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OPPET BREV

till overste W. Kleen

Vir artikel i nr 11/1942 ”Bonniers
pa krigsstigen” har foranlett Gverste
Kleen att till bl. a. vira annonsirer
ginda cirkuldrbrev, i vilka han an-
sett det angelidget att bringa det
*verkliga forhallandet” till adressa-
tens kannedom.

4 det icke #Ar oss bekant i vilken utstrick-

ning Ni distribuerat det stencilerade
cirkuldret, maste vi pad detta sdtt meddela
Eder och vira lisare att Edert "tillridtta-
liggande” brev ar i hogsta grad felaktigt
och missvisande.

Eftersom jag personligen blandats in i
saken ber jag f4 bemita Eder i ett par
punkter som berdra mig. Diremot avstar

jag som befattningshavare vid flygvapnet
och som aktiv KSAK-medlem fran att in-
g8 pa Bonniers kontrakt betriffande tid-
skriften "Flyg” med flygvapnet och KSAK.
Det bdsta tillrdattaldiggandet i denna del av
fragan skulle Ni emellertid kunna gora ge-
nom att publicera dessa biada kontrakt; sa-
val annonsorer som KSAK-medlemmar
skulle sakert ha storsta intresse av att ta
del av dem.

Ni pastér i rundskrivelsen att jag, som
FLYGTIDNINGENs ansvarige utgivare,
underrittats om "det oriktiga” i vdr ovan-
namnda artikel och att jag i anledning
hiarav yttrat att vi "tydligen maste sla till
retratt” men att vi "icke ville direkt aterta
de gjorda uttalandena men dock skriva en
tillrattalaggande och overslatande artikel”.

Frian en av Edra medarbetare fick jag
péa sin tid en wversion om hur angreppet
mot oss i DN den 21/10 1942 kommit till.
Di péastods det mirkligt nog att det var
en nattredaktor i DN som av ren hédndelse
funnit ett urklipp ur ”Aftontidningen” for
den 28/8 1942 i sin skrivbordslada och da
spunnit vidare pa artikeln och pé detta sitt
fatt fram det lomska angreppet mot oss.
I Edert cirkuldr pastds nu att "initiativet
till artikeln tagits av en namngiven med-
lem av Dagens Nyheters redaktion, som pa
en frisérsalong list FLYGTIDNINGEN
och funnit en ledare anmirkningsvird”,
varefter artikeln skrivits! Det forefaller
mig mirkligt att tva olika versioner ldm-
nats — speciellt sedan jag nu utan resultat
sokt finna var “anmirkningsvirda ledare”,
som Ni pastir skulle vara upphovet till an-
greppsartikeln, i vilken savdl FLYGTID-
NINGEN som undertecknad gévos sken av
att ha obehérigt politiskt samrore med ut-
lindsk makt. Vilken av vara ledare syftar
Ni pa?

flygets

Betald annonsplats

av firma intresserad for
popularisering
och SVENSK FLYG-
TIDNINGs framgéng.

SVENSK FLYGTIDNING

Vad ir detta for flygplan?

Silhuetten i januarinumret forestillde en
"flygande fidstning” Boeing B-17 I, USA.
Vinnare blevo: 1) Leif Kristiansson, Ytter-
by, 2) Torgil Resenberg, Stockholm, 3)
Erik Carlsson, Trollhdttan 2.

Losning pad uppgiften hidrovan mottages
senast den 31 mars. Mirk kuvertet "Sil-
huettivling”. Pris inb. érg. 1942 av FT.

Jag vill forst papeka att det dr stor skill-
nad mellan att fran Edra intressenter bli
"underridttad” om att var artikel skulle va-
ra oriktig och att f4 bevis hiarfor!

