,55 2,50 3,30 4,:!!) 4,85 5,70 5,90 5,55 4,95 4,00 2',ro 1,00 0,60 1,4ft 

Yo 0,40 l,G} 2,-10 :1,60 1,50 5, 1;) 6,~ 7,10 8,10 8,35 7,90 7,00 5,70 4,00 2T~ 1,20 0,10 

Yu 0,10 0,00 0,05 0,25 0.55 0,95 1,70 2,40 3,40 a,ao 3,55 2,95 2,30 1,50 0,75 0,00 0,10 

484 
Yo 1,25 2,% 9,55 4,40 5,t5 5,00 6,8."'1 7,55 8,40 8,70 8,00 7.50 6,00 4,70 2,95 1,45 O,fIi; 

y" 1,25 0,05 0,(10 0,00 0,20 0,45 1,05 1,6.."1 2,75 3,50 3,90 3,95 3,60 2,90 1,65 0,85 O,1l> 

Yo 0,65 2,00 3,75 fi,M 6,~ 7,05 8,15 ~,H5 9,00 9,45 S,55 7,55 6,25 1,50 2,40 1,:20 0,00 
417 

Yu 0,65 0,05 0,21 0,70 1,10 1,50 2,20 2,f)[) H,65 3,90 H,65 3,20 2,50 1,70 0,00 0,10 0,00 

o,m 2,2) 3,30 5,00 6,00 7,'20 8,30 8,60 9,3..; 9,00 R,RS 7,:,.'0 5,70 a,05 2,1.6 1,05 0,00 
88 1 

O,W 0,00 0,15 0,55 t,I5 1,6.') '.!,!!5 2,50 2,85 2,85 2,50 2',05 1,-10 O,M O,~ 0,10 0,00 

373 1,00 2,ffi 3,75 5,15 6,15 6,90 7,90 8,60 9,00 8,70 7,85 6,75 5,00 3,70 2,00 1,05 0,(111 
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Gralisk konstruktion av vingproiiI 
Av Börje Börjeson 

M 
odellbyggsl'en drar sig ofta [ör aLL rita 
trapctsConnade eller elliptiska vingar till 
sina modeller, dels därför alt dc liro svA

rare nll bygga lin de vanltga rektangulära ving
typerna, dels på. grund av svArigheten all räkna 
ut alla de olika proftlkordorna. Den sistnämnda 
svårigheten kan man emellertid 1 avsevärd grad 
minska genom att rent gcafi:;kl konstruera pro
filerna. Men denna metod är ej nämnvärt l!pridd 
bland mOdcllrlygo..rna, val'för vi häl' nedan lämna 
en kortare redogörelse eör densamma. 

Som exempel kan man först ta en trapetsfor
mad vinge, vars kordoI' ligga t. ex. mellan 10 
och 20 Cm. Man ritar till en början upp en pa
rallelltrapets, där den ÖV!'C sidan (parallell) är 
10 cm och den undre 20 cm. Della förfarande 
försiggår lämpligast på ett. mlHlmetel'papppr. 
emedan man ju på den 10 cm långa kordan har 
labelh'ärdena I mm och pA. 20 cm kordan endast 
behöver fördubbla värdena för att få dessa i 
mm, vartlll ju cndast fordras vanlig enkel hu
vudräkning. Man sammanbindCI· diircfter alla 

Iikbell1gna punkter på de båda kordorna. T. ex. 
10 % av 10 cm-kordan gör l cm frAn framkanten, 
och 10 % av 20 cm-kordan blir 2 cm: dessa 
båda punkter sammanbindas alltså. Resultatet 
bli,· en I"ad pamllclJtrapc tl:ip.r. Vill man nu kon
struera en profil med t. ex, 12,5 cm ko'·da dra!" 
man en linje parallell med de andra parallella 
sidorna på. 3/4 av höjden räknat f,·ån 20 CJl)
kordan. Denna linje skäres dA av alla samman
blndningslinjel'na mellan 10 och 20 cm-kordorna, 
och man förstår att Skiirnlngspunkte,'n3. (genom 
likformighet) motsvara 12.5 cm-kordans procent
v!irden. Det iir även liittrö,·ståellgt att man på 
detta sätt kan grafiskt få reda på procentvär
dena hos vllkf'.J1 korda som helst mellan 10 och 
20 cm - ja, även mindre och slör·re kordor 
om man drar ut förbIndelselinjerna ovanför el
ler nedantör de båda givna kordorna. 

Sedan man llll fätt tag på kordornas prQCcnt
"ärden gäller det att konstruera profilerna, vil
ket sker på llknande sätt. VI ta här som exem
pel profil en Eiffe l 400. Dess höjd vid t. ex. 
20 % av kordan från främsta punkten fås pA. 10 
cm-kordan ur tabellen Ull 12,50 mm och på 20 

cm-kordan följaklllgen till 25,00 mm. Dessa 
bäg/je höjder fällas åt samma håll (medelst en 
pa$sarc) !led på de bAda kordorna. Man sam
manbinder därefter de så erhAl1na punkterna. 
och denna sammanbindningslInje kommer att 
sk~J'a t. ex, 12,5 cm-kOl·dan i cn viss punkt, wm~ 
avstAnd utefter kordan blir höjden i profilen. 
På samma vis fAl' mall alla de övriga höjderna 
pA vilken kOrda mun önska,·. Om mun nu i "Ing
en ej hal' just en 10 oeh en 20 cm (korda) profil, 
behöver självfallet höjderna ej uppritas I dessa 
utan kunna direkt avsättas på de givna kordor
na. varigenom man sparar en del arbete. 

