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höjdvinst! 

Världsrekord: 

56 timmar i luften! 

Framtidsrekord : 

7 kilometer högt? 

• TV A TROGNA VAKTHUNDAR 
Me .. e"chmitt 109 F och Monty, _ 
hela flottiljens lilla kelgris 
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Det nya bombplanet SAAB 188 har 
välskekylda motorer. Del ligger 
nära till hands att tro att den 
omfångsrika vätskekylaren skulle 
förorsaka en stor ökning av luftmot. 
ståndet. I själva verket har den väL. 
skekylda motorn eL! beLydligt lägre 
molstånd än den luftkylda. På 
en luftkyld motorinstallation pressas 
nämligen den uppvärmda kyLluILen 
ut under kylklaffarna runt motor. 
kåpan, åstadkommer virvelbild. 
Dingar omkring hela motorgondo_ 
len och stör strömningen på vingens 
översida. 

På en vätskekyld motor är kylluft. 
strömmen koncenLrerad lill kylarul. 
loppet på gondolens undersida. 
Strömningen längs gondolens sidor 
och - framför alll - på vingens över. 

sida, där lyftkraften är störst, förblir 
därigcnOJll oslörd. Delta inne-häl' 
minskat luftmotslålHl och ökad lyft. 
krafL, vilka tillsammans åstadkomma 
en betydande effeklbesparing. 

SVENSK FLYGTIDNING 
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Luftkyld molor 
Den uppvärmda "'ylluJtell, som ström
tunr ut genom den ringformiga öpp
ningen balwm motorn, slör ströHl1Iiug
en över hela motorgondolen och ving
ens översida. 

Välskekyld molor 
Den uppvärmda luften från 1,ötskc· 
hylaren sveper etulast över motor
gondolens undersida. 



AKmELL TIDSKRIFT FÖR CIVIL OCH MILITÄR FLYGNING 
Allt om "ye nine och " yeaJte 

Redaktör : H. W. GOS T 
""narig utgivare: ERIC BJURHOVD • R.d. sekr.: TORE STENKIL 

Redaktion och huvudkontor: Sallerupsvägen 26 a - Malm6 
TELEFON , 146 6 6 POSTG IR O KON TO, 147660 

&enamer a fåonsp r is 5: - h. lö." heJA. 

Eftertryck helt eller delvis av SVENSK FLYGTIDNING. innehl!! utan angivande av Idlla f/lrbJudel. Sveriges populära flygtidskrill 

• Arg. 6 September 1944 N:r 9 

tJI O D llFlYG 
behöver nordiskt samarbete efter kriget 

DET GÄLLER ATT RUSTA FöR FRE
DEN, lyder parollen i dessa dagar. Vi får 
inte bara söka klara oss på bästa möjliga 
sätt i nuet utan måste betänka att inom en 
till synes överskådlig tid kommer världen 
att byta karaktär och oanade möjligheter så

väl som svårigheter att dyka upp. 
Vi arbetar nu inom modellflyget på att skapa möj 

ligheter att med statens hjälp konsolidera och utvidga 
verksamheten. En grundförutsättning härför, erkänd 
och framhållen av alla "modellflygpolitiker", är täv
lingsutbytet och ett rikt sådant. Vi har 
det senaste året fått fram oerhört snabb 
och resultatrik utveckling på det tekniska 
området i Sverige, men ideel'l1a är synner
ligen enkelriktade, och den heta diskussio
nen, som visar att de bredare lagren är 
med i svängen, saknas tyvärr ännu. 

När det gäller att få igång det nordiska samarbetet 
ligger det i sakens natur att Sverige skall ta initiati
ven. Vi har ett givet geografiskt läge som centralna· 
tion med Finland i öster, Norge och Island i väster och 
Danmark i söder, vi är det största landet och hal' dess
utom skonats mest från krigets utmattning. Finlands 
modellflyg har ju utvecklats kraftigare än vårt i kri
gets tjänst, men frågan är väl, om landets resurser och 
det finska modellflygets möjligen minskade betydelse 
efter kriget medger något högre spel. Härtill kommer, 
att medan Finlands Luftvärnsförbund (SIPL) under 

kriget mera måste sikta på kvantitet, har 
vårt KSAK åtminstone före det statsun
derstödda modellflygets tid varit förpas-
sat att arbeta på den kvalitativa linjen. 

Antingen nu Sverige, Finland eller bå· 
da länderna i ett fortsatt samarbete skall 
höj a fanan för det nordiska modellflygets 
samarbete, finns det goda skäl för oss att 
snarast bearbeta de olika möjligheterna 
och producera ideer och förslag. Vi har 
mycket att vinna men föga att förlora. 
Låt oss dra fram några detaljer, som är 
typiska för den mängd hittills orörda pro
blem vi har att lösa gemensamt. 

Vi behöver alltså fara utanför vårt 
lands gränser, se and"a skapelser och få 
våra egna kritiserade och mätta med 
grannländernas i ädel sportkamp. De in
ternationella modellflygtidningarna skall 
publicera värdefulla nykonstruktioner och 
ideer, som skall sporra även svenskal'l1a 
till nya, kraftigare tag. På samma sätt 
skall vi i vårt land se grannländernas mo
dellflygare, och det av lättförklarliga skäl 
i första hand. 

Sigwrd l sac8on, 

De olika nordiska länderna har t. ex. 
helt olika "egler' för tävlinga,' och rekar·d,. 
sättning. Finnarna t. ex. räknar längsta 
tid och konstruerar modellerna mera för 
att ta chansen aven uppvind, medan 
svenskarna räknar medeltid för att göra 

Intet är naturliga"e än att detta täv
lings- och ideutbyte i fÖ" sta hand och till 

vål' främste modellflygexpert, 
behandlar modellflygets 

framtid . 

den intimare och hjä,·tligaste delen berör de nordiska 
länderna. Vi hör ju i andra avseenden ihop och bör 
j u göra så också vad det gäller modellflyget, och dess
utom är vägarna korta och gränsel'l1a - som vi får 
hoppas åter blir fallet - öppna. Ett gott bevis för 
detta är den allt fastare vänskap, som knutits modell
flygvägen mellan Finland och Sverige under kriget, 
östersjöns breda och l'iskfyllda vatten resp. luftrum 
till trots. Vi har t. o. m. haft så hållbara och givande 
förbindelser, att vi fått och anammat många bärande 
ideer från varandra. Men även om toppal'na inom 
Finland och Sverige känner det andra landets teknik 
och ideer väl, så vet bredden inte mycket. Och den 
slipper inte över östersjön och får inte heller mycket 
att läsa från grannlandet. 

modellens prestanda utan uppvind gällande. Danskar· 
na har skaffat sig ett oerhört stort antal klasser, vil
ket betyder specialisering gentemot Finlands och Sve· 
riges "universalmodeller" i få klasser. Allt detta gör 
att endera parten alltid måste bli gynnad mer än den 
andra, t. ex. vid svensk-finska landskampen i Stock· 
holm med regnrusk, då svenskarnas icke termikba· 
serade modeller givetvis vann, eller vid vackert väders· 
tävlingarna i Jämijärvi, då finnarna givetvis vinner. 

Vem som helst förstår, att tävlingsutbytet och över
huvudtaget all t utbyte av konstruktionsideer och teo
r ier måste bli mer eller mindre baserat på gungfly, då 
en finsk modell sällan kan vinna på svenska tävlingar 
och tvärtom. 

(F01·tS. å sid. 31) 



SVENSK FLYGTIDNING 

Svensk topprestation: 
o 

VAR HITTILLS HOGSTA "H I S S" 
LÖjtnant Arne Wennerström skildrar för SH sin rekordflygning med 5,723 m, höjdvinst 

N
äst sista dagen på. segelflygtävling
at'M på ÅlIeberg, - J ag låg rela
tivt väl till vid slutstridens början, 

och då väderleksutsikterna denna dag voro 
tämligen bra, förefunnos alltså. möjlighe
terna ti11 en skaplig slutplacering. 

Nåväl, jag satte mig i Weihen och gav 
klartecken, och det bar iväg. 

Dagens tävHng gällde höjdflygning. Ur
kopplingshöjden var 600 m. Från början 
:;att jag på helspänn med blickarna riktade 
på stig- och sjunkhastighetsmätaren, under 
det att jag dirigerade bogserplanet mot de 
platser, där jag kunde tänkas f A anslut
ning. 

Höjdmätal'en kröp långsamt uppåt, vario
metern gjorde då och då några svaga ut
slag men icke av sådan styrka, att jag vå
gade riskera en urkoppling. 

Vid höjdtävling strävar man ju efter att 
koppla ur på sA låg höjd som möjligt för 
att därigenom uppnå stÖl'l'e höjdvinst; mot
satt är fallet vid sträckflygning, då den be
stämda urkopplingshöjden som l'egel till 
fullo utnyttjas. 

Först på 550 m höjd under en gråsvart 
molngubbe fick jag det efterlängtade ut
slaget på variometern, som motiverade en 
urkoppling, 

Jag låg kvar några ögonblick eftel' bog
serplanet och steg med 5 i\ 6 meter i se
kunden, varpå jag kopplade och började 
"kurva", Eftel' några ögonblick var jag 
inne i molnen och steg med 4 å 5 m/ sek upp 
till 1.500 m höjd, där jag nåddc toppen på 
molnet. 

Runt omkring tornade det ena finfina cu
mulusmolnet efter det andra upp sig. 

Jag satte kurs på ett som såg relativt 
högt ut och gick pA rakkurs in i detta föl' 
att söka finna "kärnan". 

Det lyckades, och med en stighastighet av 
5 å 6 m/ sek kurvade jag uppåt till omkring 
2,600 m höjd, 

Under sökandet efter termik hade jag 
kommit c:a 15 km söder om Ålleberg i rakt 
motsatt riktning mot målet, ~om denna dag 
var Eks kyrka omkring 65 km norr Fal
köping. 

Jag avbröt alltså stigningen och lade 
flygplanet på kompasskurs mot mAlet. 

Molntäcket tätnade alltmer, då och då 
passerades ett uppvindsområde, men som 

jag hela tiden kunnat håUa min höjd och 
variometern inte gav det utslag, som jag 
faktiskt hade en föraning om skulle kom
ma, stävade jag vidare, 

Marksikten hade för länge sedan gått 
förlorad. 

Molnen blevo mörkare och mörkare, och 
jag förstod, att jag befann mig inne i ett 
åskomrAde, vilket kunde ge stora möjlig
heter till en bra höjdvinst. 

Alldeles riktigt - variometern börjar 
krypa ganska fort uppåt, passerar 6, 6, 8, 
10~ 12 m, Det var tid att börja. "kurv
ningen" igen, 

Arne Wenner8tröm, 
80m nått högst bland Sveriges sBgel/lygMe, 

Det gick uppåt med jämn hastighet, 
Höjdmätaren kröp i höjden med den fart, 
~om är varje segelflygares dröm, då han 
fått anslutning. 

PA 3,000 m började isbildningen, eftet' en 
kort stund visade hastighetsmätaren tecken 
på att tröttna, och efter ytterligare några 
sekunder stod den still, snart var det sam
ma förhållande med variometern, 

Jag bad en tyst bön, att girindikatorn in
te skulle drabbas av samma öde, men det 
fanns ingenting, som tydde på detta. 

Isbildningen började bli besväl'ande, hela 
vindrutan val' täckt av ett tjockt lager is
bark och likaså vingarnas framkanter. 

DA och dA. rörde jag spaken i sidled för 
att fördröja den fastfrysning av skevnings
l'odren, som jag visste brukade komma på 
dessa höjder, 

J ag passerade 4.000 m, Girindikatorn blev 
nu trögare och trögare i sin funktion, och 
på 4,600 stod den fullkomligt stilla, J ag 
beklagade mig själv för min otur, ty sam
ma morgon hade jag lyckats anskaffa en 
elektrisk girindikator (ett instrument som 
äl' nödvändigt vid längre molnflygningar, 
då det ofta inträffar, att den luftdrivna 
fryser), vilken tyvärr ej funktionerade, var
för jag fick starta utan den. 

J ag skrinlade dock inte alldeles den re
kordhöjd jag fått i tankarna utan fortsat
te "kurvningen" med hjälp av de instru
n~nt, som fOI"tfllrande gick att använda. 

Skevningsroderläget var relativt lätt att 
hålla, då spakcn frusit fast i det läge, som 
jag hade, när jag började svänga. Hastig
ht::l~1l hölls med hjälp av längdlutningsmii
turcn - det instrument, som vhmr längd
axelmi lutning i förhållande till horisonten 
-. och att svängen var något så när no~
mal kunde jag konstatera på "kulan", som 
visar, om flygplanet glider inåt eller kanar 
utåt. 

Ofta råkade jag in i onormala lägen och 
åkte ur "hissen" men hade tur så tillvida, 
att jag utan höjdförlust åter kunde krAng
la mig in i kärnan på uppvinden. Höjd
mätaren kröp fortfarande i höjden, och då 
jag passerade 5,500 m, förstod jag, att 
möjligheten fanns att slå fanjunkare Berg
mans en vecka gamla rekord. 

J ag fortsatte, det blev svårare och svå
rare att hålla flygplanet på rätt köl, dels 
på grund av att jag i avsaknad av instru
ment då och då åkte ut och fick kraftiga 
känningar av nersvcp, dels beroende på att 
koncentrationsförmågan på grund av syre
brist blivit nedsatt. Till slut råkade jag in 
i en ful1komlig karusell av uppvindar och 
ncrsvep och kunde tl'ots alla försök ej få 
flygplanet att stiga cller över huvud taget 
uppföra sig normalt, Höjden var mellan 
6,000 och 7,000 m, (Forts, å sid, 24) 
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En länk som aldrig får brislå 

En a" f allskärmenJ 4 bärringar i 
naturlig Jtorlek. Enligt S"enJka 
Flyg"apnetJ !ömRrijter Jkall ringen 
lala In belastning af) 1150 kg 
ulan minJla de/orma/ion. 

\V1r.l~' I.VlR att en fallskärm.'hoppare 
\jIlSU ll!Ju stundom uppnar en fall· 
hastighet av (a 80 meter per sekund, 
innan fallskärmen vecklas ut och 
bromsar upp farten. 

Chocken vid den häftiga uppbroms
ningen kan motsvara en belastning 
av över 1000 kg. Fallskärmens 24 
bärJinor sammanföras visserligen till 
4 bärringar, men i ogynnsammaste 

fallet kommer hela belastningen på 
endast en ring. Man har därför den 
fordran, att varje ring skall tåla en 
belastning av 1150 kg utan någon 
som helst deformation. 

För dessa ringar och för andra vi
tala delar i fallskärmen användes 
Sandvikens rostfria k rom
nickellegerade konstruk
tionsstål. 



FÖR ALLA 
Fjärde avsnittet å Nie Moranes artikelserie 

I 
dag skall vi i korhet uppehålla oss vid 
hur tyska RLM -broschyren ser på ord
ningen å flygplatsen (eller "basen") 

och i luften, anordningarna å "basen", 
flygfö>rbe'redelse". och starh-eu1er. I ett föl
jande nummer ges sedan några tips om luf
ten., dess natur, egenskaper och krafter, i 
vila som i rörelse. I samband därmed skall 
vi "prata aerodynamik" och något beröra 
flygplans och propellrars förhållanden till 
luften. 

Innan vi gå vidare måste vi dock rätta 
till några förargliga tryckfel i förra num
ret. På sidan 7 upptill står det: "Ty för
utom hälsa och omdöme behövs det också 
god karaktär, disciplin och ordning. Utom 
dessa är allt kunnande värdelöstH

, Det skall 
självfallet stå: utan dessa är o. s. v. Tryck
felsnisse har dessutom på ett ställe infört 
begreppen "navigatniska" skisser, diagram 
och beräkningar". Skall givetvis vara "na
vigalQriska", vilket väl insetts av flertalet. 
Rätta till dessa fel i era exemplar av SFT! 
Se'n kan vi fortsätta. 

Ordning och säkerhet. 
Ordning på flygplatsel', i flygplan och i 

luften ger säkerhet åt flygaren själv och 

Lärar e n: "A. sd gäller det att komma. 
ihdg---" 

åt andra. Den saken är väl klar! RLM:5 
broschyr återger i detta sammanhang det 
väsentliga av bestämmelserna, som i huvud
sak: liknar de svenska. Flygplatsen kan, 
heter det, i vad rör dess användning vid 
start och landning ] iknas vid en bangård 

A v l ä m n i n g av elevgrupp till liitraren. 

för när- och fjäntrafik, som städse "står 
vänd i vindriktningen" och dessutom hal' 
flera våningaj'. LuftoJnl'ådet kTing flyg
platsen - "Flicgerhorstzone" eller "bas
zonen", med 10 km radie är dessutom upp
delat i olika områden för avancerad flyg
ning. Ett lämpligt, närbeläget markområ
de är utsett till plats för "nödlandnings
övningar". Se bild 1. 

Själva flygplatsen är också indelad i 
olika områden och har alla de anläggning
ar, som erfordras för flygtjänst m. m. Des
sas benämningar, art m. m. framgår enk
last aven titt på bild 2 med tillhörande 
text. En viktig regel har man - inga 
flygningar utanför "basområdet" (med 10 
km radie) får ske utan att rådfråga väder
lekstjänstens organ ! 

De olika "vc'iningcf,rna" över de tyska 
flygfälten framgår av bild 3. All avance
rad flygning skall vara avslutad senast på 
över 1.000 m höjd. Över 800 ffi får platsen 

överflygas. Denna höjd iil' också utgångs
läge för "mål"-(eller märkes-) landningar. 
Mellan 200-300 ro får s. k. "Platzflöge" 
äga rum. Se bild 3. 

På flygplatsens start- och lanuninl9Soll1-
råden startar planen A de exakt bestämda 
platserna. De rör sig i noga bestämda vä
gar och höjder. All gångtrafik (liksom 
körtrafik) över fältet är förbjuden. Man 
får endast röra sig i flygfältets kant och 
därifrån förflytta sig kortaste väg tm 
startplatsen. 

På startplatsen, i korthet kallad "star
ten" sättes en 2-färgad, diagonalt indelad 
startflagga upp som startrnärke, vida syn
ligt över fältet och till god leoning för alla 
som kör sina plan på marken. Dessutom 
f inns vanligt landninusmärke, synligt upp
ifrån. Ofta finns där också en "mobil 
kommandocentral" (på härför speciellt in
rättad bil), till trafikledningens tjiinst. 
Fältets indelning i startzon, neutral (l'ull-) 
zon och landningszon är den vanliga. Dess 
markering med olikfärgade ljus-(lykt-)ra
der vid nattflygning är den internationellt 
vanliga. Vi återgiva i bikl 4- den vanliga 
ordningen under dager. 

(FOl-tS. å sid. 18) 

G e?L o m g tf, n g efter övningen. 
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Transpo'ttsegelpla.net DPS-2S0 bogseras av Avia 594. 

Segelflyget •• avgor kriget? 
III. Transportsegelplanen av idag. 

A 11a krigförande stater äga i dag trnllS
portsegelplan : 

Stortyskw,nd: DFS 230 och Gotha 242. 
England: General Aircraft "Hots pur", 

Airspeed "Horsa" och "Hamilear". samt 
den amerikanska Waco CG 4 A under nam
net "Badrian II' - de enda i skrivande 
stund kända. 

U. S. A.: 1. Hären: 
a) Trupptransportsegelplan (Troop Gli

der, förk. TG): TG 1 Frankfort "Cinema 
II", tvåsitsig. TG f Schweizer SGS-2-8, 
tvåsitsigt. TG 9, tvåsitsigt. TG.; A 
Laister-Kauffman, tvåsitsigt. TG S Aeron
ca, tresitsigt. TG 6 Tayloreraft ST 100, 
tresitsigt och TG 8 Piper, tresitsigt. 

b) Transportsegelplan (Cargo Glider, 
förk. CG): CG 9 Waco och CG .; A "Jay
hawk" Waco. 
2. Flottan. (LN): 

LNE-l Pratt & Read Co., LNQ-l Bristol 
och LNS Schweizer SGS-2-8. 

Om transportsegelplanens utveckling i 
U. S. A. kan sammanfattande sägas: 

Tidigare fanns i U. S. A. blott 3 små bo
lag, som byggde segelflygplan, varför man 
måste helt och hållet förlita sig pA Aranca, 
Piper och Tayloreraft. Intressant är där
vid ur historisk synpunkt att den 11.5. 
1942 förhandlingar ägde rum mellan CAA
ledaren (Civil Aeronatic Administration) 
och Aronca-fabl'ikerna, och som en följd 
härav sändes redan 2 dagar senare 2 CAA
ingenjörer till Aranca och byggde om ty
pen "Defender" till ett övningsglidplan. 
Några. bilstarter företogs redan den 20 
april med detta . Samtidigt erhö110 Pipel' 
och Tayloreraft beställningar på samman
lagt 750 plan. 