(Forts. pa sid. 18)

/me

Fior medlemmarna i foljande flygklub-
bar ingiar under 1943 prenumeration pi
SYENSK FLYGTIDNING i arsavgiften:

Aeroklubben i Skéne

Bjuvs Modellflygklubb
Borlinge-Domnarvets Flygklubb
Eksjo Flygklubb

Eskilstuna Flygklubb

Eslovs Flygklubb

Falkopings Flygklubb

Falu Flygklubb

Gavlebygdens Flygklubb
Karlsborgs Flygklubb

Karlstads Segelflygklubb
Lidkopings Flygklubb

Linkopings Segelflygklubb

Luled Flygklubb

Malungs Flygklubb

MFK "Kungsoérnen”, Hofors

" Orsa Flygklubb

Skovde Flygklubb

Stockholms Segelflygklubb
Sundsvalls Flygsillskap

Sunne Modell- & Segelflygklubb
Trollhdttans FKs Segelflyggrupp
Varbergs Flygklubb

Vinersborgs Flygklubb
Visterbergslagens Flygklubb, Ludvika
Visterds Flygklubb

Orebro Lins Automobil- & Flygklubb

Folj dessas exempel, klubbprenumerera
for 1943 pd SVENSK FLYGTIDNING!

HWW



MARS 1943

Provilygare med Débelns valspréak
fick Stockholms=Tidningens flygarmedalj

Fanjunkare Eric Boberg vid flygvapnets forsikscentral i Malmslitt riddade
med kallblodighet tre liv och dyrbart experimentflygplan. — Ett foredome for

unga flygare.

Det forsta exemplaret av en ny flygplan-

typ dr sa gott som ovirderligt. Med
alla medel méste det behdllas helt atmins-
tone tills fabriken hunnit tillverka flera
exemplar av typen ifrdga. Darfor betyder
det oerhort mycket for hela landet nér ett
Odets attentat mot det oskattbara forsta
exemplaret avvirjes av en modig besitt-
ning. I forsta hand kommer det an pad fo-
raren att planet rdddas. Nir han efter
landningen lamnar sitt luftiga laboratori-
um som segrare over vidriga omsténdighe-
ter Ar han vird hela nationens tacksamhet.
Ett uttryck for denna befogade kiinsla har
skapats 1 Stockholms-Tidningens guldmedalj,
som jamte ett stipendium pa 1.000 kr utde-
las varje r som beloning for basta svenska
flygprestation.

Det #r en synnerligen vardig represen-
tant for svenska flygare som i ar hedrats
med St.-T:s utmirkelse, nimligen fanjun-
kare Eric Boberg, provflygare vid flygvap-
nets forsokscentral i Malmslatt.

Bobergs utomordentliga flygning har in-
giende behandlats i dagspressen, varfor vi
hoppa over detaljerna i den provilygning
som blev ndrmaste anledningen till denna
utmirkelse.

Flygarmedaljens prisjury har karakteri-
serat denna flygning som ett forndmligt
prov pa overligsen teknisk flygskicklighet,
parad med utomordentliz sinnesndrvaro,
kallblodighet och ansvarskinsla savil gent-
emot besdttningsmedlemmarna som den yt-
terst dyrbara materielen.

MARKELy g o7
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et ar var i luften! — "Fortsitter det sa
hér, ha vi termik redan i april”, sade
den kiinde segelflygaren, nir jag haromda-
gen stotte ithop med honom pa gatan, och
kisade upp mot den bleka, men energiska
varsolen, — "Pa det hir viset maste flyg-
materielen bli klar en hel méanad tidigare.
Och vinschen, som maéste ses over! Men
det mdste gé, for i sommar ska det flygas.”
Sade och férsvann i riktning bygglokalen.
Se det var en fortinksam man. Varen-
da segelflygbiten har klart for sig, att
den kommande sommaren skall utnyttjas
till sista glimt av dagsljuset, att den ska
bli en segelflygsisong som aldrig forr i
vart land. Och flygplan har man fatt fram
samtidigt som byggdagbickerna fyllts. Men
hur Ar det med markmaterielen? Den, som
inte har startmaterielen i ordning, far stan-
na p4 marken — det Hr en gammal san-
ning, som sadan ofta illa tald. Det &r ro-
ligare att bygga och reparera flygplan #n
att jobba pa en smutsig vinsch eller bog-
serbil i ett kallt garage. Men det arbetet