Denna grafiska metod kanske vid en flyktig 
granskning verkar en !4mula för omständig. men 
för den 80m bara förstått den är den enkel och 
effektiv. r många tall behöver man ej konstru
era profilcrna pö. mm-papper utan gör detta. di
rekt på ritningen till vingen. 

Om vi nu ta den elliptiska vingen skulle pro
filerna kunna konstrueras med hjälp av ett sy
stem ellipser, vilket givetvIs ståller sig en smu
la för besvärligt. Det är emellertid inget som 
hindrar att man överför profilerna i en elliptiskt 
vinge till ett system parallelltrapetsc,·. Man 
ritar då först upp en trapets och Inpassar här 
den elliptiska "Ingens J)rOlilkordor parallellt med 
dc givna kordorna, varefter man kan förfara på 
förut nämnda sätt. 

Naturligtvis finns det många andra mModer 
föl' utt få frum en eller flera önskade profiler. 
Bl. a. omnämnps I dpn danska modellhandbokCIl 
"Modelrlyvcsporl" en metod att klippa ut t. ex. 
en 10 cm profil i papp och sedan medelst cn 
ljUSkälla få fram en ~kuggR, som ju kommer 
att f A varierande storlek allt efter avståndet 
mellan profil och ljuskälla. Skuggan avritas 
och Pli. så "is kan man f A vilken profil som helst 
över 10 cm. Denna metod blir dock ej så nog
grann som den grafiska. beroende pli. s\"Arigheten 
att (utan linser) få en tillräckligt punktformig 
ljuskälla och därmed en skarp skugga. 

n. n. 
• 

MODELLFLYGKLUBBEN "SOLNA-ESKA-
DERN" , SOm ~tnrtude i juni förra året, hal' sak
ta men säkert uppnått 30-talet medlemmur. St y
l"f'lsen hftr numera följande sammansättning: 
ordf. L. Eriksson. sekr. S. Weltcr. v. or(1(. och 
v. sek,'. G. SISderberg, kassör och inköpsehcf B, 
JohanssOn , propagandaman A. Wlden samt ma
tel'lalförvalta,·c J. HcILström, Solna folkskole
styrelse hal' tIsdaga,· och torsdagll.r välvilligt 
ställt slöjdsalen i RAsunda skola till klubbens 
förfogande. Där samlas stöne delen av klub
bens medlemmar till gemensamma byggaftnar 
och ventilera dA aktuella flyg- och klubbfrågOl". 
Fö,· nä,·va,·ande llinke,· mun sätta igång en ny 
kurs för nybörjare. Byggledal'e B. Johansson 
OCh A. Wlden. Förutom bensinmodellflyg har 
man alla modellkategorier på sitt program. Två 
av klubbmedlemmarna äro aktiva segcHlygare. 
- Modellflygintresserade I Solna äro välkomna! 

P-milo . 

Bärande stabilisatorn • 
I g e n ••• 

Författaren Ull inlägget I diskussionen om den 
bärande $LabilisatOl"ll8 användning m , m. i nr 
2/1943 av 8FT förklarar på till synes rak arm att 
formeln a! A!. CI.1 . CD! -= R!, A2. Cl:l . Cl}~ 
lIr odisputabel. Detta mA dock vara Osagt. VI
dare säges att det utan svArighet inses att om 
planets bärorgan befinna sig på axeln genom 
planets tyngdpunkt behöva motatåndskoeftiden
lerna CDL och Coo icke bea.ktas utan kunna rör
bises. Hur det härmed förhAller sig skola vi se 
i det följande. 

Om en storhet i en formel kan föl·bises. exem
pelvis av den anl edningen att st.QI·heten ifråga 
ä rmycket liten i förhållande till de övriga 1 for
meln ingående tcrmerna, plägur denna storhet 
approx. kunna s.'itlas lika med noll. Olll vi så
lunda i ovanstående formel göra som förf. säger. 
d. v. s. förblse CDr och CD-l. skola vi alltså 
sälta dessa lika med noll och vi f A 

al , Al , CL.! . O .". n~ . A, . Cu . O 

d. v. s. vi f A helt enkelt icke kvar någonting alls 
av det hela (formeln skulle sAlunda Icke gälla i 
detta fall). 