Åtskilliga firmor bygga sedan mitten av 
1941 glid plan för the \Var Department. 
Det första glidplanet levererades i januari 
1943 till US-Air Corps. Flottan beställde 
10 tvåsitsiga övnings- och fYl:a försöks
trupptl'ansportplan, därav 2 24-sitsiga se
gelglidplan med 33,5 m spännvidd och 5.450 
kg vikt (ett av dem konstruerat hos Shead 
Comp.), dessutom 2 12-sitsiga med 26,8 ro 
spännvidd och 2850 kg flykvikt. Provnintr
en av typerna försiggkk i Syd-Carolina. 
Följden blev på grund av de relativt goda 
resultaten, att alla amerikanska segelfly-

gare så smån ingom skulle skolas om till 
transportsegelplanförare. 

Hären lät efter försökstypen CG 3 byg
ga CG 4 och efter denna serietypen CG 4 A. 

Redan i början av 1943 utgivas A.S.A.
industrin för produktion av transportsegel
plan. Dess huvudcentra ligga i Gl'and Ra
pids (Michigan) och Los Angelos. I båda 
områdena omhändertogs produktionen av 
dessa transportsegelplan av talrika firmor 
inom trävarubl'anschen. vilka ända till 
krigsutbrottet vore uteslutande sysselsatta 
med framställning av möbler, slädar för 
civilt bruk o. s . v. 

För produktionen i Grand Rapids står 
Grand Rapids Industrics. Inc.. en 1942 
grundad korporations firma, till vilken 16 
möbelfabrikanter äro anslutna. Först ge
nom denna sammanslutning var det möj-

ligt föl' koncel'nell att tillförsäkra sig stor~ 
beställningar föl' krigsmakten. Företaget 
tillverkar delar för transportsegelplan,. fÖl 
spaningsplanet Stinson "Sentinell" oell 
dessutom även för stora bombare. Redall 
1942 byggdes delar till transportsegelplan; 
men endast tillfälligt inställdes härens be· 
ställningar en tid . Under tiden gjord~ 
emellertid nya stora beställningar bl. a. el1 
sådan på 10.000.000 dollar~ till firman Gib· 
son Refrigel'ator Co. (förk. GRI), Gl'een
ville (Michigan), vilken i stor utsträcknin@ 
levererar GR!. Ä ven Ford har fått stora 
beställningar på transportsegelplan, vilka! 
delar emellertid alla tillverkas inom kon· 
cernen. GRI fick ett startkapital på c:a 
100.000 dollars, men kunde trots detta uno 
del' första året av dess tillvaro uppvisa er 

(Forts. å sid. 22) 

Airspeed Hona, 
CJl gclH nl ii.J1 1WII 8 IJeri,illlda. tr/l.lIsporhegellll an, har varit ett av de vlktigllste hjiilllnledlen ,id ima· 
sionerna i Nord- och Sydbankrike. Planet bogscrus medelst. ett 75 meter längt tvi'tdelllt nylonrep, 
80m fästes med kopplingsanordningar på. n.rdera l'ingllalvans undersida, I nylonrepet är en tel&
fonkabel inspunnen. Omedclburt efter hUldningen spränges kroppens bHkre sektion loss för aU 
möJl1ggiira snabbast tä.nkbara. urlastnfng, Planet kan transportera 25 soldater och har tvA. pUoter 
pluceru.de "Id l!ildu av ,'arnndra. DatII: spun.n,·idd 26,84. m, längd 20,45 m, tomvikt 3.(02 kr. f1yr-

vikt 6.917 k,. 
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SOIll ett led i. de förenade na.tionernas 

umordnade offfonsh'er pl,'r f. D. ett 
stort npplaKt orrensh't furetsg mot Jllp lln 
o~h de Japansk-ockupera de o mrldena. I 
detta tager flyget lIkllom live r all t anna r!! 
11\'ICÖrl1.ode del. StenklJ giver därr(;1' I 
detta. Dummer en IIDabbskl1l8 från det tA 
op('ratioDliområde. 

Stilla Havet - vad föreställer m.an 
sig inte aUt, då ntan hör det nam

mt? Hawai, Horwlulu, Tanga, Samoa, 
Fiii och Sällskapsöaf'11ll., sakta vajande 
palm.er, urulerbara tropiaka nätter med 
stJrdlande trolsk stjäJrnhimmel eller 
skrikande, naiva naturbarn som kasta 
sig i vattnet och dyka, då turisten 
kastar en slant... Är detta inte SÖ
derhavet med Säderhavets egen sång? 
Nej, det är inte Söderhavet. Det var 
Söderoovet. I dag är Söderhuvct en 
krigsskådeplats av [örsta rang . I dag 
rusa vindsnabba 'motortorpedbåtar och 
jagare fram, där för några år sedan 
måleriaka. Söderhavs8konare och infö
dingsfarkoster sakta stävade fram. 
Romantiken fdr inte stor plats i dag, 
-men. .. den kommer kanske tillbaka. 

Vid krigsutbrottet funnos sju styc
kan hangarfartyg, vilka kunde tän
kas operera i Stilla Havet, nämligen 
Ark Royal, Courageous, Glorious, 
Eagle, Hermes, Furious och Argus. 
Sju fartyg och i runt tal 250 därå 
baserade flygplan. Det var inte myc
ket at.t starta en offensiv krigföring 
med! Inte ens såsom neutralitets
vakt vore det mycket att skryta med 
och nu var detta hela den allierade 
styrkan. Amerika förhöll sig ju fort
farande som icke krigförande. Snart 
nog råkade till råga på allt de flesta 
av de nämnda fartygen ut för de 
djärva tyska ubåtarna och - stukas. 

Nu ha vi hunnit in mitt i 1944, och 
i dag äro oceanerna nästan fria. 
Bakom detta ligger ett jättearbete. 
Dock återstå hårda drabbningar. Det 
väl hårdaste provet närmar sig -
avgömndet i Stilla Havet. Hangar
kryssarflottan har emellertid avse
värt ökat i styrka. I dag finnas en
ligt amerikansk uppgift 85 fartyg. 
Flera av dessa nya ha ofta omnämnts 
i krigsrapporterna - Indomitable, 
Victorious, Illustrious, Formidable, 
Indefatigable och Implacable. 

Vart och ett av dem för med sig 
en slagkraftig flygstyrka. En helt 

ny klass av hangarkryssare har för 
övrigt insatta i operationerna. De 
kallas Escort Can-iers och voro ur
sprungligen handelsfartyg, vilka om
byggdes och försågos med f lygdäck. 
Ett sådant är ungefär 450 fot långt 
(däcket på de ursprungliga hangar
kryssarna "Fleet Carriers" är 750 
fot) . Egendomligt nog var den för
sta Escort Carriern en kapad och 
ombyggd tysk lastångare om 5.600 
tons. Emellertid blev den snart sänh1; 
av tyska ubåtar. 

Vilken betydelse ha då dessa f ly
tande f lygfält? Det är natur ligtvis 
av ovärderlig betydelse att kunna fö· 
ra fram angreppet ända in på fien
dens knutar. Därigenom kan man ju 
slå t ill hårt och överraskande. Just 
detta uppnår man med hangarkrys
sare, om de användas rätt. F lygpla
nen starta alldeles inpå fiendens ba-

Av 

TO/RIE S TIEN/KI/IL 

ser, göra ett blixtangrepp och åter
vända t ill sina flytande startplatser 
innan f ienden hinner organisera nå
got effektivt motstånd. Ä ven i andra 
fall kan hangarfartygsbaserat flyg 
vara ovärderligt. Så var fallet t. ex. 
vid angreppen mot Bismarck, Tirpitz 
och Scharnhorst. Mot dessa fal·tyg 
opererade hangarfartygsbaserat spa
nings· och torpedflyg. 

Numera ha hangarkryssarna ock
så fått högmoderna f lygplan. Sålun
da finnas hypersnabba jaktplan av 
typerna Seafire, Wildcat, Hellcat och 
Corsair, torped plan av typerna Bar
racuda och Avenger. Ett talande 
bevis för den snabba utvecklingen 
sedan krigsutbrottet är, att motor
styrkan ökat från 1.000 till 2.000 hkr. 
Inom parentes sagt utfördes angrep
pet mot slagskeppet Tirpitz av Bar
racudaplan eskorterade av jakt. 
Kombinationen av de bästa ameri
kanska och engelska typerna måste 
anses vam mycket lyckad. Samar
betet inleddes av H. M. S. Victorious 
i september 1943, då den opererade 
i Stilla Havet under befäl av amiral 
Ramsay. 

I dag är Japan ytterst så"bart för 
angrepp från luften. Största delen 
av dess tunga industri är fortfaran
de koncentrerad till fyra områden på 
en 650 kilometer lång kuststräcka sö· 
der och väster om Tokio. Mer än 30 
miljoner människor leva och verka 
i de stora hamnstäderna Tokio, Yoko
hama, Nagoya, Kobe, Osaka, Shimo· 
noseki och Moj i. Om dessa st.äder 
bombades kraftigt just nu, skulle Ja· 
pans kraft reduceras betydligt. 

Men läget förändras hastigt, ty 
Japan har börjat decentralisera sina 
krigsviktiga industrier. Mandchukuo 
kallas redan "kejsardömets vapen· 
smedj a". En del tunga industrier 
ha förlagts till norra Kina, Korea, 
Shanghai, Manila och Singapore. 
Syftet är att sprida dem över ett så 
stort område, att det skulle behövas 
många tusen f lygplan för att tillfoga 
dem allvarlig skada. 

Dessutom sil'ävar Japan att ut· 
veckla sina flygförbindelser för att 
knyta samman sitt vidsträckta impe
rium. Det japanska nätet av flyg· 
linjer, som sträcker sig från ncrra 
Mandchukuo till Thailand, uppgår 
nu till sammanlagt nära 65.000 km. 

Händelserna under den sista tiden 
i Stilla Havet må också nämnas i 
korthet. Den 20 juli landstego arne· 
rikanarna på ön Guam, som dess· 
förinnan hade ut.satts för bomban· 
grepp 12 dagar i följd! På samma 
sät.t uppmjukades ön Tinian, varef· 
ter landstigning företogs den 23 ju· 
Ii. Aktionerna mot Guam och Tinian 
hängde nära samman med genomfö· 
randet av Saipans erövring. 

En japansk sammanfattning över 
allierade förluster allt ifrån inledan· 
det av operationerna mot Marianer
na den 11 juli uppgiver, att tre slag· 
skepp, fyra kryssare, två hangarfar· 
tyg, tre jagare, en ubåt samt ytter· 
ligare fyra olika farLyg sänkts, var· 
j ämte bl. a. fem eller sex hangarfar
tyg skadats svårt. Som synes äro 
hangarfartygen ett begärligt byte. 
Washington har ej lämnat några upp
gifter om egna eller motståndarens 
förluster, om man undantager en 
uppgift att "styrka 58" i sex större 
anfall i Stilla Havet sedan den 10 ju
ni förstört 767 japanska flygplan 
och 32 fartyg, därav 2 hangarfartyg. 

En sak står tydligen fast - det är 
flyget, som kommer att fälla avgö' 
randet i Stilla Havet ... 
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fRAN ALLA 
V 1 än en gång ... 

Det al1t överskuggande intresset på krigs
flygfronten gäller fortfarande robotbom
hen. Vi ha för den skull länge varit på 
jakt efter några autentiska bilder och äro 
nu i tillfälle att publicera ett första bild
reportage. 

Den vänstra bilden visar V 1 i flykt. Bil
den är tagen några ögonblick efter star
ten. överst till höger köres V 1 fram ur 
en väl skyddad hangar. Starten sker en
ligt tysk uppgift med tryckluft. Därunder 
transporteras den flygande bomben till 
startbanan. Observera de hopfällda ving
arna utefter sidorna. Enligt schweizisk 
källa skall verkan aven V l-träff vid för
sök ha visat sig vara: inom ett område 
med 700 m radie förstöres praktiskt taget 
allting, och inom ett område med 1,5 km 
radie kan man notera svåra skador. 

Engelska försvarsåtgärder mot V 1. 
Man bel'äknar, att omkring 10.000 flygan

de bomber nu skickats i väg mot London 
med sin dödsbringande last. Som följd av 
bombal"demanget har ett special utskott till
satts för bekämpande nv den flygande bom
ben (Flying Bomb-Counter Measures Corn
mittee) bestående av 1) ordförande parla
mentsledamot Duncan Sandy, som är Wins
ton Churchill's svärson, 2) Air Marshal Sil' 
Roder ic Hill, chef föl' luftförsvaret, 3) Ge
neral Sir Frederick Pile, sedan kl'igsut
brottet chcf för härens luftvärn, 4) Air 
Mal'shal N. H. Bottomlcy, flygvapnets un
dcrstabschef. 5) Därjämte finnas några 
representanter för expeditionskåren i 
Frankrike, bl. a. Air Chicf Marshal Sir 
Arthur Tedder. 

Såsom rent praktiska åtgärder ha flyg
anfall företagits mot startplatser för V 1, 

Fly;-terDler på sex 
Svenska 

0107 lygbckl1i.dnnd 

0108 tygklädcl 

0109 plywoodkJijd~{'1 

OllO metallk1!(d~c1 

0111 IIIclallklädd 

0112 kOITugerad plåt
klädsel 

0113 slät plåtkllldl:wl 

0114 s lätt ylll'e 

Tyska. 

Stoffbespannung (t) 

stotfbespannt 

SpCI'I·hob.-Bcplank
ung (f) 
Metall-Beplankung (t) 

metallbeplankt 

Wellblech-Beplank
ung (f) 
Clntlbll...'Ch-Beplnnk
ung (() 
glatte Aussenhaut (r) 

EngelSk .. 

fabrle covel'lng 

tabrlc covered 

plywood coverlng 

metal covel'lllg 

mctal-l:Ikillllcd. eo\'o
,'ed with metal 
eorrugated sheet me
tal coverlng 
flat aheet CQve rl ug 

smooth skin 

hansk .. 

l'evHement (m) en 
tolle 
entol16; revatu de tolle 

"evMement (m) en 
contreplaqu~ 
I'evetement (m) m6tal
Iiquo 
"ecouvert de ml!tnl 

l'el...'Ouvl'elw.mt (m) en 
tOle onduMe 
revetement (m) en 
tOle Hsse 
revetement (m) lIase 
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f RON'"fER 
mot Friedrichshafen (verkstäder) samt 
mol Peenemtinde (försöksanstalt). 

Däl'jämte ha jaktflyg (Hawker Tempest) 
och luftvärn insatts direkt mot de flygan
de bomberna. 

• 
Redan j föregående nummer kunde vi 

bd ng8 en engclsk vcrsion av robotplanet. 
Tyvärr stämde de därvid lämnade uppgif
terna ieke helt, varför vi häl' återge de 
I'ikliga siffel'hänvisningarna till bilden i 
augustinumret, sid. 24. 

1. no~kAplL nv Hittmctall. vilken troligen skyd
dar en kompass. 2. sprUngladdning om c:a 1.000 
kg. 3. atal'takena. 4. bränsletank. 5. vingbulk 
av stAlr1\r. vilken genomlöper bränsletanken. 6. 
pressade sllLlspryglllt. 7. vingbeklädnad (stål
plåt). 8. med stAJtråd lindade bchAllarc för 
kompl'!merad luft. 9. automatisk pilot. lO, 
pneumatisk ,hj1l.lpmekanism rör motverkan av av
drift. Il, förbrllnnlngsrum med munstycken för 
bränslcinsprulning. 12. reaktionsmotor. 

språk. IV 
Italienska 

rlveatlmento (m) In 
tela 
rlcoperto dl lela; 11l
telato 
rlvestimento (m) in 
legno compensato 
rlveatlmento (m) me
taJllco 
I'lcoperto dl metllllo 

I'lvCstlmento (m) dl 
lamlera. olldulata 
rlvestimento (m) dl 
lamlera lIscla 
rlvestlmento (m) lIsclo 

Spanska 

revestImlento (m) de 
tel a 
tOl'l'ado de tela 

revestimlento (m) dp 
C'ontrapeado 
revestImlento (m) me
uIJico 
forrado dc metal 

revestimiento (m) de 
chaps. onduladll 
revestImlento (m) de 
chapa lisa 
revestlmlento (m) Usa 



DE TVA YNGSTA GENERALERNA l 
USAAF äro de nyligen til1 brigadgeneraler 
bcfol'ru'ade Clinton Dermott Vincent och 
Richard C. Sanders. Brigadgeneral Vin
cent, jaktflygare, är 29 ål'. Eftel' det ja
panska angreppet på Peal'l Harbor kom 
han till luftflotta 14 i Kina, blev general
stabschef där, övertog SCl131'C befälet övet' 
denna luftflottas frontföl'band och står 
r. n. i ~pel-;en för ett av de viktiga~te blan
dade kinesisk-amerikanska förbanden. 

Brigadgeneral Sanders är 28 år gammal, 
flög 1942 i Nordafrika en Consolidated Li. 
herator, blev sedan stabschef för 9. luft
flottan, förde därpå befälet över en bomb
eskader och är just nu fÖl'VD.ltningsofficer 
vid bombflygkommandot fÖl' samma nume
ra betydligt förstorade luftflotta i England. 

CONSOLIIlATED VULTEE AIRCRAFT 
använder i sin flygplanstillverkning ett 
nytt konsthartsmaterial kallat "toolite". 
Det är för vissa ändamål överlägset 
aluminium och stål, ehuru det givet
vis inte helt kan ersätta dessa metaller. 
Det nya materialet är framför allt använd~ 
bart för tillverkning av stansar, borrjig
gar och fixturer. Det tål en belastning av 
mellan 80 och 60 ton per kvadratcentime
ter. Det kan gjutas med mycket stor pre
cision och maskinarbetas ungefär lika lätt 
som hArdträ. 

DAGEN KAN NUMERA FöRVANDLAS 
till mörkaste natt i ett flygplan genom att 
ett rött och grönt plastiskt skikt lägges 
över vindrutorna fÖl' att lära piloterna 
blindflygning. 

Genom det plastiska materialet, vilket 
genomsläpper praktiskt taget intet utom 
blågrönt ljus, kan instruktören se marken 
och himlen klart, ehuru de naturligtvis 
ha ett grönaktigt skimmer. Han kan ock
sA se allt inuti planet. 

Eleven däremot bär glasögon med röda 
linser av plastiskt material, vilka genom
släppa ljus i den röda delen av spektrum 

Over There . .. 

men filtrera bort det övriga, Detta gÖl' det 
omöjligt för honom att se landskapet, Ele
ven kan således se instrumenten, instruktö
ren och annat inuti flygplanet men icke nå
gonting utanföt· vindrutan. 

Inte ens en strAlande dag kan eleven f;(! 

hor-iRontlinjen eller molnen tack vare kom
binationen av rött och grönt ljus. Han är 
tvungen att använda stYI'organen enligt in
strumenten, radiomeddelandena och lära
rens instruktioner. 

Men instruktören. :;om kan se ut fritt, 
kan jämföra med andra flygplan nära in~ 
till och kontl'ollera planets kurs med land
märken. Därjämte är han varje ögonblick 
beredd att övertaga manöverorganen om 
fara skulle uppstå. 

CUB-fabrikerna - Piper Aircro,ft Corpo
ration - ha under kriuet frätnSt SYBSlat 
med f'T'amsiällninu av tränings- och arnbu
lansplan. Ett pM typer presenterades re
dan i nr 4-1944. Här ha vi nu ännu en typ, 

L-J" som frigivits för publicering. 

AMERIKANSKA FALLSKÄRMS
JÄGARE. 

Sedan amerikanska armens utbildning av 
fallskärmsjägare började i Fort Benning, 
Georgia, i maj 1940, ha mer än 260.000 öv
ningshopp gjorts där. ÄndA har olycks
fallssiffl'an i detta farliga "jobb" hållit sig 
omkring l % och blott nio olyckor med 
dödlig utgång ha ägt rum i Henning. Här 
intill låta vi militärläkare Captain Wil
liam Tobin i Army Medical COl'PS beskriva 
några av de speciella olyckor, som fall
skärmssoldaterna rAka ut för samt hur des
sa olyckor kunna förebyggas. 

Från vår amerikareferent -

De största farorna äro: 1) "korsvind
strömmar" , vilka ha till resultat att hoppa· 
ren landar i sidled, 2) svår terräng, 3) 
landning med kroppen alltför spänd ellt>r 
alltför' slapp, 4) felbedömning av land, 
ningsögonblicket. 

Vid en idealisk landning vältrar :;;ig hop
paren på ena sidan. rulla I' över den kötti· 
ga delen av underarmpn och j:llutar mprl Pli 

kullerbytta. varefter han åter står på he
nen. 