Fanj. Bobergs "data och prestanda” kun-
na vara av intresse. Han #r jamte till bor-
den, fodd i Bonashamn vid Kallsjon i Jamt-
land for 33 4r sedan. Med tiden blev hans
fader tillsyningsman vid det gamla militdr-
liagret pad Froson, som overtogs av F 4 ar
1926. Det fo6ll sig sjdlvt att den unge ma-
gerlagde och spinstige Erie blev volontar
vid F 4 aret diarpa. Egen flygsignatur
— "Bob” — fick han 1932, d. v. s. han bor-
jade sin flygutbildning pé4 Ljungbyhed det
aret. Sommaren 1933 bhlev det arméspa-
ningskurs och sedan tjanstgoring hemma
p4 Froson ett par &r, varvid han bl. a. fick
tillfalle att deltaga i den spidnnande jakten
pd spokflygarna over Norrland. I april
1934 &dndrades signaturen “Bob” till "Bo”,
vilket betyder att han di borjade tjanst
som flyglirare i Ljungbyhed, vilken med
avbrott for flygvapnets underofficersskola
pagick till juli 1940. Till sergeant beford-
rades han 1937 och till fanjunkare 1940.

Det ligger mycket bakom en sadan till
synes torr meritupprikning. I fanj. Bo-
bergs fall ligger det forst och framst ett
valspriak, som han ldnat fran Diébeln och
gjort till sitt: "Ara — Shyldighet — Vilja”,
som god grund att bygga pa. Detta har
bidragit till det synnerligen goda samarbe-
te han kunnat etablera med savil Gver- och
underordnade som kamrater.

Eric Boberg har stindigt strivat efter
att vara en hygglig mianniska, vars inre
sidllan rékar i uppror utom da han varse-

Eric Boberg som furir, enligt flygtecknaren
?"Sextons” uppfattning.

blir dalig uppfostran. Om han inte valt
flygaryrket s& hade han dérfor blivit la-
rare, siger han sjilv. Otaliga flygelever
kunna intyga att han var den idealiske
flygliraren, string men rittvis i tjinsten
och den baste kamrat med hjértevirmande
humor pa fritid. En yrkets adelsman om
ock utan adelsnamn, ett praktexemplar av
svensk flygare, ett foredome for alla som
vilja uppfostra sig sjilva till toppmin in-
nom sin livsuppgift.

Det dr med glidje man ser dygden belé-
nas, icke blott ett enstaka hjilteddd utan
diven den trofasta pliktuppfyllelsen under
ménga 4rs enahanda vardagar. Flygarme-

daljen har satts pa ratt brost.
Y Mil”.

ar ocksd byggtid! Allt arbete med mate-
rielen skall rdaknas. Fragan ar, om man
inte borde taxera det sura och svara arbe-
tet med startmaterielen hogre an t. ex. ar-
betet p4 en byggsats. Jag tror det knepet
skulle hjialpa klubbarnas materielforvaltare
i deras otacksamma slit for klubbens ma-
teriel, mot den méanskliga naturen, som all-
tid vill ha storsta valuta for minsta.och,
helst, trevligaste arbete. Aven nir det gil-

ler byggtimmar.
*®

Vi ska inte tala om kriget. Men nog &r
det egendomligt, att det skall en sadan
virldsolycka till, med indragen flygbensin
i sldptag, for att allmdnheten och, &n vir-
re, fackminnen, de gamla flygarna, éntli-
gen skall inse och vidga faktum. Och fatta,
att segelflyget inte dr en lek for smapojkar,
utan en virdefull och viktig faktor inom
flyget, som kommer att bestad alltid, dven
sedan bensinen pa nytt borjat klucka i
sportflygarnas bensintankar (skiona tanke,
nédr blir Du verklighet?).

Kriget har — for all del indirekt och
oavsiktligt — gett vart segelflyg vingar.
Men det méste fred till, om de skola vixa
sig starka. Fred; med mera bensin till
vinschar och flygslip, med landets luft-
rum fritt for lingflygningar, med mdjlig-
het att triffa och tidvla med segelflygkam-
rater i andra linder. Segelflyget &dr en
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sport och siktar som sadan inte pd att for-
stéra utan pa att bygga upp, i vinskaplig
tivlan och samverkande kamratskap Gver
de nationella grianserna.