Förf. har dock icke satt CD' och Cl)lI lika med 
nOll, då. han "fö,'blsett" dessa utan i sUi.lJet tyd
ligen satt CD' = l och CD~ = l. Av detta skulle 
alltså följande sllll!.al$ kunna dragas: motstAnds
koefficienterna C ' Il1 och CD~ äro funktioner av 
(Jet vinkel räta avståndet mellan vinge och stabi
lisator och flygkroppens längdaxel genom tyngd
punkten. Delta ä ,· som synes ett alldeles fel
aktigt resultat. Om en formel av nämnda ut
seende skulle anvån(Jas komme vingens respek
tive stabilisatorns avstånd från längdaxeln icke 
att ha det ringaste inflytande på koefficientcrnas 
storlekar, HU!' hogt oeh lAgt under tväl'axeln 
bärplanen än placerades förb leve dessa ändock 
konstanta, oeh stabilIsatorytan förhleve även den 
hela tiden konstant. 

1'. 

SVENSK FLYGTIDNING 

HELSINGFORS MODELLFLYGKLUBBAR 
höllo för en \id sedan gemensamt Arsmöte, var
under programmet för 1943 urs vCl'kMmhet ras t
ställdes. Första tävlingen. tör året ägde rum 
den .24 januari och Vllr cn etapp i d en s. k . ma
ratont.ävlingen - ell Uivllng som hålles \'arje 
år under vintem . 

Engå. 

I al/o flygorhem 
borde finnas en re
plikamodell av jakt
flygplanet J 2 0 . Helt 
av duraL Med stativ 
(RE 2000) eller svart· 
bonad sockel och för. 
kromat stativ. Skala 
1 :35, Pris kr 50:_ 
mot postförskott. 
Leveronslid 1 månad, 

ERIC ES'fULf SaUerupsvägen 26 a 
M a I m ö 

Priser 
tör tävlin ga r 

av alla slag 

på tlygområdet 

Ett eftertraktat pris är flygplaketten 
Brons 
FörsUvrad 
Förgylld 

pris 
pris 
pris 

1:75 kr. 
2: 75 kr, 
S: 75 kr. 

KSAK. VÄ V DA K L U BB MÄ RK E 
för lägermössor eller overall 
P r II endalt 1:60 kr. 

+ 
Flyg v apn ets flyg mörke 
gediget och omtyckt, försett 
me d kråsnål. Förgyllt. 

Prl. kr 2 : 2 5 

Flygarring e n 
av k. s ilver. Uppgiv in
vand. må lt (diom.) i mm. 

Prlskr4:85 
Förg. s ilver Pris kr 6: 25 

M a n s c he ttk nappa r 
av fö rg. alpacka med flyg
mörket infällt I blå ema lj 
Pris k r 5 : 25 per par 

F LYGETS BEREDSKAPSMABKE 19U 
ooh 1M3 

Förgyllt l trevligt utförande. Märken finnaa 
för alla flygflottiljer med flottiljens nummer 
t upphöj da siffror, Uppgiv vilket flottIlj
märke som önskas. P r iM endast. kr, 1: 50. 
Bepr elentante.r u ta,"" vid varje flygflottilj 
för försäljning av beredskapsmärket. Hög 
provision! 

Ovanstående priser äro IDel. omsättnings
skatt. 

VAr stora katalog med lOO-tals artiklar för 
flygintresserade sändes mot SO öre I frimär
ken. 

N y katal o r: utkommen! 

Order över 6 kr. portotritll 

AE RO- TJÄNST, Malmö 



GUMMIMOTORMODELLERNi\S KRIGSRENÄSSi\NS 
- Av Sigurd Isaeson . -

F 
ör fyra Ar ",cdun fanns I Sverige nUslan ute
slutande gummimolordrivna mOdpIlplan, Dc 
som förutsåg kriget började bygga segel mo

deller, som gjordes helt I svenskt material, och 
fick ett stort filrsprång på dessa modf'lIcr, sam
tidigt som modclltlygnlngt'O berikades IUf'd nya 
typer och blev rnE'1" Intressant. 

Nu hal' förhAlJundcna helt viinl på sig, och vi 
hal' lika Iltpt motorHlodeller som vi förr hade 
spgt>lmOdeJlcr. Många börjar lodlina på de 8pna
n'. då de "'nlp iir lika intressanta". Det må 
\'ara sA folier- ej , \'srIöl' bygger inle dessa mo
dt>lIf1ygare sina gUlUmimodeller? "Del finn!! 
ingen balsa, och gummit ill' slut ellel' myck!:"l 
dåligt" , ur svaret. 

FÖl' att börja I1ICc.l det stonar€' , sil. hal' dt' flesta 
gamla l11otormodellflygal'c sina motol'!:'r ltvar, om 
ock väl använda och skal'vade, Enligt vad jag 
\'f'l har också. modellflygfirmorlltl fortfurande 
gUlllmimotorfll' i bcgrl:l.nslld ulall-Jcknlng, SOIIl 

vlSSf'rllgen inte är bra men i alla fall Iluger, Ty 
kom ihåg eD sak: om någon har en gummimu
tur, sA skyll Int{> på att den :11' dålig och Intf> 
duger fÖl' t. ex. tävlIngsbruk, Alla andra IHlI' 
ju lika dåliga molorer! Förrestf>/l borde varje 
klubb med frilmåtanda samla Ihop aHa medlf'm
marnalJ motorrester samt ge ellel' sälja dem till 
de medlemmar ~m vill och kan skupa nya mo
deller. Jag tror att en sådan Insamling, som 
ju går i tidens tecken, skulle kunna lösa gum
miJ)roblemet för minst ett år framAt, 