Ofta orsakar emelletiid vinden att hop, 
paren förlorar balansen eller vrider sig 
luften, varvid han försöker nå marken mec 
en fot först. Alltså kommer hela kropps, 
tyngden att vila på detta ben och följder 
bHr icke sä11an benbrott. Så får alltså er 
landning icke ske. 

Hopparen får också instruktion att land 
ning skall ske med kroppen varken fÖl 
spänd eller för slapp, men dock redo at! 
varje ögonblick mjukt och smidigt upp' 
fånga stöten mot marken. Till att börj~ 
med skulle fallskärmsjägaren vid landning, 
en hålla fötterna isär 30 cm enligt instruk 
tionen, Numera skall han enligt den ny' 
instruktionen hålla fötterna samman så at 
anklarna beröra varandra. Detta sättel 
honom i stånd att fördela landningsstötel 
till bAda. fötternas motståndskraftiga del 

AMERIKANSKT SLAGFLYG. 

Curtiss Helldiver A-25. vilken nu levere 
I'3S till marinen för användning i Still! 
Havet, är byggd efter alla de lärdomar, son 
man inhämtat under de senaste striderna 
Det är ett 2-sitsigt helmetallmonoplan, vii 
ket bär huvuddelen av bomblasten helt in 
nesluten i kroppen. Även under vingarm 
finnas emellertid bombupphängningsanord 
ningar. Beväpningen utgöres av 4 fast;( 
och en rörlig ksp. Helldivcr väger öve: 
7 lh ton, är försedd med en 14-cyl. Wrigh 
Cyclone-motor och har en 3-bladig elekt 
riskt ställbar constant speed propeller. 

Yankee. 

lllLES jU. 20 - tlet Jaktplan, som bYKjt'des under "Slaget om Storbritannien" l!J.,10, dl bristen I':' Jaktplan \&1' skriande i Endand, 
Ftint f tir kort tid lIedan 1rlglv08 tilJforlitlljt'tl datIL, och .,,1 meddela. här nedan nl~rll.. :!\[otorn iir en ltoU, Rilyee "Mer1tn XX" på 
1-260 hkr. Den ger planet en hastll'hct IlV omkring 600 km/tlm., trota att landnlnl",stii.llet 10m synes p1 ovanstAende blJder ir fut, 

Bevipnlngeu. utl'öres av 8 kap. Planets räekvldd lll.r vua mycket stor . TUlverkare ir MUn Aireraft Ltd. 



SVENSK FLYGTIDNING 

SVENSKA KRAFTTAG 

Dir. Sölve Sker/ving. 

Svenskt civilflyg - och främst segelflyget - har trots kriget 
marscherat raskt framåt. Med okuvlig energi och framåtanda 
ha det svenska flygets män gAtt till storms mot alla svårig
heter och lyckats bemästra dem. Tack vare dessa pionjärers 
insats stå vi idag så vä l förberedda, att vi på många om rå
den kunna mäta oss med utlandet, när fredsduvan en gång 
kommer och lämnar fältet öppet för fri konk urrens - det 
I:;venska och internationella flyget till fromma. - Den gångna 
månaden har upp mä rksamheten fra mförall t riktats på två 
svenska företag j det svenska flygets tjänst, och våra utsända 
reporter berätta nedan i korthet om dessas senaste insatser. Dir, Tor Eliasson. 

En milstolpe föl' svenskt segelflyg 

D et var sommar och strålande sol i 
Norrköping den 16 augusti, när det 
100:e segelflygplanet från AB 

Flygplan provflögs inför en representativ 
samling inbjudna. 

När ingenjör Heinz Kipp efter prov
flygningen klev ur jubileumsplanet - en 
smäcker Kranich, som nu införlivats i 
Aeroklubbens i Skåne allt större samling 
segelflygplan - stormade applåderna ho
nom tillmötes, och en söt dalkulla, fröken 
Werkmester från Rättvik, överlämnade ett 
fång vackra blommor. Det var han heder
ligt värd - det är nämligen "Kippen", 
som provflugit samtliga Flygplans skapel
ser. 

Dagens verklige scgel'h~n~ Vill' dock di
rektör Sölfve Skerfving, AB Flygplans be
prövade chef och en märkesman inom 
svenskt segelflyg. Enkelt och flärdfritt 
berättade han om den kamp, som hans fö
retag fört mot al1a svårigheterna, och med 
ödmjukhet inför uppgiften hoppades han 
få uppleva den dag, då det tusende svenska 
segelflygplanet kunde invigas. 

Många uttryck gåvas för den samhörig
het, som råder mellan Chefen och alla hans 
medal'bctare - bl. a. överlämnades genom 
verkmästare BÖl'je Andersson ett stiligt 
cigarrskrin i intartiautföl'ande, som al'be
tarna på verkstaden själva. utfört. Skl'i
net var fyllt av rökverk föl' ett par hund
ra tobaks poäng, som insamlats bland de an
ställda - ett bevis så gott som nAgot på 
den uppskattning Chefen röner bland sina 
arbetskamrater. 

Gästernas tack framfördes av disponent 
K. W. Hansson, "Tuppen", som gav uttryck 
åt allas förhoppning om fortsatt fl'amgång 
för AB Flygplan, dess skickliga al'betar
stam och driftige chef. Här har Sverige 
en tillgång, som aldrig får lämnas out
nyttjad! 

Bland de celebra gästerna tilldrog sig 
som väntat Peter Riedel största uppmärk
samheten, Framför allt ungdomen samla
de sig kring den internationellt uppskatta
de segelflygaren, 80m fick skriva autogra
fer och svara på frågor i mängd, Säl'skild 
uppmärksamhet rönte Peter Riedels siande 
om rakeisegelflygplanets framtid , 

- Kanske få vi snart ändra firmans 
namn till AB Raketflygplan, yttrade en 
spjuver bland Skerfvings medarbetare med 
en glimt i blicken, 

Svensk Flygtjänst bepudrar skog 

I
nför ett trettiotal inbjudna, däribland 
SVENSK FLYGTlDNINGs utsände, 
skedde den 22-23 augusti premiär i 

i Sverige på bepudring av skog från flyg
plan i trakten av Tidaholm, närmarc bc
stämt på Hökensås häradsallmänning i 
Brandstol'pS och Darctorps socknar, 

Långt inne i en öde skog, över en halv 
mil från närmaste människoboning, hade 
man konstaterat, att billens värsta fiende, 
tallmätaren förekom i miljontals exemplar 
och höll på att ödelägga skogen genom att 
åstadkomma obotlig skada på stora skogs
bestånd, Tallmätaren lir en fjäril, som fått 
sitt namn på gl'und av lal'vernas kal'akte
ristiska, "mätande" gångsätt, Den angri
per tallen, som skadas genom att barren 
ätas av. Tallmätaren uppträder i mycket 
stora mängder och efter ett par års an
grepp på träden medför denna kalätning 
att träden dö ut. 

I Amerika och Tyskland har man tidiga
l'e bekämpat dessa farliga skadedjur med 
besprutning eller bcpudring från flygplan, 
och man har nu ansett sig böra göra ett 
försök härmed även i Sverige, 

Statens skogsförädlingsanstalt har erhål
lit statsmedel för dessa giftangrepp från 
luften och uppdragit åt Svensk Flygtjänst 
att utföra. bepudringen, 

C:a 1,000 hektar konuna nu att bli före
mål för bepudring av ett mot Skadedjuren 
mycket effektivt men föl' människor och 
varmblodiga djur fullkomligt ofarligt gift-

SVENSK FLYGTJJS.NST A-B 
ARSENALSGAT, 4, STOCKHOLM 

Te l. växel 234895 

medel som kullas Gesal'oL Hur giftet ver
kar på bina är man kke fullt säker på, 
varför man nu begagnar tillfället att un
dersöka även den saken. 

För att markera flygplanets väg under 
bepudringen hade man i flygriktningen 
förankrat små olikfärgade ballonger några 
meter över trädtopparna. Ballongerna 
flyttas sedan 25 m, åt sidan efter varje 
stråk, som flygplanet gör. Med flygplanet 
var l'adioförbindelse ordnad från marken, 

I flygplanet, bolagets Junker W 34 på 
flottöl'er, har en behållare rymmande 500 
kg inmonterats och giftet sprides sedan 
med tillhjälp aven spcciell spridningsappa
ratur. 

Det var med stora fÖl'väntningar och en 
viss spiinning som de inbjudna. i sä1l5kup 
med Svensk Flygtjänsts chefer, direktörer
na Nils Bernström och Tor Eliasson, i dag
gryningen hade infunnit sig på platsen för 
experimentet efter en sömnig resa på en 
milslång skogsväg. Men trots den arla 
morgonstunden var humöret prima, vilket 
kanske i första hand var presskomissari
ens, den kände flygförfattaren lIans Oste
lius, förtjänst, vilken kan konsten att "hål
la ångan uppe" vid alla tidpunkter och i 
olika situationer. 

Exakt på avtalat klockslag svepte Svensk 
Flygtjänsts säkre och rnångbeprövade fö
rare, trafikflygare Ossbahr fram med sin 
SE-ABZ på relativt låg höjd över fÖl'sta 
ballongstråket. Efter och under flygpla
net syntes en mycket svag dimslÖja av 
Gesaroi, som på. 25 till 60 meters bredd 
sakta sänkte sig mot tallkronorna i den 
vindstilla lufen. Därpå följde svep på 
svep, så länge laddningen räckte. Den ef
fektiva bepudringstiden med en laddning 
var 8-9 minuter, men på denna tid hann 
man avverka flera stråk och massor av lar
ver bedövades för att sedan dö efter 20--24 
timmars dvala, Start och landning skedde 
på Vättern mitt emot fÖl'söksoml'Adet. 

Med stort intrcsse konstaterade de in
bjudna, hur de centimeterIånga larverna 
bedövades och berövades sin föd'lyttnings
fÖl'måga under tiden som Gesal'oldinllnan 
sakta sjönk genom tallkronorna mot mar
kell, räddande värdefull skog från förintel
se. De alltigenom lyckade försöken ha bli
vit upptakten till en ny framgång för 
Svensk Flygtjänst på ett för Sverige tidi
gare icke tillämpat verksamhetsområde in
om svenskt civilflyg. 

Bju 
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ALLEBERGSTÄVLINGARNA 
SM och nordiska mästerskap 1945? 

Ao LLEBERG 1944 är nu ett min1UJ 

blott, 1nen ett 1ninnc 80m länge 
kommer att lysa det svenska segelfly
get p(i dess väg framåt. 

Som vi redan i vårt föregående nummer 
kunde fastslå, så innebul'o Arets tävlingar 
ingenting mer eller mindre än det svenska 
segelflygets definitiva genombrott. Täv
lingarna ha också rönt sådan uppmärk
samhet och skildrats så i detalj av såväl 
dagstidningarna som den kolorerade pres
sen, att vi icke här ha någon anledning 
att gå in på de olika dagsresultaten. 

• 
Utöver vad vi rent principiellt berörde 

i vårt föregående nummer skall här emel
lertid ytterligare en fråga av största be
tydelse framhållas. 

Det gäller för segelflygets alla företrä
dare såväl i toppen som ute bland de breda 
lagren att på allt sätt utnyttja den väl
villiga instäl1ning till sege1flyget som årets 

VJlSTEHAS' SEGllANDf; LAG 
är vitrd en extra honnör för sin utmärkta prc
lItaUon. l första hand liar man natu1'lI;tvis den 
I'i\mlc IIc,lteUlygrävcn NordhoJms Ilträckflygning 
Alleher~-Värnamo att tacka. för den goda pla
ceringen, men VIII' och en IlV lagmed lemmarn a 
gjorde sin Insats till det yttersta, varigenom 
segern säkrades viilHirtJänt. Ueteeknande för 
\'ästerihl~get är, att grabbarna sjiilva finansie
rade hela tiivUngsdcltagtlndetl - lönt sedan 
Vällterls sikert tagit lednIngen kom pengar 

Tot&l
plac. 

l 
2 
3 

• 
" 6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 

eUersända fdn klubben. 

SJ~UTR .. ~SULTAT I KLASS l. 

Klubb eller flottilj 
Väs terås FK ... . . . . . . 
F 8 .. . ... . ......... . 
F 16 .......................... . 
Fl ............ . . .. ............. . 
Stockholm I .......... . 
Göteborg II ............. .. .... . 
Norrköping . . ... . ........... . 
Ka.l'l l'Ikoga . .. . ......... . . . 
F 7 ... .. .......... .. 
F 9 .............. . 
F 2 ......................... . ... . 
F 5 .. . ....... . ............. ... .. . 
F • 
StockhOlm III . ............ .. . . . 
F 6 . . . . ................... . . . ... . 
Göteborg I ... . .... . ...... . ..... . 
F 3 . .. ... ................ . ...... . 
Stockholm n ............... .... . 
örebro BFK ............... • ... . 
Halle-Hunneberge FR . . • . • •. . . . 

Total
poäng 

100 
93,0 
91,7 
91,5 
17.5 
74,0 
67.3 
65.3 
50.7 
50.5 
40,3 
88,8 
31,7 
28.0 
24,5 
n,o 
16,8 
16,6 
16,2 

1,4 

tävlingar bidragit till att skapa bland allt 
Sveriges fok. Framför alt gäller det att 
få de styrande att förstA, att de måste på 
allt sätt understödja segelflygets fram
marsch. Såväl riksdag som kommunala 
myndigheter måste bevilja de anslag, som 
äro erforderliga för att förb illiga segel
flygningen i Sverige och därmed låta den 
bli gemene mans sport. 

• 
De prestationer, som uppnåddes vid ÅI

leberg 1944 visa klart och tydligt, att det 
svenska segelflyget nu kommit upp i inter
nationell klass . Såväl de individuella re
sultaten som helhetsintrycket bära tydligt 
vittne därom. 

Som vi tippat - ensamt bland alla tid
ningar - togs spelet hem av löjtnant 
Olow, som tävlade för Krigsflygskolan i 

"ORA1'Tl$ SlLVBORO", SilOER AliE j;'JU;DI:'Io', 
I<~ 8:11 cnerJt'iske lag(hef, som u ndu hela tä,·
Jingstlden nppmunlrade oeh sporrade sma l)Oj
kar till nya tsg. Sista. dat;'en kom också. bclö
ningen - genom furir Silvborgll yppcrliga höjd
lIy~ln!;" i sin flottiljs DI~by med över 3.000 me
ten höjdvinst. Det är sida.na l)reslaHoncr, som 
visa, att det är gott gry i det liven ska segel-

lIygfolket, 

/III R OLF 
L I LJA 

FAR JAG LOV 

att före8täJla. mig. M.itt namn är Pelle Qvlst, 
den nya seriefigllJ'ell I SV}~NSK FLYGTID
NINQ. J" sidan 23 fAr ni se, htll' jag blir segel
flygare, och sedan fAr ni följa mina underbara. 
öden oeh ih'ent:rr I "arje nummer av SVENSK 

FLYGTIDNlNG. 

klass 2, samt Västeråslaget med Fred Nord
holm i spetsen i klass 1. Man kan alltså 
säga, att "bäste man vann". 

• 
Av största betydelse mAste man anse 

det uttalande vara, som överste Enell i 
KSAK fällde vid prisutdelningen. då han 
meddelade, att segelflygarna skall f A sin 
önskan om SM uppfyllda i samband med 
1945 års tävlingar varjämte han gav ut
tryck åt en förhoppning om att vi samti
digt skulle kunna hälsa segeJilygarna från 
våra nordiska brödrafolk välkomna till 
fredliga tävlingar - alltså samma önskan 
som SFT uppställde i föregående nummers 
ledare. 

• 
Alltså - låt oss hoppas att redan nästa 

år få möta finska, danska och norska se
gelflygkamrater i ädel kamp - samt året 
därpå eliten av hela världens segelflygare, 
samlade till fredlig kamp i segelflygning -
den senaste olympiska idrottsgrenen! 

"D"~ nOGA HERRARNA" J SEGELFLy(;t;TS 
LEDNING 

,'oro enbart nöjda med den utveckling, Som don 
nya rolksporten tagit I oell med årets AJlebergs
tävlingar. PI. bilden ,se vi fr. h. överste ErteU 
trån Aeroklubbcn, överste SlIfvel'bcr g j }' lyg
VtLllftet; och Luftfa.rtsmynd ighetens byriehef 
Ljungberg tWS&mmtm,s med en dansk '81ft;, 
Nästa h hoppas man fiL ordna svenska mäliter
skap I 8e):'elflygnlng. kombinerade med nordiska 

Total
plac. 

l 
2 
S 

• 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
1S 
H 
15 
16 
17 
lS 
19 

segeJllygmiilltenkap! 

SLUTBESULTAT I KLASS n. 

Klubb eller flottilj 
Olow, F 5 ............ . .. . 
Fanj. Magnusson, F l . . .. . . . 
Löjtn. Flod~n, F 9 ..... . .... . 
Ahlom, KSAK . ...... . .... . . . .. . 
Swenson. F 7 .. ........... .. .. . 
Rissler , F 4 .. ......•....•... . 
Wennerström, F 6 ..• ... .. .. 
Winkler, F 6 .... .. . .... .. .. .. 
Bergman, Fe .. ... . ........ .. . 
Werner, F 3 .... ..... .. .. . .. 
Löjtn. Andersson, F 12 .. . . 
BrInk, F 11 . • .......... . . . ... 
Jönsson, Halmstads FK ... . . . 
Fägerblad, KSAK ... .. . . .... . 
Bj. Andersson, Stockholms SFK 
Fänr. Magnusson, F 21 ....... . 
Abelin, Hal1Il8tads FK . .. , . . . . 
NelJ, F 2 •. •• . • . .... . ..... . ... . 
Flor6n, Llnköpmgs FK .. . . . . . . 

Total· 
po",", 

19,684 
15.453 
15.17'''! 
14.805 
13.166 
12.500 
11.572 
10.737 
10.660 
9.048 
8.912 
7.710 
7.184 
6.767 
6.677 
6.500 
4.784 
4.616 
2.61> 



Major Wa.lter Nou·otny. 

~lajor Walter Nowotny. 

Lika uppskattad och avhållen som Gunclel' 
-lägg är bland den svenska ungdomen, lika 
tänd och dyrkad av Tysklands unga gene
ration är majoren Waltet· Nowotny. 

Kort efter krigsutbrottet kom den nit
;onårige Nowotny till die Luftwaffe. Sedan 
~'åren 1941 tillhör hun en nv östfrontens 
Iflest bekanta jakteskadrar och inom vilken 
Nowotny kan räkna sig till en av de fram
~ångsrikaste flygarna och soldaterna. Se
dan han vid ö:;;tfrontcn låtit sin 56. mot
~tåndarc bita i gräset och :;;jälv blivit så
rad, erhöll han den 4 september 1942 rid
;ial'korset av järnkorst. Han ~köt på en 
~nda dag ensam ned 7 av fiendens jakt
plan under två insatser, en även i hans be
römda eskader ansedd enastående fram
gång. Sedan dess hm' han tack vare sin 
;eghet och oöverträffade anfal1.sanda käm-

Maj01" GUnt.r Rall. 

Krigsflygar -ess 
av Wilhelm liedholm 

pat sig upp i de tyska jaktflygarnas främ
sta led. 

Den 2 september 1943 meddelades i tyska 
övcl'kommandots rapport, att Nowotny da
ger. innan ånyo tillkämpat sig 10 luftseg
rar; hans luftsegrar hade så stigit till 18~, 
och ett par dagut' ::ienUl'e höjdci-i hans an
tal luftsegral' till 189 efter (} i luftstrid 
övervunna fiendcr. Eklövet till riddarkor
set val' det yttre tecknet pa erkänsla för 
dC5sa prestationer, som han erhöll den (} 
september 1943. Och redan 10 dagar se
nare överräckte del' Ftihrel' personligen i 
högkvartcl'et till Nowotny cklövet med 
svärd till riddarkorset av järnkorset, då 
Nowotny - under tiden befordrad till kap
ten - rapporterade sin 218. luftseger. 

Me 109 F' "P'ritz" 
som hjälpt jaktflyum'na att 'dsta sina namn 

p<i. histurien! blad. 

Han är den 37 :de soldaten i die Wehr
mach t, som bär denna höga tappel'hetsut
märkeIse. Till den 15 oktober 1943 hade 
han höjt sitt antal luftsE'g'l'al' till 250. Som 
8:c soldat crhöll han det högsta utmärkel
setecknet för tapperhet, eklövet med svärd 
och bl'iljanter till riddarkol'set av järnkor
set, och fortfarande läggcr han den ena 
segern till den andra. 

Major Giinter Hall. 