*

Till slut en beridttelse ur den gamla go-
da tiden, d& sportflygare dnnu hingavo sig
4t den populira avart av flygning, som
kallas fruntimmersflygning, och som bestod
i att — oftast med barnslig ovetenhet om
faran och numera otinkbar nonchalans mot
alla foreskrifter "aga” i branta svingar
gver en bekant flickas tjill, skrimmande
kreatur, hotande alla jordbundna och fast
egendom med undergéng och fordirv, allt
i akt och mening att visa den skéna vilken
tusan till karl piloten vore. Tva flygfron
med ett fatal flygtimmar bakom sig voro
som biist i farten. Det gick som det ofta
brukade. En sving pa lag hojd togs nagot
for snivt, farten forsvann, karran skar ige-
nom och hamnade i en hog mitt i den till-
beddas tridgérd, i forbifarten dekorerande
skorstenen med delar av stabilisatorn. En
tant rusade ut med ett par lakan fior att
tdcka over liken. Mitt pa grisplanen mit-
tes hon emellertid av dessa, sdvligt lunkan-
de pa vig in. Den ene, kiind for sin orubb-
liga skanska flegma, frigade med en nick
mot hennes borda, intresserat: “Jasa min-
sann, det ska bli te & visa skioptikonbilder
hir!1?”



4

FLYGANDE TANKS

och andra krigsprojekt

krig vilver man ju inte bara plane:

I for en stundande fred och allt vad
denna kan ha i sitt skiote for de stri-
dande parterna, utan man later ocksd blie-
ken glida lite ldngre: till fredliga och lug-
na ar — for att snart ater skymta dskmoln
vid synranden. ... nya krig och nya freder.
Sa ar det nu i krigshetsens tjugonde ar-
hundrade, och méanga utpeka girna det
omitliga lufthavet 6ver oss till kampaplats
for de olika nationerna savil under fredli-
ga &r som i tider av krig och orlig. Siker-
ligen finns det emellertid andra som hysa
motsatta dsikter och som vilja en kompro-
miss astad. Och utan tvivel fir man sluta
sig till dessa senare och kompromissa, ty
flyget ensamt kan vil knappast tdnkas fa
absolut avgirande betydelse fér utgingen
av framtida krigshandlingar. Inte flyget

sjilvt utan flyg i intim samverkan med.

landstridskyafter och da framfor allt med
pansartrupperna, vilka wunder nuvarande
krig tillsammans med stridsflyget dragit
sitt strd till stacken i den villovliga avsik-
ten att vinda upp och ned pd gamla inbit-
na sjo- och landgeneralers idéer om hur
modern krigféring egentligen skall tillgi.

Ibland ar det nog inte utan att tanken
snuddar farligt nira frigan hur di fram-
tidens "flygande vapen” skola te sig. Nog
kan det synas spinnande att drémma sig in
i framtiden for att stka pejla vad den kan
fora med sig. Men av vida stérre varde ar
det att kasta en blick p4 de mgjligheter som
just nu — mitt under brinnande krig —
yppa sig betrédffande nya och dannu effek-
tivare vapen.

Som s#kerligen ingen kunnat undgd att
konstatera under senare &r har flyg och
pansartrupper i forening haft en forkros-
sande inverkan pa krigsoperationerna. Nir
man sysslar med dessa problem har man
latt att ta steget fullt ut och skissera upp
en bild av ”flygande tanks” — litta tanks
som med egna vingar eller burna under och
kanske dven inuti jattestora transportplan
landsédttas i fiendens rygg vid strategiskt
viktiga punkter och wvilka sprida skrick
bland motstdndarnas led, gira djupa
briascher och pi si vis bana vig for de
egna landstridskrafterna.

Fullt s& fantastisk som den kanske ver-
kar vid forsta “péiseende” dr tanken emel-
lertid ej, och det kan faktiskt inte skada
att skdrskdda problemet litet ndrmare och
lagga fram nagra fakta som bevis for pro-
jektets genomforbarhet.