SA. har' vi balsan. Det finns fortfar'ande små 
partier av denna ädla och eftertraktade vara 
kvar I landet. Denna borde ransoneras och ut
nyttjas till det som den är mest nödvändig för, 
Och detta är motormodeller och Inte segelrno
deller, som de flesta tycks ha för Sig. Jag kM 
tala om ett sådant tör hållande som I Tyskland, 
där balsan IAngt Innan kriget På. grund av själv
försörjningsstriivandena var bannlyst: där fannlJ 
dock en liten mängd balJro., och den ransonerades 
av NSFK för anvilndning till dc främsta Ui.v~ 
llngs- och I'ekordmodellerna, speciellt sAdana 
som tävlade utomlands. Om vi vllle gA sA IAngt, 
kunde KSAK påbjuda deklaration av medlcm
marnas baJsa- och gummlförrt\d och sedan di
strlbuer'a vad som behövdes till sådnna som 
vCI'kUgen kunde utnyttja balsan och gummit eJ
rektlvt, Detta är dock aH gå väl långt, åt
minstone rör vArt fredliga folk, Men en sAdan 
Insamling och ransonering inom klllbbarna vore 
minst sagt klok och rationell, 

\'llIvning ligger längre fr'am än RAF 32 (res
pektive 50 ()Ch 60). Detta bekräftas Uven av W, 

Även Grant X-8 och Clark y ligga /lUra var
andra, Den förstnlilTlllda skulle med sin mera. 
passande välvning vara förmånlignst, men häl' är 
det ej överensstämmelse med välvlllngsfaktorn, 
vIlket visar alt man Inte får taga allt bokstav
ligt. Vid den Ulmligen tunnu. Elftel 431 och 
G 602 visa bAlla metoderna att 491 - en typiSk 
fAgelprofil - hal' störst lyftkral. Grant G-lO 
ligger ä\'en den bra till l täten. 

Alla dc mer kllnda. och använda prOfilerna äl'o 
alltså förhållandevis tjOCka, d. v, s. ägnade till 
större Re, Det finns dock skäl alt tro - detta 
bekrilltas av talrika exempel (rAn praktiken _ 
att de flesta av dessa profiler utmärkt kunna 
användas vid betydligt lägre Re än 80m iiI' an
giveL Det är ä"en oklart varför N 60 ligger sA 
långt uppe vid Re _ 200,000, IIUr mätningarna 
visa att den redan vid Ro >= 110.000 har goda 
egenskaper. Enligt min mening bättre om ct
linjen varit lagd som den streckade och de olika 
profilerna "andrat över på denna, men det kan 
endast ytterligare mätningar och jllmförel$er med 
prakliken visa. 

Som tldlgal'e understrukits CAr man inte ta 
allt detta bokstavligt. Profilen är heller inte 
allIId lika viktig, Det tjänar Inte någonting till 
utt välja en Silrj,jkilt fln profil ifall modellen ä,' 
skf'v, dåligt byggd och har Skrynklig klädsel. 
Men på. \'erkllgt fina modellel' klln det betalu 
sig att liigga stor vikt vid profilen, liksom man 
nlltsll. !!!kall fllsta uPPmllr}rsamhelen "id det un
derkritiska omrAdet. 

I tabell I flnus förutom N 60 huvudparten av 
de GöttlngproCiJers koordinater, som hänvisats 
till På. fig,.5, Som framgAl' av flg. 7 ilr det 
tunna välvda profiler som alltsA skulle vara .sär~ 
skilt Ulmpade till mindre modeller, Det kommer 
ju vlsserUgen att vAlla besvär med nnbringandet 
av baj kar, men sv!rlgheterna äro till för att 
övervinnas, och silkert kunna läsarna använda 
vad de nu lärt sig Ull att förbättra sina mo
dellers prestationer, p, W, 

Emellel'tid kan motOl'modcllel' byggas med 
hårdtrl1 nästan Hka bra som med balsa, bara 
gummit kan UPPbringas, VAr nyligen bortgAng
ne kamrat Sven Hjelm~rus ILEN, som ju hann 
pröva på allting Inom modellflyget, använde 
länge asp och lind till propellrar, En sjömOdelJ
kropp i detta malel'iaJ blev utmarkt. I Jäml
Jarvl I .somras upptr'Udde en linne med en Wake
field helt i lIårdträ, och den var lika lätt som 
('n bulsumodell. Ty det torde observeras att en 
modell I t. ex. usp kan bli lika mtt som en av 
bahul., med samma stYI'ku, om blott dimensio
nerna och konstruktionen avpassas riktigt. 