En annan klämmig jaktflygare är köp
mans!:ionen GUnter Rall, född i Gaggenau, 
Krcis Rastntt den 10 mars 1918. Sedan han 
avlagt sin mogcnhetsexamen vid en natio
nalpolitisk skola i Backnang, trädde han i 
december 193G som officersaspirant in i 
13:de infanteriregementet och kom ~om 
fanjunkare till die Luftwaffe. Sedan 
krigsutbt'Ottet var han jaktflygföl'are, flög 
först i väster och Redan början av kampen 
mot Sovjetunionen i öster. Här sårades han 

SVENSK FLYGTIDNING 

Major Gerhard Barkhorn. 

och erhöll efter 50 luftseg:l'ar riddarkorset 
av järnkol'i;et den 4 september 1942. Efter 
att ha fällt sin 100:tle motståndare beford
rades den tappre jaktflygaren till löjtnant 
och förlänades som 134:e soldat i die Wehr
macht eklövet till riddsl'korset av järnkor
set. Efter majol' Graf och översteliijtnant 
Phillip uppnådde Rall 80m :1 :dje jaktflygare 
den 28 augusti 1943 det höga antalet av 
200 luftsegrar. Flygande i spetsen av ::iiti 
förband uppnådde den numera 26-årige 
kapten Rall i augusti 1943 ett särskilt högt 
antal nedskjutna plan. Mellan den 4 och 
29 augu!'ti skc.t han ned ~O !'ovjetryska 
plan. 

Dessa framgångaI' tillkämpade han sig 
under 555 flygningar mot fienden. Härut
över har han talrika gånger i djärvt ge
nomföl'da lågangrepp mot fiendens kolon
ner tillfogat denne kännbara förluster i 

(Forts. å sid. 23) 

tJverstelöjtnant Joachim Relbig. 
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Flygvr.pneb flyg-

märke 
gediget och omtyckt, 
försett med krAsnAI. 
Förgyllt. 

Prl. kr. 2: 25 

av kontrollerat sil
ver. Uppgiv Invän
digt mått (dlam. i av förgylld alpacka 
mm). Pris kr. 4 : 85 med f1ygmtirkct In-
Förgyllt silver fällt I blå. emalj. 

P r hl kr. 6: 25 Pris kr. 5: 25 pr par 

Fly.rets bered8kapsmärke 194.2 och 1943. 
Förgyllt l lrevUgt utförande. Märken 
finnas för alla (lygClotUljer med flottil
jens nummer 1 upphöjda siffror. Uppgiv 
vilket flotUljmlirke som önskas och vilket 
Artat det gäller (ex, 19(3) . 

Pris endast kr, 1: 50 

FLOTTILJ 111 Å HK E 'l' 
Ett oböJd flott märke 

utfört l förgylld metall med sköld I 
biA emalj samt försett med krAsnA.!. 
Pria endast 2: 50 kr. Märket finnes 
(ör alla flygflottiljer. 

Representanter antagas vid varje flygflottilj. Hög provision! 

Order över Ii kr. portofritt! 

Ovanstående priser äro Ink!. omsättningsskatt. 

Nyutkommen broschyr erhlllle.!l mot insändande av llorlo. 

A E R O • T J Ä. N S T, Malmö 

* ... ic 

SEGEL
FLYG
HAND
BOKEN 
"de svenska segel
flygarnas kaninbi
bel" skriver pressen 

Ingen flyginlresserad kan undvara den! 
Delarna 1-4 kosta kr. 2: 50 pr del. Del 5 kr. 3:50. 
Hela verket inbundet i flott blå klotpärm med guldtryck 
på såväl rygg som framsida pris kr. 13: 50. Lös inbind-

ningspärm kr. 2: 25. 

SVENSK FLYGTIDNING 
Inbunden Arg. 1941 ......... Pris kr. 5 : 75. 
Inbunden Arg. 1942 eller 1943 kr. 6: 50. 

Lös pärm med guldtryck för inbindnjng .... Pris kr. 2: 75. 

Telefon 
74666 

Förlag: SVENSK FLYGTIDNING, Malmö Postgiro 
147660 

"MOTOR-MANDIN" 

Vi tillverka alla slag 
av flygmotordetaljer. 

Specialitet: Flygmotor

revideringar. Leveran
törer till Flygvapnet 
och civila flygföretag. 

BRÖDERNA MAN DINS MOTORVERKSTÄDER AB 
NORRKÖPING 



Förlattaren s itt lJjälvkonsnuerade a mfiblesc,cl fl :'-Cplu, "Ja.eht 71". 

Ofta tänker jag ännu idag tillbaka 
på de intrycksfuUa stunder, 80m 

jag 1996 hade nöjet tillbringa tillsam
m.ans med svenska segelflygare vid 
mitt besök i ert vackra la.nd. Där/ör 
vill jag glirna tillmiite8gå SVENSK 
FLYGTIDNING i dess bcgÖh"an. om en. 

skildring av min väg till världsrekor
det i uthdllighets/lygning, 55 timmar, 
52 minuter och 12 sekunde1' - noga 

räknat. 

Genom min funktion som förare av bog
serplanet under den tyska segelflygexpe
ditionen, som för åtta år sedan drog fram 
genom Sverige med ett flertal uppvisning
ar frAn Stockholm och ned till Malmö, fick 
jag också tillfälle att studera de termiska 
uppvindsförhåJlandena och trädde därige
nom i ömsesidigt befruktande tankeutbyte 
med svenska segelflygkamrater. 

Med allra största intresse och glädje har 
jag sedan också genom er tidning följt ut
vecklingen av det svenska segelflyget och 
särskilt glatt mig åt resultaten vid de tre 
Ållebergstävlingarna hittills. De resultat, 
som min kollega Peter Riedel vid vårt 

Världsrekord 19S7 
Ja.cblmann !eS bir i sin BIlby, med vUkeD han 
pI. Sylt uppnldde rekordtiden 40 lim. M min. 

Sverigebesök uppnådde i uthållfghets-, 
höjd- och sträckflygning och som då väck
te så stort uppseende, har nu för länge se
dan överträffats av de svenska elitsegel
f lygarna. 

När Peter Riedel på sin tid företog den 
första överflygningen av öresund me]]an 
Malmö och Köpenhamn i ren molnflygning, 
upptäckte vi, att det ännu fanns en lucka i 
segelflygningens utvecklingsmöjligheter. 
Denna flygning i det typiska landflygpla
net "Sperber" var utan tvivel ett djärvt 
vågspel. Om molnanslutningen förlorats, 
hade åtminstone flygplanet glott förlorat. 
Denna flygning gav OS8 impulsen till nya 
forskningar. Ett amfibiesegelflygplan, med 
vilket varje vatten skulle kunna utnyttjas 
som start- och landplals, var då ännu blott 
en av våra önskedrömmar. Tanken på att 
utforska uppvindsströmningarna vid kuster 
och över sjöområden kunde inte släppa mig. 

På eget initiativ byggde jag därför en 
ny vinsch och utrustade en liten expedition 
för att studera uppvindarna vid kusterna 
av ön Sylt. Med en 3.000 meter lAng wire 
uppnådde jag efter winschstart i min 
"Sperber" en höjd av 600 meter) där jag 
fick anslutning och seglade ut över Nord
sjön. 

På 1.800 meters höjd lyckades jag med 
den första överflygningen av flodområdet. 
Härvid klarade jag mig visserligen knappt 
från ett ofrivilligt bad, då molnbildningen 
över flodområdet (den del av stranden, 
som, blottad under ebben, betäckes av flo
den) var direkt ogynnsam och sidvinden 
inte lät mig åstadkomma någon sträcka. 
Med knapp nöd uppnådde jag ännu två 
kilometer från fastlandet den järnvägs
damm, som förbinder ön med fastlandet. I 
järnvägsdammens räddande uppvind fak
tiskt kröp jag fram hårfint över dammen 
till fastlandet. 

Vidare försök att utan amfibieflygplan 
fortsätta på den inslagna vägen betrakta
tade jag som självmordsförsök. 

1937 hälsade jag med glädje en förflytt
ning från konstflygskolan i Griesheim vid 

.. 
TILL VARL[ 

- Ernst Jachtmann beräl 

Darmstadt, som jag dittills tillhört, och till 
rikssegelflygskolan Wenningstcdt på Sylt. 
Nu hoppades jag tA tillfälle att fortsätta 
mina studier för att på så sätt komma när
mare målet. 

Redan efter 10 dagar gick jag upp för 
en liten orienteringsflygning vid den bran
ta kustremsan "Roter Kliff". När solen 
gick ned, svävade jag ännu omkring bland 
molnen, och jag fann det hela så tjusigt, 
att jag beslöt mig för att stanna uppe he
la natten. 

Vid sidan av min verksamhet som lärare 
i Griesheim hade jag j samarbete med den 
tyska forskningsanstalten för segelflyg
ning (DFS) redan tidigare i forskningssyf
te genomfört nattflygningar, varigenom 
jag skaffat mig en grundlig praktik på 
nattflygningens område. Det illtresserade 
mig därför speciellt att nu också komma 
till klarhet med segelflygmöjligheterna 
längs kusterna nattetid. 

När jag påföljande morgon ännu häng
de kvar i det blå, skrevo mina kamrater i 
sanden : "Slå världsrekordet!" Det syntes 
mig dock omöjligt att tillmötesgå dem i 
denna önskan. Från början hade jag ju 
endast haft för avsikt att stanna uppe 
framemot middagen, och därför hade j ag 

r ERNST 

är en gammal bekllBt till Sveriges se«eUll 
Ja.ehtmanus Sverig6-besök 1936 och ha all II 
konstruktioner och enastA.ende rekordfJypiD 
d en yngre segeUlygargenera.tfooeo. VI ini 

rA. denna bUd pyular han om det tvillllh, 



BREKORDET 

tör Svensk Flygtidning -

inte tagit med mer än 4 skivol' bröd och 
en chokladkaka. Någonting att dricka var 
jag i total avsaknad av. Därtill kom, att 
jag före starten hade stigit upp redan kl. 
fyra på morgonen för att hinna med bl. a . 
tre timmars bogserflygning med elever. Å 
andra sidan ville jag inte göra mina kam
rater besvikna, eftersom de tydligen hade 
så stora förväntningar på mig, och tanken 
härpå tvingade mig att ta ut det mesta 
möjliga. När jag sent omsider landade, 
kunde därför en tid av 40 timmar och 65 
minuter noteras, vilket var världens bästa 
resultat - dittills. 

Til1sammans med den mängd av Jyck
önskningsskrivelser, som nådde mig efter 
denna flygning, kom också ett brev från 
min gamle segelflygkamrat Miehm. Han 
erbjöd mig att prova det av honom själv 
konstruerade, tvåsitsiga segelflygplanet 
"RM 4", vilket skulle vara lämpat även föl' 
försök över vatten. 

Miehm hade deltagit i den tyska segel
flygexpeditionen till Sydamerika. Vid över
resan hade man mitt över Atlanten siktat 
ett flertal härliga moln, som expeditions
ledaren professor Gcorgii ansåg skulle kun
na utnyttjas för segelflygning. Miehm 
sporrades härigenom att konstruera sitt 

HTMANN 

njä.rel', en bekantskap som vi stlltade vltl 
g att. VUR- stolta över, Genom sina. genJaliska 
r han lör alltid ska.Uat sig en plats 'ven I 
• att räkna. Juhtmann Bom vAr medarbetare. 
ordllygplanet av slde-bY-lilde-koDstruktion. 

.. cenom SveWlk Flygtldnin&'! 

Sammanbiten kratt, styrka och uthAllighet avspegla. si, I JachbnlmDa anJetBdrag. 

mästerstycke, det tvåsitsiga segelflygpla
net, så att det skul1e kunna sättas in över 
vatten. Högeligen intresserad antog jag 
nu hans erbjudande och pI'övade planet till 
en börj an över fastlandet. 

Den 27 november 1937 startade jag se
dan tillsammans med en underofficer 
Flossdorf, under iakttagande av alla re
kordföreskrifter, för att officiellt slå ut
hållighetsrekordet för tvåsitsare, Vi hade 
tagit med proviant för flera dagar, En 
kraftig storm, som under natten kastade 
oss fram och tillbaka som en liten boll och 
hotade bryta sönder planet, tvingade oss 
emellertid att avbryta flygningen. 

Trots att vi gladde oss åt att överhuvud
taget ha landat välbehållna, retade vi oss 
över det förargliga avbrottet i flygningen, 
som vi tänkt fortsätta mycket längre, Som 
balsam på såren kom dock Federation Aero
nautique Internationale's godkännande av 
vår flygning som väl'ldsrekord för tvåsit
sare med tiden 13 timmar 50 minuter. 

Dessa flygförsök visade mig, att "RM 4" 
inte var riktigt lämplig för vattenflyg~ 
ningar. Å andra sidan hade proven med 
planet givit mig många värdefulla tips om 
hur ett sådant här flygplan borde vara be
skaffat. I varje fall fattade jag ett heligt 
beslut att själv konstruera ett amfibiesegeL 
flygplan. 

Vid ett besök på rikssegelflygskolan i 
Laucha i februari 1938 fick jag tillfälle att 
med en "Grunau Baby" slå det s. k. fast
landsrekordet med en tid av omkring 29 
timmar. 

När jag senare kallades till Luftbansa, 
fick jag tillfälle att färdigbygga och prov
flyga det amfibieplnn, som jag så länge 
arbetat med, 

PA uppdrag av general Clu:istiansen, le
daren fÖl' det tyska civila flyget, utveck
lade jag nu också en ny startmetod medels 
vinschstart på vattnet. Äntligen hade min 
önskedröm gått i uppfyllelse - jag kunde 
landa och starta både på land och vatten! 

Innan jag emellertid kunde ägna mig åt 
mA.1et för mina uppvindsforskningar, rå~ 

kade jag i man 1941 ut för en ofrivillig 
störtdykning, som resulterade i förlusten 
av större delen av högra benet, Resten 
stelnade till och hindrade mig rätt länge 
att fortsätta mitt arbete, Knappt hade jag 
blivit något så när återstäl1d, förrän jag 
återupptog försöken på nytt. Först efter 
mycket intensiv och långvarig tl:äning åter
vände så småningom min gamla presta
tionsförmåga och den rätta "f]ygkänslan", 

Av denna anledning hälsade jag varje 
tillfälle att f A träna uthållighetsflygning i 
ensitsigt flygplan. Jag var då ännu inte 
säker på om följderna av mitt missöde 
skulle kunna övervinnas 'genom flygträ
ning, så att jag åter skulle kunna uppnå 
min gamla prestation av åtminstone 41 
timmar. Då jag visste, att man till en ut.~ 

hållighetsflygning bör vara i god trim, be
slöt jag mig fÖl' att till en början erövra 
idrottsmärket för sårade, J ag uppfyllde 
utan vidare fyra av de fem proven - höjd
hopp, simning, 10 km marsch och hopp på 
ett ben. Det sista provet - tre glidflyg
ningar om åtminstone 1 minut - sparade 
jag till mina världsrekordförsök ! 

(Forts. å sid. 24) 

Världsrekord 1943 
Jacbtmanns kamrater gA upp l en blomaterprydtl 
KunJch för att gratulera till nya. rekordet _ 

nira M timmar! 



(Fol't.. ... fr. I"id. 6) 

7"mjildf,r!arf>'f1, sfnrI1wsl,'U' och ,'1tu'rtjolH'
mtlfö"arrn har sin plats invid startflaggan. 
Den för~tnämnde (med gul ägiljett) över
vakar och ledel' flygtjänsten i vad rör tra
fikordningen, fier till att givna bestämmel-

1 BUlon 

2 FlygUilt 

3 Omrlden for ,v,n. 
c:er,d "Y9nlng 

4 PI,ls för n6dl,nd. 
ningsövning,r 

Bild 1. Exempel pd onvrddesinrlclning vid 

en t1lsk ftygplats (f11lgbas). 

ser härför åtlydas, lAter flytta startmäl'ket 
eJA vinden ändrar sig och ger med olikfär
gade signalpistolskott (lysskott) tecken åt 
flygförarna. En röd betyder "uppmärk

samhet", flera röda "landningsförbud", fle
ra gröna "alla flygplan landa" oeh flera 
vita. "landningstillstånd". 

"Startposten" (biträdande trafikledaren) 
vinkar iväg flygplanen med en vit flagga, 
sedan flygföraren givit sitt klartecken ge
nom att räcka upp högra armen. Genom 
att hå11a upp en 'röd flagga beordrar han 
"i::ltoppll eller Uvänta". I mörker betyder 
grönt lju..8 tillstånd at.t starta resp. att 

SVENSK FLYGTIDNING 

FÖR AllA 
rulla samt 'rön ljus förbud all Htartu, re8p. l !Jrl1tgm'c1'lw I'k()tel' ~tation8<lvdclningf'lI:-; 
"!o(topp". personal om plan qch motorer enligt be, 

Vid allt "rullande" (körnin~ A marken) stämd rutin. Metallplan kan ock~å !o(tälla:-; 
följes - ~OIl1 i luften - högertrafikens upp ute, väl förankrade. 

regler. Man kör långsamt på marken, med Genom en stor anslagst.."1.vla men en på 
rÖl'arHtolen i högsta Jäget, gör kontinuerligt :o;petsen ställd, kraftig l'öd pil markeras rlen 
svaga vänster- och högerkurvor omväxlan
de (för att i florl tid få l:iyn på plan eller 
andra hinder på fältet) samt väjer dt hö
ger för mötande. Att "kö'ra om," andra plan 
i rÖl'else på marken är fÖ1·bjudet. 

Startjournaljörm'en noterar flygplanens 

tjänstelokal, där förare från andl'a flyg
platser efter ankomst skall anmäla sig för 
rapportering, upply:mingar m. m. Vid flyg
fältet finns dessutom: 

a) Flyglf'dning ("Flugleitung" , i Sverige 
kallad trajikledning) , varest loggböcker-

nummer, förarens namn (signatur) samt na. viseras, d. v. ~. pAtecknas före start till 
klockslag för start och landning. Hans annan ort samt start- och landningsmedde
journal ligger till grund för alla uppgifter landcn av~äJldas resp. mottagas. Där hål
om flygtider, gångtider föl' fJygplan och lel' man också reda på helt avstängda 

motorer m. m. eller under arbeten varande flygplatser, 
V år bild 5 visar trafik"eglcr i luften vid 

några av de vanligaste fallen av möte el
ler upphinnande. Bild 6 åter visar hur 
landning vid återkomst från navigerings
flygning eller vid ankomst till annan flyg
plats än den egna går till. 

Anordningarna å "flygbasen". 

Dessa visas å bild l. Bland dc vik
tigaste äl' 1Ttatericlvcrhtäderna, där ma
terielen enligt den tekniske chefens be
stämmande får sina översyncr efter vissa 
gångtimmal' eller när så eljest kräves -
exempelvis när skador uppstått på grund 
av elevernas slarv eller ovana. 

flyghinder, fÖl'bjudna områden m. m. samt 
utövat" l:itiindig kontroll över det egna flyg
fältets beskaffenhet och användbarhet. 

FlygfältelI "ivO (II'oj 

Zon lijr ooonce
rad flygning 

1000 __ 

800 

~ 
JIXJ 

BilA 3. l..M,ftomrddets indelning i "trafi/,;
'l!åningar" (höjds1cikt) över flygplatsen. 

FIY9!Ö 1t _ . ~-,....,.,.--~ ":"' ,.-~ ~ .. --- . ~-,- ..... , _ ..... -

b) väderstation (UWetterwarte"), var
ifrån löpande väderleks underrättelser (via 
radio) tillhandahållas flygplan i luften, 
observationer göras, väderkartor samman
ställas och väderrapporter för flygningen 
iordningställes. Stationen skall i god tid 
varna för annalkande oväder och siktför-
8ämring. 10 --

'0 

Bild 2. Exempel d tysk flygplats (f lygbas för utbildning, trafik m. m.). 

1. Verkstäder och hangarer. 
2. Fallskärmsförråd. 
3. Kanslihu.s nwd kommandoccnt-ral. 
4. BtredskapsbilwI". 
5. Flygplan uppställda ute (förankrade) . 
6. Viwlstrut. 
7. Vindriktningsviswrc. 
8. Rökugn. 
9. Hinderbelysning (röd). 

10. GrCins1na1'keringslju8 (,·öda) . 
11. Rullba1'a, omrddc ts V1'änJl (röd-'llita 

lj,ts). 
12. Tanknin{Jsanläuuningar. 
19. Flygfyr (blinkfyr). 
14. Väderstationens instrument (vindmä

tare m .• m.). 
15. Rcu.liopcjlstation. 
16. Landningsriktning vid QBJ. 

c) Ka,·tjörråcl ("KartcJHitelle"), varest 
flygföraren kan ta ut de för uppdraget -

t. ex. distansflygning - behövliga kar
tol'na. 

el) Arbet.srum !ö1' flygande personal, där 
flygförarna kan planlägga sina uppdrag, 
göra i ordning sina kartor, verkställa na
vigatoriska beräkningar o. 8. V. I en del 
länder med begränsade resurser kombine
ras detta "arbetsrumU ofta med "omklärl

nadsrummet", där personalen har sina 
flygkläder förval'ade. 

e) Expeditionslokalcl' för chef, ~tation~

officer, läl'arperl:ional m. fl. 