Som kanske ménga ha sig bekant inde-
las tanksen efter storlek och vikt. De lit-
taste och minsta halla sig vid ungefiar 3—
3 % ton. Viseerligen dr detta ingen litt
last men en last som flera moderna passa-
gerar- och transportmaskiner med ldtthet
forma bara. Langre &n till t. ex. Douglas
DC-4, som med storsta ldtthet tar ombord
en 4 tons tanks, behover man inte stricka
sig for att f& bevis. Ett annat lampligs
transportplan #r det engelska Armstrong
Whitworth Ensign, som wvirdigt sitt namn
dr kapabelt att fora med sig en tre tons
tank. Sedan méi tanken placeras antingen

mellan landsstillets ben eller helt inneslu-
ten i kabinen.

Det enda land som hittills med framgéing
anammat dessa idéer &r sa vitt oss bekant
Ryssland, dar stora ‘Gvningar héllits med
landsittning av litta och medeltunga tanks
fran luften. Ett lysande prov pa de "fly-
gande” tanksens anvindbarhet vid fullt
stridsmissiga forhéllanden demonstrerade
ryssarna pé ett synnerligen realistiskt sétt
for de forbluffade ruménerna vid besdttan-
det av Bessarabien.

Att fora tanksen ombord eller under
transportflygplan drar emellertid med sig
den nackdelen att antingen méaste planen
landa for att diarefter lasta av tanksen el-
ler, med en annan metod, helt enkelt sliap-
pa ned dessa nédgra meter ovanfér mark-
ytan. Ingendera av dessa metoder dr dock
sdrskilt bra. Den forsta forutsitter att ett
stort landnings- och startfilt finnes, och
det kanske inte alltid dr si ldtt att finna
inom de fientliga linjerna. Att lata tank-
sen falla ned frin nigra meters hojd ar i
sa fall bidsta losningen, men att det inte
precis dr négon angenim landning perso-
nalen ombord pa tanken utsiittes for ar
sjalvklart. ...

Under nuvarande krig har man otaliga
ganger sett prov — utmirkta prov — pa
den avgorande insats jattelika glidplan
lastade med trupper och vapen férmétt
prestera. Varfor skulle det d& inte kunna
tdnkas att man apterade limpliga vingar
och roderorgan pa exempelvis en tank av
3 tons-klassen, sldpstarta den efter ett spe-
ciellt motorplan, "slippa av” den ovanfor
destinationsorten och didrefter lita denna
luftens flygande tank ensam pa ljudlosa
vingar fortsitta in over fiendens linjer. Vid
landningen kunde vingarna ldtt monteras
av och tanken omgéende rusa vidare med
c¢:a 70 km/tim, spridande dod och fasa
kring sig.

Tankegingarna &ro ej nya och ha siker-
ligen beaktats av de krigférandes militdra
experter, och som antytts ha ju vapen av

SVENSK FLYGTIDNING

detta slag redan “kommit till insats” — lat
vara att det inte skett i nagon storre ut-
strickning.

Ett vapen som provats med framgéng ech
som férvisso dr foreméil for fortsatt inten-
sivt experimentarbete &r t. ex. den flygan-
de kanonen. Kanoner med en kaliber pa
upp till 837 mm anvidndas ju med framgang
men konstruktorerna strdva dock lédngre
och ha vidare vyer. Den stora drommen
eller mélet dr nog en vingad "Tjocka Berta”
eller nigot liknande. Sjidlvfallet har man
hardknickta problem att brottas med innan
den flygande kanonen dr lémplig att sdttas
in i stort antal. Noteras kan emellertid
att fransminnen vid tyskarnas infall ¥
Frankrike anvinde stridsplan utrustade
med relativt grovkalibriga kanoner. Siker-
ligen har man inte vilat pd hanen utan sokt
utveckla denna konstruktion med basis pa
redan vunna erfarenheter. Hdge.

Insamling for stupade finska flyga-
res barn.

KSAK startar i dagarna en insamling
till férman fér ett barnhem for stupade
finska flygares barn. Barnhemmet ar be-
liget vid Gimo bruk i Uppland och har ti-
digare tjinstgjort som KSAKs hem for
finska krigsinvalider. Sedan i maj 1942
har ordféranden i KSAKs verkstillande
utskott, oversten af Uhr, och hans maka,
drivit detta barnhem med medel som kun-
nat hopbringas pa privatvig, och det ar vil
knappast nagon som vetat om denna be-
hjartansvirda hjalpverksamhet i det tysta.
Nu héller emellertid resurserna pa att ut-
tommas, och det dr diarfor som KSAK be-
slutat viadja till alla flygarvinner runt om
i landet om ett bidrag for barnhemmets vi-
dare drift. Det har tyvirr visat sig att
kommittén for Finlands barn av rent tek-
niska orsaker inte kan trdda hjilpande
emellan, och det gér heller inte for sig’att
skicka hem de smé mitt under brinnande
krig.