Jag \'ågar påslå alt motormodellbygge i hlm]
tr'il skulle driva upp konstrukli;lrsegenskaperna 
hos våra lllOdellflygw'e och konlltl'ukllonc-rnt\!i 
!'!landu.l'd till en helt ny nivA, emedan man häl' 
vel'kligf>!l hot' anledning att spal'a pli. materialet 
mr utt hAlla vlktf'1l IICI'C, En annan sak n\' 
värde är att hål'dträet betlngal' betydligt lägre 
pl'ls Un det för modellflyg alldelp!,! mi' ltYl'{\ bnl
satr'!1eL I Finland räknar man med sA lAga 
kostnader att VPIll !lom helst av landets i jiilll
förelse nwd Sveriges ungdom synnerligen obf>
Hwdladf' invt\nnre har l'A.d att bygga modeller', 
Dc al'tiklar som l4ii1js i Sverige. spf>c!ellt ma
terialet. iir' alldeles för dyra föl' d Oll stora mas
sun uv ungdomsr, orh en utvidgning a" modell
flygverksamheten måste absolut föregås a" en 
förbiHl,·ing pli. delta område, t. ex. I torm nv 
('gen inköpscentrul i KSAK, varlrrl\.n klubbarna 
kan rekvirenl. 1)8I·tiel' fÖl' för'&Ujning till med
If'mmarna, 

Jag sade ntt tekniken kan töl'btl.ttms med 
hArdtr'ä föl' motol'n1odeller, En "inge behöver 
t, ex. en balk av dimensionen" X <1 mm, PA en 
mindre segelmodell, speciellt en S. l:a. som ofta 
behöver lite vikt (ör att få. övel'kl'ltisk hastighet, 
går detta brs. Men för en motormodell kom~ 
mer även den I hlr.IHasthetslära ej kunnige byg
garen underfund med att en balk pA t. ex, 
2 X 5,5 mm hål' samma "motstA.ndsmoment", mol 
vilket motståndet mot böjning Ur direkt propor
UonelJt enligt 

M bmax -= T max X W 

där M
bmax 

- böjande momentet __ produktpn 

av lyftkraften pA halva vingen och dessa tryck~ 
cpnlrumavstånd Ull kroppen: 

T max = max, böjnlngssPällllingcn = konstunt 

för ett visst matel'lal: 
basen X höjden'!! 

w =<> mot.ståndsmomentet = 
6 

(I ovanstAendf> fall är basen 0,2 cm och höjden 
..",. 0,55 cm), 

Detta är något som ,'arje mOdc'Urlygare böl' 
fÖl'stA. Om jag alltså. ha,' en balk. dä,' bn~ 
sen X höjden X höjden har ett vllJst värde, så 
är varje unnan balk lika stark om de>:s mot~ 
svarande produkt har samma v!1rde, Mon förut
si:ltter då att den ej blir så tunn att den viker 
sig I sidled, vilket den gör dA höjden blir mer 
än c:n 5 gånger bas('n (bredden), I det exem
pel jag valt hlir ovan spar man 30 % "ikt om 
man bytcr ut 4 X 4 mm-balken mot en på 2 X 5,5 
mm, enär 4 X <1 - 16 k"mm , men 2 X 5,5 = 11 
kVlllm, d, v, s, 90 % mindre area, 

Om man alltså bemödar sig om ott f A stora 
motstAndsmoment och gör s('ktionsareorna på 
listerna ungefär lika många gAnger mindre som 
hArdlräet ä.1' tyngre lln balsan, då. blir l'eJmIta
tet f'n modell som är lika tung, av förnämligare 
konstruktion och betydligt billigare iln en balsa
modell. Ett svårt problem är dock spryglarna . 
Dessa blir sA lUllna (c:a 0,5 mm på en M, 2:8.) 
att de "knäcks" I kordn.ns plan pller i vn.rjc 
foll bAgnar, Hur är det absolut bästa unvänd
niog.somrli.det Cör balsan, om det nu finns litet 
hiirav. Annars klarar man sig bra med diago
nalförstagning, Cörstäl'knlngslilltel' eller helt nya 
flprygelkonstl'uktloner. BAde plana och kupign 
profiler kaJl t. ex. göras I mycket tunt material. 
och sedan lImmafl en bred list av samma tjock
lek undertill. sA att ruan får en T -sektion , Den 
spl'ygeln \' lkel' sig Inte i första taget. 

Det finns oändligt mycket a.tt ta vara pA. av 
tekniken, .som ka.n göra en motormodelJ av hArd
trä Cullt ut lika god som av ballJa. Sätt bara 
I gång och visa vad svenskt ingenjörSSinne och 
Ilvenska modellflygare förmår, Sll.nd in teck
ningar, ritningar och beskrivningar av nya och 
gOda konstruktioner eller Atgärder I dessa CrA
gol' till SFT, sA att alla kan tA del av dem. Jag 
är Sliker på att svenska gummimotormOdeller då 
skall göra en välförtjä.nt come-back. Och kom 
Ihåg en sak: ju mindre modell, desto mindre 
cummimotor behöver den, S, I . 