Vinjettbilden å sid . 6 visar start med en 
fjärrspaningsflygbåt av typ Bv 138. 



f) Eulsläckningsbercdskap och ambulans, 
. .:om under all fl ygtjänst står utrycknings

beredda. 

b 
c 

Pejlstntionrn ligger strax utanför flyg
fältskanten, i linje med längsta landni ng!-;
riktningen. Med tillhjälp av pejlmottaga
rcn - ett "öga", som bildlikt. talat ser ge
nom molnen - och sin sändare hållcr tra
fikledaren med pejlradions hjälp ordning i 
trafiken ävcn vid helt osiktbart väder 

+i ------ .-+ 
~lhÖger! 

QBJ - och förhjälpcl' fÖl'arna till sä
ker landning, 

Flygfiirbercdelser och l'i tartregler. 

En utbildad förare, som skall ut på na
vigerings- eller di!;tansflygning hal' i Tysk
land, sedan han fått sin väderlcksra,pp01-t 
att dessutom klarera och medföra följande 
dokument : 

d forIsätt flygningen! (eller • landa till höger 
bredvid föregdende " Ian! ~ ------------

a) l,ogg/wk. ("Bordbuch"), upptagande_ c - -..,... 
- - ~ -~ - plan s?m är '~gre och n.är. 

Landningsmärke mare 1111 flygfältet har fare· 
planets regist rerings- (idcntitets-) beteck- '----- _ _ ./ trädesrätt (förtur) vid landning 
ning, besättningenR namn och uppdraget 
för dngen. 

RiUl fi. Tra/ikrcgk,· i sidled (a-c) och i höjdled (d. vid landning) . 

b) Drivntedelsbok, val'i "tankade" mäng
der och slag av drivmedel (bränsle och 
oljor) står införda. 

och oljeslag, tryck, temperatm-er och varv

tal. 
Dessutom skall föraren med röra sin 

"/IJl.90rde,." (uppgift ang. uppdl·aget) å 

särski ld blankettformulär med stämpel och 
underskrift. I fÖl'ekommande fa ll g ranskas 
och påteeknas pasmgerar- och lastlistor 
med påskrift bl. a., att tillåtna lasten ej 
överskrides. 

c) Besiktningsbevis för flygplanet, med 
noggrann typbeteckning, ti11verkningsnum
mer, tekniska data som viktfördelning, 
planets avsedda användning och håll fast
hetsklass, datum föl' senaste besiktning och 
för nästa besiktning. 

d) MotorclTtijiknt, med bl. a. uppgifter 
om bf>n!-;in- och oljeförbrukning, bränsle-

Sedan d{' navigatoriska förberedelserna 
av:;: l uta.t~ - godn Ifådana äl' halva flyg-

Ögonmärke l 

Startlinje 

~ Om 

1 

I 

t 
Startzon 

Uppställnings
linje 

'Vind .... rött-uitl -} ,..,. 
I I 
I I 
I gult t I 
~ ~ t 

I 
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I I 
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X Sätt hjulen 
h ·· , ar. 

Bild 4. Startzon m. m. vid dag~l' (och vänstervarv) . 

ningen - återstår blott att ta mot fall
skärmen och planet ~amt i rask följd kon
trollera "schäsen" enligt följande ,n i n
neslista: 

1. Inga lösa fÖl'emål i Illanct, all last väl 
surrad '! 

2_ Spakar och l'oder lätt rörliga åt alla 

håll? 

3. Räcker brän!-;Iei? 

4. Hur mycket o1ja finns'! 

5. Bränslekranarna öppna? 

6_ '1'ändningsf:\paken på "föl'tändning" (å 

plan, som har reglerbar tändning). 

7. Syrgasapparaten klar? 

8. AH annan utrustning klar? 

fl. F lygplanul'cn på "l-ätt tid"? 

10. Propellerreglaget rätt? Sporrhjul, 
klaffar, trimning, last - allt i l-ätt läge? 

När klal'- och starttecknen sedan givits 
Ijtartwr planet, "Schäsen", dess förare och 
besättning hal' äntligen konunit upp i sitt 
rätta element - i lulten! 

Om iurten:; art och egenskaper, och aero
dynamikcn få vi pratas vid i nästa num
mer. Till dess, på återsecnde! 

./.---.~.~ 

I '. . "~ "\. 
, i!::: }c ) 

/ 

'I<;" 
.,.. . 

l ."kO"," tia 500 m ~nld 

~ , .. nI hU.1 , •• "sle' .. '. 

l u' "lJg~ I~nd",ns ....... krt 

• ned 'U I 200 m .. ,.nlo· 

Bild 6. Landning vid återkomlJt /n'in na
vige.rings(distans)-jlygning och vid annan 

/lygplat8 än egen. 



SVENSK FLYGTIDNING 

Arne Siren pappopfepar från Tåmijåpvi: 

NORDISKA 

D e finska modellflygarnas verksamhet kulmi
nerar I det årligen återkommande modell
flygarlägret. som vanligtvis varar sex da

gar. LUgrct hålles på. Finlands Luftvärnsför
bunds skolnl ngsccnlral l Jl1mljii,rvi, varför det 
också är en och annan segelflygare, som deltar 
t tävlingarna. Det bar bliv1t tradition, all ut
ländska modcUnygare inbjudes till lägret. varför 
det ockst\ beter "del Internationella modcllfly
garlllgrel", meD sedlUl krigets utbrott har det 
endast varit .!Ivenskar, 80m svarat på InbJUd
ningen. 

Den allvarliga tiden lade Inle heller denna 
gång hinder i vägen, fastän det sAg ganska mörkt 
ul, ty först inhiberades landskampen I Stock
holm, och sedan kom literbudet från del danska 
ocb det tyska laget, som skulle delta. Också 
de till militärtjänst inkallude fInska mOdellfly
garna voro till största delen förhIndrade att in
Cinna sig denna gång. Lägret hade därför inte 
på långt när ett sådant omfång som under van
liga tider, men så var det också endast det 
bäsla, som ,hade fAtt komma med, och det me
delmåttiga vädret Inverkade därför ej på de 
ypperliga resultat, som uppnåddes. SA. sattes 
t. ex. ett nytt finskt rekord l klass A för scgel
modeller av T. Lumme med tiden 17,54. I alla 
klasser kunde man tydligt skönja en stark för
bättring av modellernas såväl flyg- som start
egenskaper och också st.a.rtskickllghetcn hos mo
dcllflygarna sjlllva är nu en helt annan lin för 
ett år sedan. 

VI visste. att våra värsta konkurrentE'r, sven
skarna, hade uppnå.tt stora framgångar under 
det gängoa äret, varför också. var och en förbe
redde sig synnerligen omsorgsfUllt fUr tävl1ng
arna, och under det ivriga trimmandet, som satte 
In redan nAgra dagar Innan lägret började, för
stod man, att det skulle bU en hård kamp denna 
gäng. När sedan det svenska laget anlände med 
ing. Ove Huzell som lagledare och några jätte
Ilka lådor som bagage, kunde tävlingarna ta sin 
början. 

De Inleddes - sAsom sed och bruk alltid har 
varit - med ett lal av löjtnant Popplus, 80m i 
hjärtliga ordalag hälsade alla välkomna samt 
förklarade tävlIngsordningen och gav förhåll
ningsregler. Och sA började A-klassene hang
tävlingar. Vinden var byIg och ojämn och blås
te än från det ena, än från det andra hAllet. 
Ibland blåste det förreslen Inte alls, men täv
lingarna avbröts då och då aven regnskur. Var
Je deltagande fick (yra starter, och den bå/;ta 
tiden avgjördc. Man startade I nummerföljd 
erter tyskt mönstcr, sA att allt gick relativt fort 
undan. De /;ynnerItgen chansartad c tävlingarna 
resulterade l en dubbelsegel för Björneborgtlpoj
karna med svensken Lindholm som trea. 

1. T. Lumma, P. S. L. K. .......... 1.55.9 
2. M. Lento, P. S. L. K. .......... ].45.6 
3. G. Lindholm, Sverige ..... 1.20.3 
4. T. Silmunen, Kärpänen . ......... 1.16.1 

Samma dag på kvällen hölls lägrets enda gum-
mimotortävllng, nämligen i den minsta gummi
motormodellklassen. Gumml- och balsabristen 
har blIvit alltmera kännbar. och därför var det 
också endast ett fAtal medelmåttiga maskiner, 
80m stii.llde upp. Den säkre segraren "Bana
nen" Andersson rAkada ut rör ett ml8söde och 
kraschade maskinen, varför segern övergick till 
R. Antik.a1nen frAn KemI. 

ROOS 
KONST 
Amlralsl"atan l - Telefon 105 05 

~[ALMö 

ATELI}~n FöR MODERN 
KONSTMALNING 

Speclalllllverkning av 
STANDAR 

med föreningsmärken. 

FRONTEN 

A r ne Slr~ n, 

80m tillhör vlrt oordil!lk" modelllJygråd, skildrar 
här den hårda Jii mijiirvi-str lden och svensk

f ioska. uWHl plltl ygkllmpen I }"'In l"nd. 

1. R. Anlikuinen, Kemin L. K . .... 1.00.0 
2. S. So.inl0, Merlk. L. K ............. 0.09.0 

Följande dag börjnde med solsken oeh mun 
spådde vackert väder för A-klassens högstart
tävlIngar. I denna klass utkämpades ocksli. en 
landskamp mellun det a,'enska laget och ett 
finskt lag. Hela tävllngen hade för övrigt fAtt 
en litet annan organisation än den vanliga. Del
tagarna bade nämligen Indelats I grupper På 
fyra. man I varje, och såväl individuella som 
lagpris skulIc utdelas. Under tävlingens för
lopp hadc blåsten krupll några streck högre på 
vindstyrkemälarems skala, och en oskicklJgt 
startad modell kvaddade med säkerhet. Resul
taten Olev utmärkta, l synnerhet om man tar i 
betraktande, att det för första gången tävlades 
enligt svenMka resp. skandinaviska regler. Den 
mikre helsingforSbon Bertil af Enehlelm. Flyg
klubben CUlllulus, tog hem "pottan" tätt följd 
av vår nya. finska modellnygstjärna Dick Karls-
60n från PederSÖrc. 

l. B. nf Enchielm. Curnulus ....... . 
2. D. Karlsson, örnen ... 
3. T. SIImunen, Kllrpänen ......... . 
4. T. Lumme, P. S. L . K. , ........ . 

3.20.2 
3.04.6 
2.24.6 
2.]9.3 

Landskampen mellan lagen vann/; av det fin
ska laget (D. Karlsson, L. Kokko, T. Silmunen, 

HÄLLER! 
S. Vilja.nen) med medeltiden 2.00.8. Den sam
manlagda. tiden var 1450 sek. Det svenska la
gel, R. Andersson, K. Jansson, G. Lindholm, C. 
Nygren, fick en medeltid på 1.44.4, sammanlag
da tiden var 1253 sek. 

r den övriga lagW,vlingen, vilken gick som en 
skild tÄvling, blevo resultaten följan()e: 

1. laget C. Hagelstam, B. af Enehielm, D. Karls
son, T. Sllmuncn, sammanlagd Ud 2'J.3O.0 

2. laget R. Andersson, K. Jansson, G. Lindholm, 
G. Nygren, Sverige, sa.mmanl. tid 20.53.9 

S. laget R. Anllkainen, K. Kaaslla, A. Ravander. 
M. Antikalnen. Kemi, sammanlagd Ud 
14.01.4. 

På. eftermiddagen samma dag hölls hangtilx
lingarna för B-klassens segelmodeller. BIA..'itcn 
hade under tiden avtagit nästan helt och hållct, 
OeJl vädret var sAledes någorlunda Himpligt, Do 
stora modellerna hAller sig också bättre i hang
vinden men fordrar aiikrure trimning. Här kom 
svenskarnas Skicklighet dem vill till pass och 
tävlingen vanns av "Bo.nunen" Andersson med 
en av hans tretton maskiner. 

1. R. Andersson, Svel'ige .......... . 
2. A. Kekälälnen, RLK .......... . . 
3. J. Lempinen, JyväskyUin LK 

1.23.0 
1.20.6 
1.19.6 

För övrigt hade det svenska. Inget ett stort an
tal välbyggda modeller, som genom sina glada 
fUrger och sin konstruktion skilde sig frAn de 
finska. VIsaerIlgen förorsakade de t JämljilT\'1 
rådande metereologlska förhA.IIandena vA.ra sven
ska kolleger åtskilligt med huvudbry. Järnls 
b"raktermik lir ju vida bekant - men snart I!ir
de de sig klinna den också, det gav de följande 
tävlingarna bevis på. Följande tävling på lis
tan, B-klassens högstartdito, vanns nämligen av 
Kurt Jansson med tiden 13.54.4. Termik fanns 
a.lltså, fastän blåsten var stark och himlen 
mulen. r denna klaBS var det bästa tid på tre 
flygningar Bom avgjor()e. 

Följande dag regnade det, $1\ att det Inte kun
d e bli tal om några Ulvlingar, och först sent pli. 
eftermiddagen klarnade det en aning. Men bly
grä regnmoln hängde kvar, när deltagarna bör
jade Infinna sig till FAl-klassens högstartULv
llngar. Dessa. tävlingar utgör Uigrets kulmen. 
varför också en mängd åskådare hade infunnit 
sig. Det tycktes också. bli nAgontlng särskilt 
denna gA.ng; det visade redan de första tli.vllngs
starterna. Svenskarna. övertog genast frAn bör
jan ledningen, och förgäves försökte vi fråntuga 
dem den. Först efter en dramatisk kamp mel
lan "Bananen" Andersson och Ralmo Antikal
nen övergick lednjngen och dänncd ockaA. segern 
till den senare. Det var en knapp, men vac
ker seger. Svenskarnas vinsch teknik beundra
des allmänt, ty de flngo alltid bättre höjd iLn 
vi oberoende av om dct blåste eller ej. "Bana
nen" t. ex. vinschade sin maskin t. o. m. flera 
gAnger J molnen. Men vAra maskiner .bar fort
farande bättre glidegcnskaper. och sA. vann vi 
Igen 6m också endast med några sekunders för
språng. 

Resultaten av B-klassens högslarttävlingar : 
l. K. Jansson, Sverige .. . ......... 13.54.4 
2. J. Weneskoski ........ _......... 13.01.2 
3. E. HaggreD ...................... 9.27.5 
4. R. Andersson, Sverige .......... 6.47.0 

Störst och Bäst 
KONTORSMöBLER 

SKRIVMASKINER 

RlKNEMASKINER 

VERKSTADSSERVICE 

när det gäller 

Tekniska artiklar, 
Sjukvårds- och För
bandsartiklar, Kame
ror och Fotografiska 
artiklar, Framkallning 

och Kopiering. 

MASKlNAn'ÄREN lALA 
På ett R K arbete kan NI 

alltid lita. ECKERSTROM & SAMUELSON 
Färg- och Droghandel 
L u l e f. Tel. 2229 

Adelgat. l, MALMö 'felef. : 240 98, 241 21, 257 16 



Nordiska 'ronten 

(Forts. fr. föreg. sida) 

Resultaten I FAl-klassens högstarltiivllngsr. 
(Medeltiden av tv! flygningar avgjorde): 

1. R. Anllkalnen, Kemin LK 5.09.4 
2. R. Andersson, Sverige 4.48.7 
3. K. Jansson, Sverige ............. 4.05.2 
4. D. Karlsson, örnen ..... ,....... 3.22.1 

Följande dag var det meningen att hAlla 
hangtävlingar i klass FAl, men sA. ändrades prO
grammet och t stllllet tör dessa. hölls en s. k. 
blandad Ulvllng, varI alla maskiner deltogo. 
Givetvis kan cn modell i klass A icke mäla sig 
med en 1 den största aegelmodellklasaen, varför 
dc rörrns flygtid utökades med 40%. Påök
ningen var dock enligt den allmänna åsikten 
för riklig. Inget under sAledes, all A-modeller
na vann. Tre flygningars bästa tid avgjorde 
igen. 

Nu Aterslod bara en tävling, nämligen bensin
lUoLul"fllvddlUlvllugarlllf.. Det var glvetvll:l eu
dast ett IAtal muskiner, 80m deltog och en del 
av dem nek ägarna Inte ens t gång, vilket hän
der allt I:\Om oftust med bensinkil.rrornQ. Den 
säkre segraren Sven Salonius' motor stannade 
först efter 60 sek., varför flygningen Inte god
kändes. Längsta motortiden var nämligen fast
satt till 45 aek. Salonlua' maskin steg under 
flygningen Ull c:a 3D0--400 meter och försvann 
i moln. Sammanlagda flygtiden blev över fem
ton minuter. 

Och sA val' modellflygarHigrel slut. Prisut
delningen, varI. cn mängd vackra pris utdelades, 
företogs t akolnlngsccntrnlens stora matsal. Det 
hurrades och applåderades, och ,hela festligheten 
mstes dessutom på plåten. När prisen hade ut
delats utbragtes ett fyrfaldigt "hurra" av det 
svenska laget och fyra ännu kraftigare hel-rop 
av oss finnar. Dill'efter tog löjtnant Poppius 
till orda och tackade allu för det stora intresse, 
som hade uppbringats. 

Till modelltlygarUlgl'ct hade också anlänt m. 
dr. B. Malmio, ordlöranden I modellllygkomml
t~n. Han framhöll l sitt tal modellflygets stora 
betydelso och uppmanadc allu att lortsätta och 
inte ge tappt, även om man misslyckats denna 
gäng. Inte kan ju alla vinna. Durclter tackade 
han det s\'enska. laget och bad dem framföra 
hans hälsnIngar tU! alla svenska rnodellflygal'e. 

Det svenska laget.s ledare lng. Q. Hu,,-cll tac
kado dI1refter dr. 1oblmio och löjtnant Popplus 
för gästvänligheten och sade I sitt tal bl. a., 
alt dessa dagar voro cn Oförglömlig upplevelse 
for hela det s\'enska laget och att de beundrade 
de finska modcllIlygarna, som trots krig och 
s\'lrlgheter Inte gett efter och uppnAtt en me
deLstandard, som llr högre än den i Sverige. 

Festligheten avslutades med kaffesurr oeh 
svenska sötsaker, vilka uppskutladcs högt av 
alla finska modeUflygare. Och sA var det bara 
att packa lådorna och l'es3. hem. Oförglömliga 
kommer dessa dagar att bli för var och en som 
varit med om dem. Trots krig och farol' utkäm
pades frcdllga tii.vlingur dIlsammans med vArt 
broderlands modellflygare i bästa kamratanda 
och samföratAnd, och alla hoppades, att dessa 
tävlingar inte voro de sista. som utkämpades 
mellan Sverige och }i'lnland på !lnak mark. 

A. S. 

FLYGETS~~ 
l 

Q I N KÖPSKÄLLOU 
HERREKIPERING 

MALMö: Thor G. Ander8son, Lundavägen 
42 B. Tel. lb7 37. 

SPECIALKULTURER A V SNITT
BLOMMOR OCH KRUKVÄXTER 

NORRKöPING: WIttcks Handelsträdgärd 
A,-B., Flskeby stn. Tel, 11130. 

TRÄ- och BYGGNADSMA'l'ERIEL 
NYKöPING: AB Nl1S80n & Ericsson, Hamn
gat. Tel.: Nrunnanr.: Nlls.on &I Erleuon. 

Vad ser vår luftbevakerska genom kikaren ? 
Vi vänta svar före den 10 oktober i kuvert märkt "Vår kikare". De 5 först öppnade 

rätta lösningarna belönas med värdefulla priser. 

S-venska mäste."skap 
modellllygning • • 

Sveriges störstn modell flygevenemang an
ordnades den 26-27 a ugusti på Skarp
näcks flygplats, Stockholm. KSAK svara
de själv för al'l'angemangen och tävlingsle
dare var förste instruktören, ingeJlj ör G. 
H. Derantz. I samband med SM anordna
des landskamp mot Finland, i vilken de bå
da länderna möttes med 4-mannalag. Täv
lingarna omfattade individuell och lagtäv
ling i samtliga segel- och gummimotorklas
ser samt i grupp F (med dieselmotordrivna 
modellflygplan under 2,5 kbcm cylindel'vo
Iym). 

Sverige vann landskampen överlägset 
med en sammanlagd genomsnittstid av 10 
minuter, 15,8 sekunder. Det finska laget 
hade 5,53,5. 