KSAK hoppas att genom aktionen kunna
hopbringa ett belopp, som méjliggor barn-
hemmets fortsatta drift under minst ett ar
framat. Dérfor skulle en summa av 36.000
kronor behivas. Antalet barn, som beretts
en fristad i Gimo #r 36, samtliga soéner och
dottrar till stupade finska flygare. For nir-
varande vistas ett 26-tal barn vid hemmet.

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

PRENUMERERA pa

WS Heldr endast 5:— k.
flygtidning Apil-dec. 3:80kr

FLYGTIDNINGEN 1942
inbunden i flott pirm med guldtryck.
Pris endast 6:50 kr,
Lis pirm med guldtryck foér inbindning:
: Pris endast 2: 75 kr.
Filjande #ldre nummer finnas:
Pris 25 ore:
Nr 1, 2 38 4, 5, 6, 7, 8 &r 1940.
Pris 35 dre:
Nr 12 a4r 1940. Nr 1, 3, 45, 6, 7, 8, 9, 10, 11,
12 &r 1941. Nr 1, 2, 3, 4, 5 &r 1942,
Pris 45 dre:
Nr 6, 7, 8 9, 10, 11, 12 &r 1942,
SVENSK FLYGTIDNING, Malmé.
Postgiro 147660.

Ombud for lésnummerfirsiljning antagas!

Firlag:
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1943

g missranksamnes

famjar Nygséikerheran’

Frin mingder av svenska indu-
striféretag gar en stindig strom
av ramaterial och smadelar till
SAAB:s flygplanverkstider.
Bland leverantérerna finnas
minga virldsbekanta forelag
med utomordentligt gott anse-

ende.

Andock rider vid SAAB en stark
misstinksamhel mot varje liten
skruv, varje plitbit som levere.

ras — en sund misstinksamhet!

Den mest framstiendeleverantor
kan begd ett misstag, kanske
blott en ging pa tiotusen. Men
SAAB tar icke risken att den
minsta skruv kan vara felaktig.
Alla sméadelar kontrolleras vid
ankomsten, diven om de forbru.

kas i hundratusental.

Materialet analyseras och hall-
fasthelsprovas, dimensionerna
undersikas mnoga. Kontrollav-

delningen godkinner endast ma-

terial, som fyller kraven, och
de krav som stillas dro mycket
higa. Det material, som kasseras
vid ankomstkontrollen represen.
terar intet sloseri — varje un-
derkiind skruv eller platbit inne-
biir i stillet ett avligsnat risk-
moment for de flygare som i
SAAB.tillverkade flygplan hilla

vakt over svenskt land.

SAAD

SVENSKR REROPLAN AB

LINKOPING - TROLLHATTAN
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Trafikflygmonopol eller ej?

Rundfriga med anledning av en marklig artikel

idskriften "Flygning-Flygpost” (numera
e Flyg”) har pa ledarplats i nr 24,/1942
gjort ett markligt angrepp mot landets pri-
vata flygforetag. Skribenten siger bl. a.
#t nya flyglinjer dro nédviandiga men kan
3j inse att nya flygforetag ha nagot som
telst berdttigande. Bade giteborgsrede-
tierna och de foéretag som #mna bedriva in-
lemsk flygtrafik fi sin beskirda del av
tritiken — de nya flygfiretagen pdstis
0. M. vara dodfddda! "Konkurrens” med
ABA har férdomts, samtidigt som man pe-
@r pa att staten numera maste 16sa in de
irivata jarnviigarna, och analogt hirmed
kulle det dven behéva forfaras med flyg-
orefagen. Att man spinner in Aerotrans-
lort som en riod trad i-artikeln och fram-
iller den skadliga konkurrens som star-
andet av flera svenska flygforetag skulle
anebiéra for ABA, méste nog niarmast an-
es som ett publikfrieri, baserat just pa
lerotransports stora popularitet tack vare
ess kloka ledning och ménstergilla skotsel,
om stéllt bolaget i sérklass bland virldens
brndmsta trafikflygbolag, Tidskriften drar
ig inte heller for att spekulera och profe-
srar att samtliga féretag méste subventio-
eras av staten.