Populära" S:effor" 

"FLAX" Spänm'ldd 8' ,m. 
Den rlyger lUtA, iir lätt itU 1J1'l'lCa och 

trlnlJnl\ och iir frllmför IllIt BILLIG. 
Byggsatsf>1l Illllehll,ll c ,' pl'imll material, 

bl. a. färdiga HI,ryglur, In~tl'tlktiv ritning I 
Cull skala, [,11\1 m, m, 
Pris PI' byggsatiJ "".. kl' , 3 . - + porto. 

Lämpligast.- IIItJdt'1I för undCr\' iSDinl' 
klubba)' och skolor. 

"HANG" Spilnnvldd 75 cm. 
Den riksbekanta "HANG" är ett av Sveri

ges popuHlraste och mest byggda mOdellplan 
I sin klass. 

Utomordentliga [JygegenKk"I,er, 
Byggsatser, Innehållande allt erforderligt 

Illaterial, ritning t full skala, tryckta flak. 
lister, plywood, beklädnadsmaterill.l, LIM 
m, m. 
Pris pr byggsats ".,., kr, 3: 95 + porto. 

"TERMIK" Spännvidd 100 cm, 
Vacker modell med spantbyggd kropp, 

Hlmpl. övergAngsmodelI till de mera svAr
byggda typerna, Lätt att byi'I:'''' Utmärkt 
C1ygrörmAKu. 

Byggsatscn inneh, pl'lma malcrlu.1 i riklig 
mängd. Tryckta plywoodflak, rltn, i full 
skaJa och LIM medföljer. 
Pris pr byggsats . . ... , .. kr, 4 : 75 + porto. 

Impregnera Edra modeller med vAr "Spe
clalimpregnerinc" för pappers- och sIdenbe
klädnad, ett oöverträffat preparat .som ger 
kHidseln en enastAende spiind oeh blank yta, 
Pris pr 100 gram ...... . . kr, 1: 45 + porto. 

Nedanstående utländska ritningar till be
prövade segelmodeller utsäljas. PASSA PÅ 
medan de ännu finnas I lager! 
"HARIelIT" sp;l!.nnvldd 90 cm kr, l: 25 
"REIHER" 100 " " l: 50 
"ALBATROSS l" 135 lO " l: 50 
"IKARUS" 150 " " 2: 10 
"RHöN" 152 ,,1: -
"Sperber" 195 " " 2: 10 
"ALBATROSS Il" 198 " " 2: 10 
"HAST" 208 .. " 2: 10 
"Der grofH!C Rciher" 210 " " 2: 10 

Materialsats "IKARUS" ulan ritning med 
lister och plywood i rätta dimensioner och 
av prima kvaJ1t~ kr, 9 : 50. 

Mnterialsats "HAST", innehAll .som "Ika
rus" samt kontursAgade vlngl!pryglw' (50 st.) 
k, ', 10: 50, 

s V E N E. T R U E D S S O N 
iUodelUJyghHlustri Al A J~ n o 9 

Sänd mot postförSkott plus porto 

st. Byggsats " . . "",., . ' 

st. Rltn .. " , .. ,.", ,., ,. 

st. SpecialImpregnering 

Namn 
Adress 

SFT 6 
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TERMIK-
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HANG 
V I N D 
Av KLARSKOV 

" Agaton" 

(Danmark) 

Föt- all man skall kunna förstA nedanstAende 
(Ol'dras aU man lii.rl sig en d el matematik, 
varför del ej är alt förvänta att alla mo· 

df>lIflygare med lika stort intresse skola Byssel
silttu sig med del problem $Om här blir föremål 
tör närmare bt>handJtng. Men de ROm ha In
lreslle rör desa ting komma I gengäld att med 
tiden bil värdefulla tör flyget. Därmed menar 
jag atl mina "torra" ulrliknlngar trots allt ha 
sA stort berättigande alt d e.böra utbredas bland 
modp.llfJygarna. 

Vnrj{' mOdellflygal'e vet aU sklllnaden mellan 
en lermikmodell och ene hangmodell beror på 
lalt>ralcentrums Ulge. Men varför är en modell 
med <:tt IAngt fram liggande llllcralccnLJ'um 
ChangmodeU) bättre användbar till hangflygning 
iln en tf'rmlkmod('1I (med latel'a1centrum IAngt 
tillbaka)? Även på. detta problem kunna de 

Tt-:U:FUN1UATCII I :llIO U.,jLLl"LY(;. Sönda
KPn den 23 maj hölls en tävling i modeUfiyg
ning mellan Sveriges och Danmarks mest fram· 
stående klubbar. Vingarna frAn Stockholm och 
Odense mOdellflygklubb. Vingarna .segrade 

.överlägset med lagtldpn 17 min 20.1 sek mot 
dl'n danska klubbeng 5 min 51,8 sek, 

Tävlingen \'ur anordnad som telefonmatch. 
VarMra klubben tävlade med ett lemmannalag, 
Endast segellllodeller I Internationella klassen 
fick användas, Vingarnas seger får i viss mA.n 
tillskrivas dE'l utmärkta väder 80m rådde ute 
vid Skarpnäck. I Odense val' nygvädrel dåligt. 
med en vlndstYl'ka pä omkl'lng 7 sekundmeter. 
Vurje deltagurt" företog tre 1'lygningar, och ge~ 
nornanittstiden räknades som vederbörligt re· 
~ultat. 