Svenska mästare blevo : 

Klass I: Erik Olsson, Bjuv, 3 min. 35,8 
sek. 

Klass II : Gunnar Nygren, Sandviken, 
4,43,0. 

Modellfiygare 
bygg S 1 :an LUDDE 

Modellfiygmaterialier 
bäst och billigost hos 

AVESTA MODELLFLYGINDUSTRI 
AVESTA 

Tillvtrkning av .pyglar •• h 
lisler i specialmaskiner 

Startad av modellflygare för modellflyg a re 

Beg~r katalog, .Onde. grati. och porlofritt 

Klass 111: Curt Jansson, Stockholm, 
3,41,3. 

Klass G I: Helge Eliasson, Göteborg, 
2,34,4, 

Klass GlI: Karl-Erik Landegren, Väs
terås, 3,28,4. 

Klass G III: Bengt Blomgren, Stockholm, 
2,02,6. 

Klass F (förbränningsmotormodeller) : 
Sven Åke Thedcr, Karlskoga. 

Lagtävlingen vanns av Aeroklubben i 
Göteborg med Vingarna, Stockholm, på 
andra och tredje plats. 

Bästa genomsnittstiden under bAda da
garna hade Gunnar Nygren, Sandviken, 
med 4,430. 

Resultaten i landskampen b1evo: 
1) Ove Meissner, Bjuv, 3 min. 5,3 sek., 

2) Curt Jansson, Stockholm, 2,55,9, 3) Ru
ne Andersson, d :01 2,42,8, 4) Raimo Anti
kainen, Finland, 2,01,6, 5) Seppo Relnnder, 
d:o, 1,40,6, 6) Lennart Segerfelt, Stock
holm, 1,31,7, 7) Dick Karlsson, Finland, 
1,20,3, 8) Paavo Helminen, d :0, 51 sek. 

Unilormsellekler 
föreningsmärken 
Medaljer 
Plaketter 

Lagerströms Fabriks A/B 
LI L LA ESS IN G E N 

FORDRA OFFERT. BEGÄR KATALOO, 

)~N annons 

i SVf:NSK FLYGTm~'ING observeras 
av 50.000 kupatarkIlo läsare. 



Segelflyget (forIs. fr. sid. 7) 

omsättning på runt 9.000.000 dollars. Dc 
anslutna firmorna kunde behålla hela sin 
personal och även hålla sina maskiner i 
gång för fullt. De delaktiga firmorna vo
ro på det hela taget kapitalkraftiga och 
kunde själva finansiera omställningen till 
krigsindustri. Ti11 GRIs kunder hörde 
t. ex. Cessna Ail'craft Co., som 1942 var 
den främste tran!:lportsegelplanproducenten 
i Nordamerika. Cessnatransportsegelpla
net kan medföra 15 man med full utrust
ning. GR! ti11verkade vingal', stjärtparti 
och dörrar. Ungefär 4.500.000 dol1ars om
sattes enbart med Cessna under första af
färsAl'et. 

l mitten av 1943 förvärvade GRI av Ge
neral Aircraft Corporation i Lowell (Mass.) 
rätten ti1l byggandet av lättflygplanet 
"Skyfarer". Det rör sig därvid om ett en
kelt flygplan för två personer. Men det 
kan även medföra fyra till fem per::ioner, 
och man tänkcl' sig därför denna modell 
som "efterkrigstidens familjeflygplan", till 
vilkens massproduktion koncernen knyter 
stora ekonomiska förhoppningar. 

Det andra pl'oduktionscentrummet föl' 
transportsegelplan ligger i Los Angeles. 

KöP 
HU EXTRA LYX -kaffe 

från 

Sveriges modernasIe kaHerosleri 

AKlIEBOL. ERIC L INDVALL 

ELUROSTER I ET 

Stockholm Uppsala Gävle 

Även där ha 12 träbearbetande firmor slu
tit sig tillsammans. I Los Angeles bygge8. 
det av hären föredragna Waco CG 4 A. 
Den omcdelbare beställningsmottagaren i 
Los Angeles är "Timm Aircraft Corpora
tion". Til1 detla företag äro ytterligare 11 
firmor knutna. Den av Timm startade 
produktionscorporationen tycks under se
naste tiden uppnAtt stora framgångar. l 
varje fall visste fackpressen att berätta, 
att det är att räkna med en ökning nv 
transportsegelplanfabl'ikationen hos de till 
denna korporation anslutna firmorna om 
10-15 % i mAnaden under resten av år 
1943. 

Ford torde väl emellertid vara den ledan
de producenten, som i sina träverkstädel' 
vid Iron Mountain (Michigan) har att full
göra en jättebeställning av 31.000.000 dol
lars pA transportsegelplan. 

Starten av transpol·tsegelplan sker van
ligtvis medeh:it bogsering efter ett eller fle
ra motorClygplan. En annan plan gål' ut 
pA att "understödja" transpol'tsegclplanen 
vid starten genom extra kraft, som skall 
bestå antingen av "motvindsstart", raketer 
eller katapult. 

Slutligen bestAr den tredje metoden i att 
ett förbiflygande flygplan "fiskar" upp 

UPPSA1 .. A 

HEMTREVNAD 

AB. 

bliver resultatet med kvalitets
inredning från 

Upsala Möblerings 
Svartbäcksgatan 11 

Upsala 

OTTO CARLSSON 
Flyg runt världen 
med LUXOR radio 

MÖBELAFFÄR 

~OBLER . ~A nOR 

GARDINER . AR~A TUR 

Namnet Luxor borga r 
för att Ni erhåller en 
kvaliteh;prod u kl 
och samtidigt en vä lord. 
nad service. 

Pröva den utan köptvång. 

SVENSK FLYGTIDNING 

transpol'Lsegelplanets släplina, Sådana för
sök ha utförts i U. S. A. Systemet är det
samma som vid lastövertagandet, bogser
planet flyger på lAg höjd över transport
glidplanet, val'vid en vid en lina fäst hake 
hakas i en fAnganordning och medtaget' 
glidflygplanet. Om detta förfaringssält 
föreligger ännu ej någl'a närmare uppgif
ter. En stor fördel med <1enna anordning 
vore att ej blott fulla.!:ltade tl'anspol'tglidplan 
kunde bogseras till fronten, utan även tom
ma eller med sårade och material lastade 
glidplan kunde bogseras frAn krigsskåde
platserna. En motsvarande anordning fÖl' 
övertagande kunde av varje glidflygplan 
medfölja som tillbehör. 

Intressant är i detta sammanhang att 
chefen för SlLA, dir. p, A. Nortin, efter 
sitt förra amerikabesök meddelade, att 
USA i Atlanten med ett avstånd av 
1.200 km från varandra skulle anlägga 
s. k. flytande öar som mellanlandningssta
Lionel'. S. k. "luft järnvägståg", d. v. s. 
god:;föl'ande glidflygplan bogserade av etl 
motorflygplan, skulle då korsa Atlanten. l 
mitten av 1943 bogserades ett CG 4 A föl' 
första gången aven Douglas "Dacota" 
erAn U. S. A. till England. 

Wilhplm Lie.dholm. 

EL-ARMATUR 

A.-B. PETTERSSON & HAMMAR 
OroHnlnggot. 6 UPPSALA T.1. 31700 

Widmans 
MOBELAFFAR 

UP PSA LA 

Svortbäcksgotan 20 UPPSALA 

Telefoner: 31634, 35027 Idrottsmagasinet 
Kungsängsgatan 12 
(Invid Telegrafen) 

Tel. 30427. 

Svartbäcksgatan 10 Tel. 30227, 35227 

M. Charlotte Svenssons A.-B. G. A. Ulanders Eftr. Upsala Uppsala-lIygare I 
HANDSK- & PARFYMHANDEL BAGERI Lamp-och Lysoljeaffär Gynna vira annonsörer 

Grundod 1884 - de grulla Oll! 
Svartbäcksgatan 69. 

I 
Handska r Uppsala Te lefon 
Parfyme r Tel. 31343 

Uppsala -lIrmor! 

'--..<L) 310 40 Annonsera i 

Toi/ette -artiklar SVENSK FLYGTIDNTNG! 

Droltnlnuat 4 UPPSALA T.I. 110611 Rekommenderas Svartbäcksgatan 1 B Upsala-redaktlonen: Slure&,at, u, B 
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Kr igsflygar-ess (I'ol"ls. fr. sid. 14) 

människor och material. Som 34 :de soldat 
i die Wehrmacht erhöll han den 14 septem
bet 1943 eklövet med svärd till riddarkor
set av järnkorset. 

Major Gerhard Barkhorn. 
Gerhard Barkhol'll föddes den 20 mars 

1920 i Königsberg. Efter avlagd mogen
hetsexamen vid humanistiska gymnasiet i 
sin hemstad kom. han 1937 till die Luft· 
waffe. Han tillhör nu samma jakteskader 
som major Rall, i vilken han är flottiljchef. 
Under sina många jaktsvep över England 
]940 blev han nedskjuten under en flygning 
mot London och fick simma flera timmar i 
Kanalen, innan en snabbgående räddnings
båt kunde fiska upp honom. Han flög ej 
mindre än 21 gånger alldeles ensam mot 
England. 

Sina största framgångar tillkämpade han 
sig emellertid i kampen mot Sovjet. I syn
nerhet vid sommaroffensiven 1942 utmärkte 
sig Barkhorn i sydavsnitten av östfronten 
genom ett utomordentligt högt antal ned
skjutna plan, då han per dag sköt ned ej 
mindre än 4, 5 och 6 flygplan. Efter 64 
nedskjutningar dekorerades han i augusti 
1942 med riddarkorset av järnkorset. Vid 
Stalingrad höjde han sitt antal luftsegrlil' 
fram till december 1942 ända till 100. 

l januari 1943 födänade honom der Ftih
rer eklövet till riddm'kol'sct av jäl'nkorset. 
Under sommaren samma år deltog han i de 
häftiga striderna i Kuban-brohuvudetl där 
han sköt ned sin 150 :de motståndare, l de 
stora luftslagen under sommaren 194:1 fingo 
ytterligare 30 fientliga flygare bita i gr;i
set. Sedan november samma år har han 

Nästa nu mmer : Pelle Qvist som segelflyga re! 

skjutit ned ytterligare 70 bolsjevikiska 
plan, och 6--7 luftsegrar på en enda dag 
var under denna tid ingen sällsynthet. 

Utom sina enorma nedskjutningsresultat 
tillfogade Barkhorn fienden i öster och 
väster stOl'a förluster under cirka 500 låg
anfall, Ej färre än 1.100 gånger har han 
gått upp för att möta en förbittrad och 
synnHligen tappert kämpande fiende och 
tillhör därmed de främste bland alla tyska 
jaktflygare. Den 13 februari 1944 stod han 
åter som segrare i 5 luftstrider och han 
blev :;å den 3 :dje tyske jaktflygaren, som 
skjutit ned 250 fientliga flygplan. 

Utom 20 slagfl ygplan och 20 flermotori
ga bombflygplan äro alla övriga av major 
Barkhorll nedskjutna maskiner uteslutande 
jaktflygplan, av vilka enbart 40 äro av 
brittiskt-amel'ikanskt ursprung. Den av ho
nom ledda flottiljen hade tillkämpat sig 
mer än 2.000 luftsegrar, då han, som er
känsla för sina egna och flottiljens fram
stående prestationer den 8 mars detta år 
såsom 52 :a soldaten i die Wehl'macht er
höll eklövet med svärd till l·iddarkorset av 
jäl'nkol'set. 

överstelöjtnant J oachim Helbig. 
Det är ej blott Tyskl~nds jaktflyg, som 

har de stOl'a kanonerna. Även bombflyget 
har under det nu pågående kriget kunnat 
visa upp många fina namn. Joachim Hel
big är ett av dessa. Han föddes den 10 
september 1915 i Sachsen, och avlade år 
1035 Bin mogenhet8examen vid realgymna
siet i Riesa. Samma år kom han som offi
cersaspirant till 4:de artilleriregementet i 
Dresden. Efter att ha blivit sergeant över
flyttades han till die Luftwaffe, där han 
efter avslutad utbildning till spanare 1937 

befordl'ades till fänrik. Han tillhörde en 
övningseskader, befordl'ades 1939 till löjt
nant och den 19 juli 1940 direkt ur ledet 
till kapten, 

Helbig hal' utmärkt sig med särskilt 
:framgångsrika individuella initiativ i kam
pen mot England. Den 24 november 1940 
förlänades Helbig riddarkorset av järnkor
set. l den heta striden mot de brittiska 
trupperna vid den nordafrikanska fronte1l 
voro Helbig och hans flygare framgångs
rika vid ihållande störJlin~angrepp mot de 
engeh,ka fÖl'sörjningsvägarna genom Me
delhavet. Efter fälttåget mot Serbien del
tog Helbig framgångsrikt vid förintandet 
av den brittiska evakueringsflottan vid 
Grekland och tillkämpade sig vid striderna 
om ön Kreta. en särskild framgång genom 
att sänka åtskilliga krigsfartyg. De av 
Hclbig genomförda angreppen mot Haifa 
och mål i Suez-bukten tillfogade fienden 
nya svåra förluster . Den 16 januari erhöll 
Helbig eklövet till r iddarkorset av järnkor
set. Helbig övertog sedan en flottilj i den 
bombeskader, han sedan dess tillhör. I maj 
1942 sänkte flottiljen med sin befälhavare i 
spewen utanför Kretas sydkust tre av fyra 
brittiska jagarenheter genom fullträffar. 
På nytt utmärkte sig Helbig vid sönder
slåendet aven brittisk jättekonvoj i västra 
delen av Medelhavet, då han sänkte ett full
lastat handelsfartyg på 10.000 ton. Hans 
flottilj har sänkt ett sammanlagt tonnage, 
av 200.000 ton, varav Helbig personligen 
har förpassat en betydande del till havets 
botten. 

Den 28 september 1942 förlänades Hel~ 

big som 20 :e soldat i die Wehrmacht eklö
vet med svärd till l'iddal'korset av järnkor
set. 
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Svenskt rekord (Forts. fr. sid. 4) 

Isbelnstnlngen var fl"uktansvärt tung, 
beroende på att jag vid upprepade tillfäl
len passerat hagel- och regnområden. J ag 
försökte få stopp på kompassen, som snur
rade som besatt, och lägga flygplanet i 
normal glidflykt. Det lyckades så små
ningom, och med nordlig kurs flög jag, som 
jag trodde, mot målet. 

På 2,000 ID höjd fick jag första gången 
marksikt och befann mig då ute över Vä
nern strax norr om Hällekis omkring 20 
km väster om färdlinjen . 

Jag tog ut kompassriktningen mot målet 
och fortsatte utan marksikt. 

Nästa gång jag fick Moder Jord i sikte, 
befann jag mig på 600 m höjd över Billing
ens nordspets. Molnhöjden blev lägre och 
lägre, och regnet strömmade ner. J ag räk
nade dock med att kunna nå målet med den 
höjd jag innehade. Men ödet var ogunstigt! 

Vid starten hade vinden varit sydostlig, 
och jag räknade alltså med att ha sidmed
vind. Vid åskfrontens passage hade vin
den emellertid kastat om nära 1800

.. oeh 
jag fick i stället någon motvind. 

Jag fortsatte och hade under tiden ingen 
känning med den uppvind, som mina tankar 
rörde sig omkring, och som behövdes för 
att jag säkert skulle nå fram. När jag nått 
på ett sådant avstånd från målet, att jag i 
regndiset kunde skönja detsamma, var höj
den i det närmaste obefintlig, och jag blev 
tvungen utelanda endast några hundra me
ter från dagens mål, en smula f-el visser
ligen över att inte ha nått fram men oer
hört spänd på att se den exakta höjdvins
ten på barogrammet. 

Som balsam på såret kunde jag emeller
tid konstatera, att höjdvinsten var avse
värt större än den fanjunkare Bergman 
uppnått, nämligen 5.723 m. 

Till slut vill jag bara konstatera, att re
sultatet på intet sätt är enastående. En
ligt min åsikt kommer det att överträffas, 
så fort de erfarenheter, som vunnits under 
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Löjtnant Arne lVennerstrÖ'I1l8 eget barogram, från höjd/lygningen f9 juli 1944. 

årets Allehergstävli ngal', hunn it omsättas i 
praktiken, speciellt vad beträffar flygin
stl'wnenten och behovet av syrgasanord-
ning. Arne lVennerstT'öm. 

27 km 
höjd 
möjlig! 

* 
P'ro/C88oT 
W. Gcorgii, 
alla tiders 
"vädergud" . 

I anslutning till löjtnant Wennerströms 
artikel om den svenska l'ekordhöjden hit
tills och meteorolog Tage Svenssons redo
görelse för det svenska segelflygets fram
tidsutsikter (å sid. 27-28 i detta nr) kan 
det vara av största intresse att få taga del 
av professor Georgiis forskni ngsresultat, 
som gå ut på att en höjd av 27 km kan 
uppnås i de svensk-norska fjällen. Dessa 
sensationella uppgifter framläggas av prof. 
Georgii i en artikelserie i följande nr. 
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Min väg (Forts. fr. sid. 17) 

Vid dessa flygningar, som jag till en bör
jan genomförde på rikssegelflygskolan 
Spitzcl'bcrg under månaderna maj till 
augusti 1942 uppfyllde jag l-minuterspro
ven med flygningar på 7, 14, 20, 28 och 34 
timmar! Något världsrekord blev det 
emellertid aldl"ig - nv olika anledningar. 
Den ena gången mojnade vinden alldeles 
t ill eller försvann i en "Cel" riktning, me
dan jag en annan gång mitt i natten över
raskades av ett så svårt åskväder, att jag 
med nöd och näppe klarade mig helskinnad 
ifrån det efter 20 timmars flygning. 

Under tiden lyckades Eric Nessler, 
Frankrike, med en 38-timmal'sflygning gå 
om tysken Kurt Schmidt, vars rekord från 
1933 på 36 timmar 36 minuter dittills ha
de gällt som världsrekord. Min flygning 
vid Sylt på över 40 timmar hade nämligen 
inte blivit godkänd, eftersom jag inte haft 
några rekordplaner vid uppstigningen och 
följaktligen inte plockat med mig någon 
barograf. 

Genom att Nessler snart överträffades 
av tysken Vergens, som höll sig uppe inte 
mindre än 45 timmar och 28 minuter, blev 
min uppgift - att slå världsrekordet -
som jag nu en gång föresatt mig, allt svå
rare. Den omständigheten sporrade mig 
endast ännu mer. (Forts. i nästa.. nr) 

"ELITO", lIUUIÖ 

Partymerl-, Drog-, Färg· & KemikalIehandel 
SJUK V ABDSMATERIAL 

PARTI oeb MINlJT 

Södra TuUl'ataD S 
Jt'ij renln&,lIJ;"atan 49 
t:ngel breklllgatan l 
S. }'öriltadsgatan 105 
ReKementilgatan 7 
Nobelvägen 75 

Tel. 2~ 83, ut IM 
Tel. 11910 
Tel . Z80 61 
Tel. UO 15 
Tel. 109 %S 
Tel. 173 U 



SEGElFLYG • 
3' '<= 
~ ~ 

~ , -r ~' 1 ' F = 
ff 

..g- I", 
• 

r~ ) 
_Ij*~ 

av HIRTH - HUGOSSON - öVGARD 

Ih tJHr ellJl 

En samstämmig nordisk opinion prisar ve rket 
som f lyglitleraturens bestseller 

Danmark: 
Chefredaktören för FLYV, kapten J o h n 
F o l t. m '" n n, Det Kongelige Danske 
AeY'Qnautiske Sel&ka.b: 
när i Dllnmark ha. vi hä.lsat S.t:G.~L
FLl'GHANDBOKEN med tÖrtjusninK. 
Den har blivit en länk I den kedja, 80m 
binder 81UDJllan d e nordiska hrudrafolken. 
AU lisa. svenska erbjuder Ju fln dansk 
Inra. IJtörre sdriA'beter; att läsa SEG"~l~
..... LYGUA..~BOKEN är en reD njutning 
för e n flYKintl'enerad. 

Finland: 
OIIO(e o för finlIka. lultsirldRkraJter n8., g e
n e r "l L u n d q v I II t, lIkriver bl . fL.: 

Varen ö"f'rtygade om, ftU jllK och mina 

office rllre med Intresse har tagit del al' 

hö~kernllli innehAll o~h dän id konlOtatera.t. , 

huru lån~t mnn i Sverige kommit pi. S6-

gelflygning-ens omrAdc. 

Sverige : 
Oeneralsekretera.ren l Kungliga. Svenska 
Aeroklubben, överste H" r a l d :t.: n fl 11 : 

Det svenska scgeilly.(ei. 80m JUllt Lämnat 
novlllHtadle t, kan ur SEGELFLl.'GHAND
BOKEN finna. svu pI. ming .. av de' pro~ 

blcm, "Uka det eljest. skulle hava tagit. 
my~ke n tid .och möda att bemilltra., ätten· 
som räd och ledning bctriflande den 
lramtlcJa utvecldingen. 

Otaliga äro de bevis, som lämnats på SEGELFLYGHANDBOKENS stora värde, 
varför man gott kan påstå, att verket måste finnas i varje flygintresserads bokhylla. 
Samtliga delar kunna köpas i närmaste bokhandel, genom Pressbyrån eller direkt 
från SVENSK FLYGTIDNINGS FöRLAG, Sallerupsvägen 26, Malmö. Tel. 74666. 

Delarna I-IV kosta kr. 2: 50 per del 
Del V, SVENSKA SEGELFLYGHANDBOKEN, kr. 3: 50 
Hela verket inbundet i gediget klotband, blått och guld, kr. 13: 50 

Insätt beloppet på SVENSK FLYGTIDNINGs postgiro 147660 och angiv vilka de
lar som önskas. Förlaget översänder böckerna porto- och emballagefritt. 

OMBUD ANTAGAS FöR SEGELFLYGHANDBOKENI 



I 
trakten omkring Trebbin, några mil 
utanför Berlin, ligger ett stort segel
flygområde. Där finns det inte mind

re än 5 olika segelflygskolor, som bedriver 
segelflygverksamhet var och en för sig. 
Den största av skolorna, Trebbin-Schön
hagen, kan stå som ett mönster för hur en 
välutrustad segelflygskola skall se ut i frå
ga om utrustning. Dess läge är också 
ideaHskt. Skolan, som är helt uppförd ef
ter krigsutbrottet, har en I1ygplanpark be
stående av omkring 80 segelflygplan och 
ett tiotal motorplan för bogsering. Segel
flygplanen bestå till övervögande antal 
av Grunau Baby II B, Kranich samt DFS 
Habicht. Men det finns även gott om 
Olympier, eller Mcise som de kallas. J a, 
praktiskt taget äro nästan alla av Tysk
lands nyaste sege1flygplantyper represen
terade med nAgot exemplar. Till den jätte
lika skolanläggningen hör förutom loge
ment, matsalar och tre enorma hangarer 
även en försöksverkstad med en väldig 
vindtunnel. I verkstaden kunna flygplan 
byggas helt och hållet. Jag hade turen att 
besöka Trebbin-Schönhagen, just som ett 
nytt flygplan, som byggts där, provflögs. 
Segelflygplanet, som kallas "Libelle", har 
helskalbom, stålrörskropp, samt är försett 
med ett fast landningshjul, är anmärk· 
ningsvärt lik vår egen UFi_!". l verksta
den hada man också byggt 2 par vingar 
till en Habicht med spännvidderna 6 och 8 
meter. Habicht-ens normala spännvidd är 
annars 13,5 meter. 

Ute på segelflygomrAdet bedrives en in
tensiv verksamhet. På den stora slätten 
som buktar sig upp och ner ser man över
allt liv. Vid de 5Q!-100 meter höga mjuka 
sandkullarna hålla de yngsta till med A
och B-skolning. Det är endast Schulgleiter 
38 som användes för detta ändamål. För 
A- och B-skolning användes endast gummi
reps!'itart. Bogserstart efter bil, som ju är 
ganska vanlig här hos oss, är helt och hål
let förbjuden i Tyskland. Vid B-skolning
en användes oftast Schulgleiter 38 med ägg. 
Vid A- och B-skolningen har varje flyg
grupp 2--<l glidflygplan och 1-2 bilar till 
sitt förfogande. Bilarna bogsera planen 
till startplatserna. PA så sätt kan star
terna ske i följd, med kanske bara några 
minuters mellanrum. Skulle någon nu 

SVENSK FLYGTIDNING 

ett stort utländskt 

SEGELFL YGCENTRUM· 
med Richard af Ström som guide 

"kvadda" en kärra, sA hämtas genast en ny 
fram ur hangaren. Den kvaddade kärran 
tas samtidigt om hand av något av de olika 
bygglagen, föres till verkstaden och är i 
vanliga fall snart flygcJuglig igen. Vid 
C-skolningen användes i allmänhet Grunau 
Baby Il B. Man har liksom hos oss vid 
vjnschstart en falls'käl·m på linan. Men i 
Tyskland har man byggt in ett fack i flyg
planets nos, där fallskärmen ligger hopvikt 
under själva starten. När linan kopplas 
ur, dras fallskärmen ur sitt lilla aluminium
fack, utan att kunna fastna någonstans på 
flygplanet och utvecklar sig. En annan in
tressant säket·hetsanordning finns inbyggd 
i varje tyskt segelflygplan. Den består 
nämligen aven rund metallring, som sitter 
kring kopplingsanordningen i nosen. Ring
en är förbunden med en mekanism, som 
automatiskt kopplar ur startwireJl, om ·fö
raren av någon anledning inte skulle kopp
la ur i tid. 

Skolans motorflygplan äro vid bra flyg
väder i en ständig verksamhet. Man nöjer 
sig inte med att starta ett segelplan i ta
get, utan motorflygplanen bruka i allmän
het ta med s ig 3-4 segelflygplan upp sam
tidigt. Men har man särskilt bråttom, bru
kar man inte landa vid varje bogsering, 
utan bogserIlygplanet "metar" upp segel
planets wire. Vid dessa "metningar" kan 
man dock endast ta med sig ett plan i 
taget. 

Ett segclfljJlJPlan 
av typen Grunau 
BabjJ II B drages 
{ram till startlin
jen. På bilden sy
nf'S den runda me-

tall'ringen, 80m 

sitter runt kopp
lingsanordningen i 
flygplanets 'Ms. 
Ringen är en del 
av den mekaniska 

säkerhetsanord
ningen. Vidare sy
nes det lilla m.e
tall/ack, där start
linam fallskärm 
ligger under stlJlrt. 

Ute på det stora fältet råder liv och rö
relse. Från de olika kullarna pågår A- och 
B-skolning, vinscharna dra upp maskin ef
ter maskin, bilarna kör fram och tillbaka 
med linorna, och motorplanen dra upp sina 
"tåg" eller metar upp någon maskin. Skol
chefen, som är en ivrig konstflygare och 
just har varit uppe och sett sig omkring 
i sin privata Habicht, berättade för mig, 
att en sådan dag som denna brukade man 
göra över tusen (1.000) starter, glidstar
terna inräknade I 

Den tyska segelflygningen under kriget 
organ iseras och skötes av NSFK (Natio
nalsocialistisches Fliegerkorps) och Flie
ger-HJo Utbildningen är så lagd, att 
cn yngling, som är flygintresserad, vid 14 
års ålder kommer till Fliegcr-HJ. Vid s.itt 
inträde dit har han oftast grundläggande 
modellflygutbildning från skolan, samt från 
DJ (innan HJ). Nu skickas han till 
segel11ygläger, sedan han har gjort vissa 
byggtimmar. När diplomen äro erövra
de, kommer han till arbetstjänsten (17 
år), varefter han blir inkallad till 
flygvapnet. Inom Flieger-HJ förekom
mer även telegrafistutbildning. En sär
skild gren inom segelflyget är bygget. 1 
Tyskland har segelflygbygget blivit ett 
hantverk, som har lärlingar, gesäller och 
mästare, alldeles som förr i världen inom 
hantverksyrket. 



Meteorolog Tage Svensson 

R edan ål' 1932 uttalade chefen för 
"Deutschc Forschungsanstalt fur 
Segelflug", prof. Georgii, som till

lika är professor i meteorologi vid tekniska 
högskolan i Darmstadt, att segelflygets ut
veckling bestämmes av tre faktorer, näm
ligen: 

1. De aktiva segelflygarnas rutin och 
kunnande. 

2. Det tekniska framåtskridandet i form 
av bättre konstruktioner. 

3. Den meteorologiska forskningens in
satser. 

Detta är det program, som i tillämpliga 
delar kan gälla också för oss svenska se
gelflygare. Vad den första punkten be
träffar, så har segelflygningen hos oss än
nu inte hunnit tränga in i det allmänna 
medvetandet så som önskvärt vore. Vi äro 
emellertid på god väg, och tiden arbetar 
för oss. Med undantag för en mindre krets 
här hemma besitta vi svenskar inte heller 
tyskarnas rutin, men även i detta hänseen
de arbetar tiden för oss. Vad kunnandet 
beträffar, finnas stora luckor framför allt 
i meteorologi. Grunden härtill är inte bris
tande intresse eller brist på förståelse för 
meteorologiens betydelse utan fastmer bris
ten på lämpliga instruktörer och läroooc-

SEGELFLYGETS 
UTVECKLI~GS-

MOJLIGHETER 
kel". Beträffande läroböcker, så håller den
na brist på att fyllas. SEGELFLYGHAND
BOKEN har gjort ett gott förarbete där
vidlag med sina bidrag av Prof. Georgii 
och andra "vädergudar" från det tyska se
gelflyget. Lämpliga instruktörer kan det 
däremot ofta vara svårt att finna framför 
allt för klubbar på mindre platser. Det är 
här givetvis inte meningen att utbilda 
klubbmedlemmarna tm fullfjädrade mete
orologer utan endast att klargöra för dem 
segelflygningens viktigaste kraftkällor och 
huru de kunna utnyttjas. På så sätt blir 
ju flygningen också betydligt mera givan
de och intressant. Det är en på många håll 
utbredd uppfattning, att meteorologien 
skulle vara svår och ointressant, eller att 
dess utövare bestAr aven samling mer eller 
mindre världsfrånvarande bokmalar. Jag 
kan garantera, att detta är fel. Meteorolo
gien kan göras enkel, och har man väl fått 
upp ögonen för den, är det en utomordent
ligt fascinerande vetenskap. 

Vad punkt två beträffar, d. v. s. det tek
niska framåtskridandet i form av förbätt
rade konstruktioner, så kan ett litet land 
som vårt givetvis ej göra så stora insatser 
som de större nationerna, vilka ha större 
re~urser och bygga på en lång erfarenhet. 

-. 

Det tekniska framåtskridandet kan emel
lertid också komma oss till godo, det är en 
fråga av helt ekonomisk art, som jag där
för ej har anledning att här gå in på. I 
stället skall jag uppehålla mig vid den me
teorologiska forskningens möjligheter till 
en insats för svensk segeJflygning. 

De kraftkällor vi känna bäst äro hang
vindarna, och varje segelflygare vet ju, 
var han har att söka dem. Så snart det 
däremot gäller högvärdiga kraftkällor, 
d. v. s. termik och vågrörelser. är han i re
gel mycket tveksam. Då söker han ofta i 
blindo. Segelflygning med hjälp av dessa 
kraftkällor blir på så sätt mer eller mindre 
chansartad. Den meteorologiska forsknin
gens huvuduJ)pgift är alt sätta stopp för 
det blinda sökandet och ersätta detta med 
ett målmedvetet uppsökande av de högvär
diga kraftkällorna. 

Segelflygarens slutmål får inte bli ett 
mer eller mindre rutinmässigt "spakande" 
eller rekordjakt längs ett hang. Som så
dan har hangflygningen givetvis sin stora 
betydelse för utbildning, men rekordflyg
ningar längs hanget är mera en fysisk 
prestation än ett bevis på hög standard, 
som vi visa genom att vända oss mot hög
värdigare kraftkällor. Dessa känna vi nu
mera i princip tämligen väl, framför allt 
genom de tyska meteorologernas förtjänst
fulla insatser. Det är emellertid att obser
vera, att dessa kraftkällor äro i hög grad 
varierande och beroende på terrängen, det 
geografiska läget o. s. v. Tyska forsk
llingsresultat kunna sAlunda inte utan vi
dare tillämpas på svenska förhållanden. 
Vårt land har en helt annan struktur och är 
ur meteorologiska synpunkter sett hell 
olikt Tyskland. Jag behöver endast peka 
på värt lands väldiga utsträckning i nord
sydlig riktning, som gör, att vädret i norra 
Sverige llar en helt annan karaktär än i 
södra Sverige, eller dess ringa utsträckning 
i ost-västlig riktning mellan Atlanten i väs
ter och den stora kontinenten i öster. Sve
rige är i segelflygmeteorologiskt hänseende 
en vit fläck på kartan, varför här förelig
ger ett helt nytt och för svensk meteorolo
gisk forskning utomordentligt intres~allt 
verksamhetsområde. Forskningen måste 
emellertid från första stund länkas in på 
rätta banor och organiseras på det sätt, 
som säkrast för till mAlet. 

GroenhQff med Fafnir över JungfrU/massivet, 

De intressantaste 'och mest lovande 
kraftkällorna, som kommit till användning 
under de sista tio åren, äro vågrörelserna. 
Dessa bildas under vissa förhållanden på 
läsidan av hang och ha framför allt vid en 1Jw:rklig flygninu. för vilken redogöres i Segelflyghandboken. 
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Riesengebirge j Tyskland varit föremål för 
ett intensivt forskningsarbete. Resultatet 
har heller inte uteblivit. Med hjälp av 
dessa vågrörelser nådde tysken Ziller 1938 
en höjd av 8.600 m över havet och året där
på hans landsman Glöckner en höjd av 9.200 
vid en flygning över Alperna. I nov. 1940 
nådde Glöclrner den fantastiska höjden av 
11.400 m vid flygning över Alperna. Det 
är att observera, att uppvindarna i detta 
senare fall påträffades först på en höjd av 
6.500 m, och att detta ej var någon till
fällighet utan resultatet av ett intimt sam
arbete mellan segelflygaren och meteoro
logen. Efter detta kan man verkligen frå
ga sig, om det verkligen finnes någon abso
lut topphöjd för ett segelflygplan. 

Över en höjd av omkring 4.000-5.000 m 
kunna dessa vågrörelser bli synliga j form 
av karakteristiska molnformationer, s. k. 
Moazagotl-moln. Dessa ha vid flera till
fällen också varit klart synliga dels över 
Alleberg, dels öster därom över Vättern. 
Ett ganska omfattande observationsmateri
al har insamlats av tandläkare W. Kållberg 
i Hjo, som nedlagt ett mycket förtjänst
fullt arbete i denna sak. Mycket talar för, 
att vågrörelserna inledas av Ålleberg och 
åsarna däromkring för att sedan vid en viss 
våglängd förstärkas av Hökensåsen och 
komma till full utveckling över Vättern. 
Moazagotl-moln förekomma emellertid ock
så i andra delar av vårt land, och jag tän
ker då framför allt på fjällen. Någon läng
re observationsserie från dessa trakter fiu
nes emellertid ej, utan det är endast fråga 
om mera tillfälliga iakttagelser. Av sär
skilt intresse är emel1ertid, att vi i omedel
bar anslutning till Ål1eberg ha så högvär
diga kraftkällor, med vilkas hjälp vi borde 
kunna nå resultat av internationell klass. 

Vad termiken i södra och mellersta Sve
rige beträffar, torde den vara lika ofta fö
rekommande där som i Tyskland, endast 
med det undantaget att den förekommer 
mindre ofta i kustbandet. Sålunda torde 
terrängen vid Kåseberga och vid Halmstad 
- för att nu nämna några exempel - vara 
relativt fattig på termik. Sannolikt måste 
man flytta en eller annan mil in i landet för 
att påträffa användbar termik. 

Av helt annat slag är termiken sannolikt 
i norra Skandinavien. Jag tror mig helt 
enkelt kunna påstå, att vi där ha en ter
mik som inget annat land. För att klar
göra detta måste vi ta både meteorologiska 
och astronomiska faktorer i beräkningen. 
Vid ishavskusten, d. v. s. på c:a 70° N. B. 
varar polarsommaren från den 20 maj till 
den 20 juli, d. v. s. 2 månader. Då solen 
siår som högst vid midsommar, når den 
c:a 45 ° över horisonten under dagen, och 
under natten står den c;a 5" över horison
ten. Redan av detta kan man misstänka, 

att termikens varaktighet måste vara myc
ket lång. Detta bestyrkes också därav, att 
man där vid olika tillfällen sett cumulus
moln stadda i ständig förnyelse under flere 
dygn i sträck. I MeHaneuropa räknar man 
med, att termiken under sommaren varar 
ungefär ~ timmar per dygn. Vid pol
cirkeln kan man räkna med en tid av 12-
15 timmar, d. v. s. en dubbelt så lång tid, 
och begiver man sig ännu längre norr ut 
blir termikens varaktighet givetvis än läng
re. Man skulle kunna invända, att solen 
visserligen är uppe under hela polarsom
rnaren, men att den ej når så högt över ho
risonten som hos oss, varigenom den instrå
lande värmemängden skulle bli mindre till 
förfång för termiken. För att vederlägga 
denna invändning måste man ta de meteo
rologiska förhållandena i betraktande. 

Den luft, som huvudsakligen förekommer 
här, är s. k. arktikluft. Denna luft är, då 
den kommer in över norra Skandinavien, 
relativt kall. Marken är däremot förhål
landevis varm, varför en relativt hastig 
och effektiv labilisering äger rum. Därtill 
kommer emellertid, att arktikluften är 
mycket ren och klar, varför solstrålningen 
släppes igenom mycket lättare än hos oss, 
där den ofta förekommande grumliga tro
pikluiten absorberar en stor del av solstrål
ningen, som sålunda inte kommer marken 
till godo. Solens relativt ringa höjd över 
horisonten kompenseras sålunda av luftens 
större genomsläppningsförmåga för sol
strålningen. Luften i dessa nordliga trak
ter är av olika anledningar :Cörhållandevis 
torr, varför kondensationsnivån ligger hög
re än hos 088. Det kräves därför förhål
lande\;s kraftig termik för att cumulus
moln skall kunna bildas. 'frots detta äro 
cumulusmoln de oftast förekommande 
molnformationerna under sommaren. I t. 
ex. Kemijärvi, som ligger ungefär på pol· 
cirkeln, förkommer dessa moln under maj 
i 65 % av alla dagar, i juni i 80 % i juli 
i 90 %, i augusti i 80 % o. s. v. Detta 
tyder på en kraftig termik redan där. 

En annan ofta förekommande företeelse 
i norra Skandinavien äro molngatorna, som 
erbjuda de bästa möjligheterna för sträck
flygningar. Fronter äro däremot mera 
sällsynta. Åska är relativt ofta förekom
mande, men endast såsom s. k. värmeAsk
väder. Man skulle kanske kunna tycka l att 
dessa gynnsamma betingelser borde vara 
fÖl'handen även i de övriga polartrakterna. 
Detta är emellertid med största sannolik
het ej fallet. Norra Skandinaviens klimat 
är förhållandevis milt, möjligen beroende 
på Golfströmmens inflytanden, vilket gör, 
att snön smälter förhållandevis hastigt på 
våren. Medeltemperaturen ligger c:a 10-
15° C över medeltemperaturen i Sibirien 
och Nordamerika på samma breddgrad. En 
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stor del av solvärmen i Nordamerika och 
Sibirien förbrukas för snösmältningen, vil
ket i hög grad försenar markens och hu
tens uppvärmning till men för termiken. 

Därtill kommer, att norra Skandinavien 
är relativt kultiverat. Där finnes telefon
förbindelser och relativt goda vägar. Detta 
är däremot knappast fallet i Sibirien och 
Nordamerika på samma breddgrad. Där 
finnes endast vildmark, och segelflygning 
där skulle stöta på alldeles för stora tek
niska och organisatoriska svårigheter. En 
segelflygexpedition till norra Skandinavien 
skulle däremot vara förhållandevis enkel 
och lätt att genomföra. Det förefaller mig 
som en hederssak tör svensk segelflygning 
att på allt sätt försöka bidraga till utfor
skandet av' dessa kraftkällor, som av allt 
att döma öppna utomordentliga perspektiv 
såväl då det gäller tids- som sträckrekord. 

Alleberg har blivit kallat en segelflyg
ningens högskola. Som sådan har den inte 
endast att meddela undervisning utan även 
att sörja för utvecklingen och utföra forsk
ningsverksamhet. För den skull har med 
början i sommar upprättats en mindre vä
derlekstjänst, vilken på sitt program hal' 
såväl undervisning i meteorologi som prog
nostjänst och forskning. På grund av 
mycket begränsad tillgång på kvalificerad 
personal kan verksamheten i början givet
vis inte bli av någon större omfattning. 
Grunden är emellertid lagd, och det är att 
hoppas, att verksamheten under kommande 
somrar skall kunna utvidgas. De forsk
ningsuppgifter vi satt främst på program
met gälla vågrörelserna öster om Ålleberg. 
Termikstudier kunna däremot ej företagas 
i någon större omfattning i sommar. Det 
kräver nämligen en utbildad personalstyr
ka på 4-6 mani vilket tyvärr ej står till 
vårt förfogande. Framför allt hade det 
va.rit av stort värde, att närmare undersöka 
möjligheterna för termikflygning under 
kvällen och natten. Den saken får emelJ
lertid ställas på framtiden. 