VIngarnas 1'emmannalag noterade följande re· 
!lullat: 1) B('ngt HaraldnQn. 4.28.4: 2) Ake 
Larsson, 4.08,0; 3} Robert Löwen~Abel'g, 3.28.4 ; 
'I) Rune Andersson, 3,01,0; 5) Curt .lansson, 
2.14,3. DE'n bäsla individuella tiden gjol'dc Ake 
Larsson med 7.31,5 min. 

Odens('klubbens reeullal: l) Carl Johan Pe
tersen, 1.28,3; 2) lI ennlng Gllkrer, 1.26,9; 3) Le· 
vin .lenSE'n, 1,OS.0: 4) Svend Skou. 1.02.1; 5) 
Mogens ErdrUl), 0.46,5, 

SKASSK l\olODI-:LLt'LYGTAVLlNG. Det var 
med dystra föraningar som dc .skånska modell· 
flygarna mAndagen den 26 april samlades för 
att resa till il.rets första tllvllng. som anordnats 
av Bjuvs modellflygklubb på. Havsgårds flyg· 
OUt utanför Klippan. Dessvärre visade det 81g 
att fal'hågorna voro mycket välgrundade. Vo.· 
derguden var pil. sitt alll'a ailmsta humör. Re· 
dan vid framkomsten till Klippans slatlon möt· 
tes 1l10delltlygarna av ett ve:-Itabelt skyfall och 
en vind som hade blAdt upp till halv storm. 
Sedan man per buss ll'ansporterats ut till täv
lingsplatsen och de ObligatoriSka smöl'gA.sarna 
- med eller utan ägg - Inmundlga.ts var man 
alltså. klar all börja tävlingen, Men alla drogo 
fllg I det längsta. Det fanns emellertid ingen
ting annat att göra utom att starta och hoppas 
på det Msta, Trimning Dled hund!;!tul't r('sulle-

< 

..... 
krurl/;eo,ojJel'S,olan 

T 

flesta modellflygarna ge en fullt antaglig för· 
klarlng med stöd nv sin praktik pA omrAdet: en 
hangmodell påverkas endl!.!;lt svagt av cn vind· 
stöt IrAn sidan. under det termikmodellen mot 
allt förnuft f/.Slj er med vinden och går I backen 
med en smäll,. , 

Detta sistnämnda fenomen lnl'vnr cn nij,rmare 
förklaring. Pl flg. l föreställer : 
d = vingkordan 
s - halva spännvidden 
k = vindstyrkan 
v _ vindens vinkel med Cl ygl'iktn lngen 
a = a,·stlnd mellan tyngdpunkten och lateral· 

cenll'Um 
b __ avstånd mellan nOl3en och tyngdpunkten. 

Vinden upplöl3es I sina komposanter k • eos v 
och k , sin v. av vilka. den förstnämnda är pa
rallell med flygriktningen och utan inll'esse 
(_ r1yghasUgheten): 

I'sde oftast I gent'l'lllkvaddnlngar. Elter en tlm· 
mes tävlan mcd ständiga a\'brotl för häftiga 
regn~klll'8r företedde såviil startplats som de
påel' en sorglig anblick. Den pna stora vackra 
segelmodellpn dtel' den andra störtade med 
brak till mal'ken och blev kaffeved. Det var 
naturllgtvls särskilt ~jälva starten med segel· 
1Il0dcllernn som ol'::Iakndc dc många kvaddning
arna. 

En säl'skild eloge böl' ägna,\J tävlingsledningen 
för de goda arrangemangen. Trots de Vidriga 
yttre om~tändlghcterna klickade det knappast 
någon glng hos funktlonärerrfa utan dessa skil
de sig frln sitt uppdrag med aU heder. Man 
kun de notera en rtkvånansväl't stOl' anslutning 
frAn publlken. som ganska länge stannade kval' 
och trotsade vädret, 

Eller tävlingen förrättades pl'isutdelnlngen 
och Inte (>ns en kraftig regnskur 1'örmAdde hind· 
ra applil.derna för prislo.gal'na. De hade kärn· 
pat bAde hAl't och länge för dem och hade san· 
nedlgen "äl förtjänat dem, Efter' prisutdel~ 

ningen utbl'lngades ett leve 1'ör pristagarna och 
årets första sklnska tävling var ett minne blott. 
Det goda humöret hade emellertid varken regn 
eller blAst kunnat taga död på men det kändes 
doek ,\Jkönt alt fil. konlIna In I en varm tAgku~, 
trötta och dyvåta som man var. - Hur mAngo. 
propellerformade vingal' e llel' byggsatsll.ka mo
dell er som dagen eftc r kunde plockas fram ur 
sura modellflygtrunkar skall vi lAta bli att ta· 
la om ... , 

Prislistan tick följande utseende: 
Klass M: : 1. Sven Hjelmerus, Linköping, l 

min 42,2 sek, 2. Bcrlil Olsson, Eslöv, l min 
3,5 sek. 3. William n oft. Bjuv, 57.0 sek. 