Sverige anses f. n. komma som nummer 
åtta bland världens segelflygande nationer. 
Det måste anses som en hederssak för oss 
att snarast komma längre fram på rang
skalan. Evad det gällar antalet aktiva se
gelflygare kunna vi väl knappast tävla med 
de större nationerna, men väl då det gäller 
resultat. En grundförbättring härför är 
emellertid, att ett intimare samarbete etab
leras med den meteorologiska forskningens 
representanter. De verkligt stora resulta
ten bero nämligen aldrig på tillfälligheter. 
De äro i stället frukterna av ett hängivet 
arbete, fritt från allt publikfrieri. Segel
flygning med utnyttjande av vetenskapens 
alla medel är den väg vi ha att beträda för 
att nå fram i främsta ledet, vårt försvar 
till gagn och vårt land till heder. 
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~r y ~ - l l F l Y G 
Originalartikel för Svensk Flyglidning av Horst Winkler 

H orst Winklcr, som Inledde aln höglnlreSsanltl 
artikel l föregående numme,', rorlSiitter och 

avslutar i detta. nummer den uppskattade redogö
relsen tör vArt södra grann lunds modellflyg. 

Under det den tunga modellen flygel' fram tort 
och elegant med flack glidvinkel, flyger den 
lätta modellen helt annorlunda. l likhet med 
cn fallskärm sjunker den långsamt men med 
dAltg glIdvinkel genom luften. Under det den 
lunga. modellen även kan f1yge. genom stark 
vind. pressas den mlla modellen ned. Den lunga 
modellen kan vid vade ögonblick startas frA.n 
ett hang under det cn lätt modell endast kan 
Oyg/UI vid svag hangvind. Hangscgclmodt'l
len som liven gjorde fina termiska flygningar, 
avhöll de tyska Ulodellflygarna frlLn atl konstru
('1"11 lätia. termikrnodeller. 

Den i Tyskland [ramåtakl'idOonde modellilyg
rörel::len gav även ett annat resultat: de ung
domar, som bedrh' it mOdellflyg, I syn ncrhet de 
som flugit segeimodeller, hängav sig sedermera 
At glld- och segelflygning, Guv man dem till
fälle till all utbilda sig, visade de nästan un
dantagslöst en bättre .. I1ygkllnsla" lin de som 
Inte varit modelltlygare. Att de även var dessa 
teoretiskt ijverliigsno. behöver man väl ej näm-
na .•. 

Alla tyska modell- och segeltlygklubbar blev 
"likställda" och anslöts till det nystartade 
Deutsche Lurt8110rt Verbaud. Alla medlem
mal'lla erhöll utbildning i modellflyg eCter en 
[ör riket i dess helhet faststiUld plan, varpå. 
glld- och segcltlygutblldnlngen kunde ta sin 
början. 

Hösten 1934 utfärdades ett allmänt påbud av 
den s. k. RelchserzlehungsJllinister, som förord
nade, Iltt undervisning I modelltlyg skulle med
delas I skolorna. Vid slutet av år 1939 erhöll 
detta påbUd tastare tormer. 

1937 upplösles Deutache Luttsportverband av 
Hiller och I dess ställe kom NS-Fllegel'korps, 
som fiek ett v Ida större verksamhetsområde. 
Denna organisation sattes i slAnd att på alla 
sätt befrämja rnodellClygeta utveckling i Tysk
land. På basis av ett fördrag, slutet mellan 
NS-Flicgerkol'ps och HelchsjugendflihruTlg sam
manför HiUel'jugend ulla! för modelltlyg intres
serade ungdomar till Modellf lugg'ru llpen des 
Deutschcn JunJ;"volkell och till ModeJUlug
Leilltun);"sgruppl!u der Flicger-Hitler-Jugend. 
NS-Fllegerkorps handhar Inom ramen för dess 
törmlllllirlsk-tlygtekniska område utbildningen 
av ungdomen i modellbygge och modeUC1ygnlng. 

En årlig av RelchsjugcndHihl'ung I törening 
med NS-Fliegerkorps anordnad riksUlvllng tor 
modelltlyggrupperna i Flleger-Hltler-Jugend vi
sar vilken nlvA. de tyska modellflygarna uppnMt 
under det gångna A.ret. Lärarna I modellflyg, 
som arbetar i NS-Fliegerkorps mOdelltlygverk
städer och i de tJesta skolor, förberedas tör sin 
uppgift vid kurser på. "riksmodelltlygskolorna", 
SOm lyda under NS-Fl1egerkorps. 

Sedan NS-Fllegerkorps grundando hal' modell
flyget I tekniskt avseende vida förändrat sitt 
utseende. Varje litet skott, som kan tyda pA. 
kommande rika frukter I modellflygtekniken, 
vårdas omsorgsfullt av NS-FlIegerkorps. Och 
resultaten uteblir heller Inte ... 

Modcl1C1ygbygge lättmetall sträcker sina 
anor tillbaka Ull 1934 och har I TySkland nAtt 
en slidan god teknisk ståndpunkt, att del I det 
närmaste kan betecknn..'i som tulländat. Det 
Clnns Ingen aegel- eller bensinmodellkonstruk
tion 80m inte !Oår att bygga. enligt det s. k, 
Meco-syslemet - med lättmetallproCtIeI' och 
1l1ttmctallverktyg av Mecofabrikat. Och del 
finns inte nAgon modellkonstruktion, byggd på 
detta sätt, som ej når lika gOda resultat som 
de vanliga modellerna av balsa, fUI'u eller an
nat trämaterial. 

Vem hade för blott ett fAW Ar sen tlinkt el
ler trott, att vi en dag skulle tå Be modeller, 
80m drevs fram I lurten genom att "flaxa" med 
vingarna - modeller som drivna aven gummi
motor nått ända Ull minuten i flygtid och för
sedda med bensinmotorer nAtt Ull och med fle
ra minuters flygtid. 

Lika Cörvånanf:!vlll'd 111' den oerhörda utveck
ling som bensinmodellerna undergAtl 1936 CÖ
rctogs de allra törsta försöken med en bensIn
modell försedd med en Krat.schzmolor. Det var 
vjd rikstävlingen tör motormodellel' . " Alla 
Jublade den gAngen niir molorn efter timslånga 
stnrtförsö k visade sig villig att gå runt nAgra 
Cfl. varv av egen kratt. I dag räcker det med 
nAgra kraftiga knyckar och motorn sjunger 
snällt. .. Nu för tiden finns på val'je bensIn
modell särskilda tIdsutIlisare som törhindrar alt 
motorerna går längre än ungefiiI' 30--60 sek. 
emedan modellerna annars skulle flyga bort. 
Qeh överallt finns det i Tyskland firmor som 
tillverkar de~sn små motorer l stora serier. 

I all denna \Itvcckllng på modelltlygomrAdet 
hal' de tyska modcllflygarna gAtt egna vägar . . 
Endast I ett avseende tog tyskt modellflyg ge
stalt efter utlande t, m en detta var betingat i 
Clygtysikallskt hiln~eende. Ju mer en modell
rIygnre vid sjliJva bygget av sin modell lyckas 
spnl'a i vikt, desto tyngl'e Cål' gummimotorn va
ra och dess längre flygtid kan man beräkna. 
Under det det lyckad09s tysk Industri att fram
ställa s. k. FasCI'!lapper, som val' lika använd
bal·t som japanpapperet. blev man ej I stånd att 

l'[ed iikta tysk gr ll lldliglu~t. tog det unga Tyskland 

itu mC'd llH.uleIUlyg .... 

CA. fram nAgot tl'ii.~lag som kunde mäta sig med 
balsaträet. DA det knappast var tänkbart att 
de tyska mode11Clygurna sku ll e kunna nA lika 
gOda resultat som de utl!indska modeUflygarna. 
vilka hade tillgAng till balsa, beslöt NS-Flieger
korps att upphUvn d et törbud mot användande 
av balsa, som nAgra år tidigare Införls I Tysk
land. Genast gick resultaten i höjden oell Ur 
i dag fullt jämn bördiga utlandets bästa topp
noteringar. 

Denna självständiga utvecklingstendens inom 
tyskt modellflyg ledde till tastställande av spe
ciella byggregler, som l några punkter avsevärt 
skiljer sig Crån utlandets förordnIngar. Ut
lUndakt modellflyg råttar s ig mestadels efter de 
föl' några år sen tastställda bestämmelserna av 
FAl (Fl!dl!ration Ael'oaautlque Internattonale). 
Enär de tyska reglerna Alerspegla den höga ni
vå tYSkt modelltlyg nAtt, skall vi här nedan 
återge dem med några rå Oväsentliga undantag. 
Bestämmelser, som skilja sig anmllrknlngsv!irt 
trAn FAls regler, är utmärkta dUrigenom, alt 
FAl-reglerna tillagts Inom parentes. 

i'yska bygg regler. 
A. Byggregler [ör utomhusmodeller. 

1. Scgelmodeller. 
Minsta spv 1.500 mm (FAl: 700 mm). 
Största spv S.5OO mm. 
Kroppslängd ej större än spv. 
Kroppstviirsnitt V=/300 (L: total kroppslängd). 
(FAl: L2/200). 
Vid modeller med tvA kroppar räknas tvär
snitten samman, 
Minsta vingbelaslnlng 15 gram/kvdm. 
StabIlisatorytan rAr vara högst S3 % av ving
ytan. Är stabt1lsatorytan över 33 % räknas 
de överskjutande procenten till vingytan "id 
beräkning av "Ingbelastningen. 
SegelmodelJeI' måste vara försedda med an
ordning tör högstart. 

2. Gummimotormodeller, 
Minsta spv 1.000 mm (FAl: 700 mm). 
Största spv S.5OO mm. 
Kroppsliingd ej större än spv, 
Kroppstvärsnitt L2/ 100 (L; total kroppslängd) . 
Vid moaellcl' med två kroppar räknalJ tviir
snitten sammun. 
Minsta vingbelastning 15 gmm/kvdm. 
Stabilisatorytan beräknas som vid segel mo
deller. 
Kroppen (kropparna) mute .. .oara hclt Ulckta. 
Gummlmolorn mllste befinna sig Inuti krop
pen. Undantag frAn denna regel iiI' "slag
modeller". 
Flera molorer liksom olika vUxelanordnlngar 
är tillAlna, men diil'cmot tår pj motorstavRI' 
etc. byggas In l modellerna för atl uppta 
torsionskraften. 

3. Denslnmotormodeller. 
Minsta SIW 1.000 mm (FAl; 700 mm). 
Högsta. SPY. 3,500 mm. 
Minsta vingb('lnstnlng 15 gram/kl·dm. 
Största vlngbelaslning 50 gram/kvdm. 
Kroppstviirsnltt L2/200 (L: total kropps
längd). (FAI: LZ/l00), 
Tillåtna tir blott bensinmotorer av tysk kon
struktion och Crnlllstiillnlng. 
Flera motorer är tillAtna. 
Motorn får vara av högst 10 kbcm, 

4. Speciella regler för flygande vingar (tillägg 
till 1-3). 
För flygande vingtl,r gäller Ovan!ltAendt> regler 
med följande undantag; 
KrOPPf.;Uingden hos flygande vingar fAr e) 
överskrida halva spännviddene lilngd . Betr. 
kroppstviil'sniltet gäller föl' tlygandf" vingar 
samma rf'gler som tör motsvarande klasser 
under 1- 3, 

B. Byggregler tör inomhusmodeller. 
Bögsta spännVidd 800 mm. 
Kroppslängd ej större Un spännvidd. 

nögsta tillåtna tlygvlkt: 
för filmklädda InomhusmOdeller 20 gram, 

pappersklädda .. 40 
"slagmodeller" . . .. 40 

modeller . . . ................ 40 
FlImklädda Illomhusmodeller och "slagmodl'l
ler" få ha slavllknnnde kro pp. 
Pappersklädda Inomhusmodeller mA.:!te ha slu
ten kropp och gummimotorn måste befinnu 
sig inuti krOJ>pen. 
Vid InomhU!lmodeller är det tillåtet att bygga 
in en stav I kroppen för att uppta torslons
kraften. 
Den som känner till FAl-reglerna fastslår ge

nast, att de tyska bestämmelserna omrattar 
mänga punkter ~om Cattas FAl-reglerna. SA 
t. ex. medger de tyska reglerna större spelrum 
[ör mångsidig utveckling uv lYlodrUtlygteknlken. 

Vilken är den nuvarande ungetärliga nivAn på 
tyskt modelJClyg? Nedanst.Aende sammanstllll
Ding, som är ett utdrag ur de tyska toppnote
ringarna frAn den 1 juli t. å .. ger besked där
om. 
Segelmodeller (hnndstart) 

(högstart) 

Flygande "Ingal' (handst.) .. .. .. 
Kroppsmodell (markstart) 

Bensln~~del1er (markstart) 

40 min 06 sek 
43.000 m 
1 tim 35 min 07 sl'k 
19.050 m 
37 min 41 sek 
10.400 m 
20 min 3S sek 
11.12.1) m 
1 tim 15 min 33 !!t'k 
33.900 m 

(Fort!l. II nilsta sida) 



NORDISKT MODELLFLYG 
(Forts. fr . sid. 3) 

"!ftP,t blir alltså det tävlinusarrangerande 
la~ och vädret, som avgör utgången! 
Nej, låt oss svenskar ta initiativet till ge
mensani.?1W nordiska tävlings- och 'Y"ekord
regler, där det bästa frdn vwrje land tas 
1rI.€d! Man kan vara övert,ygad om, att 
samtliga länder vill gå ganska långt i sin 
regelrevidering, om blott någon vill ta sig 

Ho rst W i nk l e r berättar 
Flygande vingar m. bensinmotor 

(mal'kstal't) . . . ........ 22 min 
Flygandu vingar In. hE'nf~tnmotol' 

(markstal't) .......... ,., 5.500 m 
Sjömodell (vallenstarl) 15 min 42 sek 

" .. 2.600 m 
Sjömodell In bensinmotor 

(vattenslarl) • . • ........ 41 min 
Sjömodell m bensinmotor 

(valtenslal'l) . . . ...... 25.150 m 
"Slagmodellcl"" rfl. bensinmotor 

(handstsl't) . . . .......... 16 min 06 sck 
Inomhusmodell (hundstart) 13 min 37 sek 

Inom ramen för en tidningsnrtikel som denna 
är det omöjligt att gå In på alla enskildheter' 
som k!innetecknur det tyska. modellflygets ut
vccklingsvug. Däl'för är omrAdet alltför om
fAngsrlkt, men för att avrunda Intrycket skall 
vi kasta en blick på ytterligare ett par viktiga 
punkter: 

NS-FJlegerkorps offentliggjorde för nägon tid 
sen för att befrämja modellflyget cn privtil.vlan. 
Man uppställde följande tre intressanta upp
gifter: 
l. Konstruktion aven bensimnotormodell, 

stAnd aH. efter en rak flY8;nlng på 2.000 ffi 

landa inom ett område mod 500 ffi diameter. 
2. Konstruktion aven bensinmodell, I stånd att 

genomföra ett konstflygningsprogram, bestå
ende av två loopings, två därpå följande rolls, 
en ryggflygning på minst 5 tSek och därpä 
vanlig normalflygning. 

3. Konstruktion aven, uven bensinmotor drI
ven "slagvingemodell" , som efter markstart 
kan genomföra en motorflygning pA minst 
20 min. 

Förutom dessa uppgifter har de tyska rnodell
flygarna en del märken att flyga för, För att 
nå dessa skaU följande betingelser uppfyllas: 
a. två flygningar med segelmodell På. minst V31'
~ dera tre minuter erter hand- eller högstart. 
b. med en kroppsmodell (gummlmotOl'driven) 

tyll. flygningar på. minat två minuter vardera 
efter hand- eller valtcnstart eller 
med en bensinmotormodell två flygningar et
ter hand eller markl';tnrt, vid vilka förhälllln
det motorflykt/gHdflykt skall vara minst 1: 3 
och motorflykten minst på. 30 sek, 

Betraktar man prislävlingsuppgift.erna och 
även fordringarna fö .. märket nAr man den slut
satsen: Att kunna lösa dessa bAda uppgifter 
förutsät.ter en ovanligt hög standard på modell
flygarnas säviil Clygtekniska kunnande som de
ras tlygerfarenheter. Atl man kan ställa. sAda
na uppglcter inom tyskt modellIlyg visar att 
man nått en hög och gedigen stAndpunkt, SOm 
gör Tyskland berättigat till en framSkjuten po
sition blund mOdellflygande länder. 

GUHHI· 
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an den. Finland har redan visat sin goda 
vilja genom att avvakta Sveriges reduce
ring av startbanan för segelmodeller till 
100 m och sedan anta samma linlängd. 

En annan ganska betydande detalj är 
kvalijiceringsmärkena. KSAK:s modell
flygrnäl'ke i järn-, brons-, silver-, guld
och på senare tid elitvalör är av största 
vikt för klassificering av modellflygal'na, 
så att man vet, vad var och en går för , 
Föl' att deltaga i SM erfordJ'as t. ex. guld
märket. Precis samma tanke har finnar
na, men betydelsen av att inneha SIPL:s 
vackra I-klassmärke är inte alls samma 
som föl' KSAK:s motsvarande guldmärke. 
Vi kan alltså inte på några villkor säga, 
att en svensk med guldmärket är lika god 
som finnen med I-klassmärket. Vilket är 
till stor skada. Vi har alltså även här att 
i sträng samordning med tävlingsreglerna 
utarbeta och föreslå gemensamma märkes
fordringar föl' hela Norden, 

En annan fniga är märkenas utseende. 
Vi har t. ex. segelflygets d iplommärken, 
som är enhetliga med resp. lands registre
ringsbokstäver. Det vore nog inte illa, om 
även modellflyget finge ett sådant enhet
ligt kvalijiceringsmärke jö'!' de nordiska 
läntlerna. Åtminstone skulle de flesta 
svenskar hälsa ett sådant med glädje som 
ersättning för vArt klumpiga, med l'eklam
märke för en utställning lätt förväxlade 
KSAK-märke! Vårt märke kan ju knap
past bäras bredvid SIPL:s vackra nål. 
Emellertid kan det kanske vara av värde, 
att varje land får behålla sitt märke med 
sin särskilda stil, baserad på de efta tra
ditionsrika klubbmärkena. 

En mycket viktig fråga gäller den tek
niska och organisatoriska utvecklingen. 
Genom de ovan fÖl'es lagna l'egeländl'ingar
na skulle de nordiska ländernas modellflyg 
märkbart smälta samman ti ll en tekniskt 
samarbetande enhet, dock med bibehållen 
nationell färg, vars vidmakthållande är av 
vital betydelse för ideutbytets värde. Om 
härtill varje tekniskt eller organisatoriskt 
jranuJteg 8nabbt kunde delges övriga län
der inom den nordiska samarbetssfären 
medelst ett sama'!'betsorgan, utgivet av de 
olika ländernas högsta modellflygledning, 
skulle samarbetet kunna leda t ill, att Nol'
dens modell[1yg utifrån betraktades som en 
stark och ledande enhet. Vad detta skulle 
betyda föl.' de enskilda nationerna är inte 
svårt att förstå. 

SVENSK FLYGTIDNING har med lan
serandet av sitt "Nordiska samal'betsl'åd" 

- Gå inte och tappa dom där bomber
na! Dom är skal'pladdade! 

- Ingen fara - jag har stoppat bom
ullstussar j öronen. 

tagit ett initiativ, som inte kan förbigås 
här. Ett sådant råd måste givetvis finnas, 
tillsatt gemensamt av nationernas aeroklub
bar. Men innan allt detta önsketänkande 
kan realiseras, måste någon nu erkänd in
stitution upptaga ideerna till behandling, 
skapa flera och slutligen ta initiativet gent
emot de övriga länderna, KSAK har hän
del'na fulla med den nya svenska modell
flygorganisationen, Finland står inför sto
ra avgöranden, Danmal'k pressas under 
krigets avgörande och Norge är t . v. ur 
spelet. Det torde inte Linnas någon lämp
ligare institution att förbereda det nordis
ka samarbe.tet än KSAK. Modellflygkonir 
miite, som nu är overksam men som repre
senterar Kungl. Svenska Aeroklubben och 
därigenom kan föra fl'am initiativen till 
gemensamt nordiskt avgörande. 

Sigwrd lsac8on, 

• 

Inbjudan till debatt. 

I anslutning till dc i denna artikel fram
förda synpunkterna inbjuda vi häl'med mo
dellflygarna i de nordi:ika länderna till fri 
diskussion med förslag i hithörande frA
gOl'. Välkomna med Edra synpunkter! 
SVENSK FLYGTIDNINGs spalter stå all
tid öppna för sådana spörsmål. 
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