Klass SI : l. Ove Ob.son, Eslöv, 2 min '1,0 
sek, 2, BerUl Olsson , Eslöv. l min 40,0 sek, 3. 
Bertil Svensson, Halmstad, 1 TIIln 20,0 aek. 

K IMS SlI : l. Nils KarlsllOII, Malmö, 1 min 
41.7 sek, 2. Ove Mels..'mer, Bjuv, 1 min 13,8 sek, 
3. Tage Malmberg, Bjuv, l min 12,3 sek. 

KIMS SIll: l. Olle SIgurdsson, Bjuv, 2 min. 
2. Rolf DUot, Eslöv, 1 min 42,3 sek, 3. Sven 
Dage SjunneJoSMOll, 1-~8Iö\', l min 38,8 sek. 

K on takt. 
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k . sin v verkar I Iateralcenlrum (L) och bli 
allt&\. en sviingnlngskralt I det vågräta plane 
med momentet D .,.. a , k . sin v, som söke 
vrida modellE'n upp mot vinden. 

Av flg. 1 ser man att den bit a\' kroppen son 
lIggel' frnmom vingen "skuggar" en del a 
\'ingen S, Lyftkraften frän delta stycke (S) 
går således förlorad . 
J. Vridningsmomentet D = a . k . sin v 
II. S - l,i . C . (d + b) - ~!i . e . b 

e = (d + b) • tg v e - b , v 
In8iitles I 11 : 
S ... lh . tg v «d + b)~ - b:!) = 11.1: • tg 
(d2 + b2 + 2db - bl!) 

JII, S - lhlg v (d + 2b) d 
IV. S = d . x 
III i IV: x "'"' 1htg vCd + 2b) 
V. Momenlal'men.thx = ~ tg v(d + 2b) 

Sätter man lyftkraften lika med modellen~ 
vikt (vågrilt flygning) och vingbelastningen IIk~ 
med 16 gr/kvdm får man hela Iyftkra.ften 
2 . d . s ' 16 och den förlorade lyftkraften : 
VI. L ,.". 16 • S _ 8lg v(d + 2b)d 

Det moment som BÖker vrida modellen lt si
dan (hltl' At vänster) fAr storleken * x . L 

V och VI Insättas : 
VII. K _ 2d . tg2v(d + 2b)~ 

I oeh VII ge tillsamman~ en sviingnlngskraft 
med momentet: 

VIII, R = V a··''--. "k~'-.-:s:Cln~,O:v;-;+"4~d~'~t,,=·1\'(d -+ 2b)4 
VIII ligger I en vl ngp \'ars vinkel yO med nJO

dpllens längdaxel besUimmes av formeln: 

TX.Igy= II . k ... in \' 

2d , Ig2v(d+2b) 
Uträkningen av VIII och IX iiI' tämligen lång 

och besvärlig, och däl'för utelämna vi den här 
Av IX ser man alt när u Ur stor (termlkmo

de1l) blir tg y och därmed y $tOI' (se lig, 2)J 
D. v. 8. modellen krilnger (och dlirIör vrider) 
~tnrkt till l11sldan (I exemplet. häl' till vänster). 

Om beviset är riktigt skola. termlkmodeU",~ 
med parasollvingar (följaktligen !'lnga skugg
ning) vända nosen upp mot vinden när de ut
sältas för en vindstöt. 

Man mA. lägga märke till att VIII i verklig· 
heten äl' en riktig dimension, dil. 4-t.alet egent· 
lIgen har dimen sionen (kraft/a.real)!!, nämligen 
vingbelaatnlng2 (formel n VI). På samma sätt 
ser man alt tangens 1 JX är dlmenslonsIös. 

LaJ"ar . n t som rItt It u 

De' flytande verktygei 

LIMMAR ALLT 
Bhta 11m for hållba r 
Ih nn ln l', 

Om UHU-LIM mot förmodan ej finnes ~ 

Eder ort, sänd oss kr. l: 86 i frimärken el 
pr postgiro 54445, så lev. vi omg. en stO! 

tub om c:a. 60 gr. 

CROSS &. Co. A,-S, Vaugatan 15,17, SIOt;kholm, Tel,21(82( 

R e ),liknmo(l e lle J.· 

Skala I: 100: 
Focke-Wulf }"'w 100 
Flat eR. 42 ( J 11) 
BUeker Bestmann (SK 25) 
Dli'S-Olympia 
DFS·Weihe 
Grunau Baby 
m. fl. 

-: 70 + porto 
-: 75 
-,60 
-: 55 
-: 55 
-:55 

Byggsatser Innehålla : BALSA till kropp, 
vinge m. m .. ritning m. m. 

S kala J : 60: 
Bell Airacobr'U 
Messersehmltl Me 110 
Spal'manll P l 
m, fl. 

l: 85 + porto 
3: 11 
l: 50 

ByggsatsE'r med konturså.gad lind , rit· 
nlng m, m. 

1Il0D E LL· s rOR T 
lJolC'euratan 15 - FALKE~'BERG 
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