Det icke minst mirkliga med artikeln dr
tt skribenten borjat “bevisforingen” i ga-
m &nde. Anledningen till att staten da
th da Iéser in en del privata jarnvigar kan
ite gérna diskuteras i detta sammanhang.
dremot kan man stalla sig mycket fragan-
2 Lill hur det svenska jirnviigsnitet skul-
I sett ut i dag om icke de privata jirnvi-
arnas initiativ och kapital hjalpt il i
ppbyggnaden. Med tanke hirpi kan de
ivata flygféretagens planerade verksam-
% icke bedomas konkurrera med ABA
‘an tviartom som hjilp till att snabbt ut-
7gga landets in- och utlindska flyglinjer
Il det omfang och den styrka de snarast
ira erhalla. I detta fall maste man ocksa
nka pa att inget av de bertrda nya bo-
gen torde ha kalkylerat med statssubven-
m.

Skribenten i "Flygning-Flygpost” har
‘en pekat pd att nystartade bolag icke
a erforderlig markorganisation ete. Sa-
na forutsittningar kunna emellertid k-
s eller p4 annat sitt forvirvas utan att
tta behover fordyra driften till nackdel
¢ passagerarna. Sa linge vi kunna driva
gtrafik utan monopol torde det i reali-

teten vara passagerarna sjilva som dirigera
biljettpris o. d.

Varfor inte lata envar som vagar riskera
kapital fér flygningens snabba utveckling
gora detta? Att fordringarna pa sidkerhet
och precision icke komme att bli lidande
kunna vi vara sikra pa med kinnedom om
luftfartsmyndighetens betryggande ledning
av svensk flygning av vad slag den vara
ma.

Tva nya jitteflygforetag ha nyligen bil-
dats. Det ena Ar narmast en sammanslag-
ning av de tva flygforetag i Gotehorg som
kommo till under 1942, och stiftelseurkun-
den har undertecknats av Svenska Amerika
Linien AB, Svenska Amerika Mexico Linien
AB, Rederi AB Svenska Lloyd, Rederi AB
Transatlantic, Angfartygs AR Tirfing,
Svenska Aero Lloyd AB och Svensk Ame-
rikanska Aero AB. Aktiekapitalet #r lagst
6 milj. kr och hogst 18 milj, kr. T det
andra foretaget, som #r under bildande, har
ett stort antal av de ledande industribola-
gen redan tecknat betydande belopp. Av
intressenterna har bildats en kommitté, be-
stdende av bankdirektsrerna Helmer Stén,
Herslow och Marcus Wallenberg J:r, gene-
ralkonsul Axel Ax:son Johnson, grosshand-
lare R. Ljunglof, kammarherre Rolf von
Heidenstam samt direktorerna T. Hérnod
och Emanuel Hogberg. Det dr med stort
intresse den svenska allmiinheten avvaktar
utvecklingen hos dessa nya och synnerligen
kapitalstarka flygforetag samt givetvis
dven hos vara ovriga flygbolags kommande
verksamhet till gagn fér svensk flygnings
uppblomstring. Hur transeeean och annan
internationell flygtrafik bér utformas dr nu
foremal for overliggning i internationella
flygkretsar, och i vilken riktning denna
fréga kommer att losas aterstir att se.

I detta sammanhang bér man emellertid
fista uppmirksamheten pa att brittiska
dverhuset hirom dagen debatterade den ci-
vila flygtrafiken efter kriget. Lord Lon-
donderry forklarade sig hirvid overtygad
om att brittiska imperiets existens kommer
att bero pd den stillning det intar inom
luftfarten efter kriget. Talaren hivdade
att regeringen borde uppmana rederierna
att utan drojsmal vidtaga atgirder for att
stélla sig i spetsen for den civila flygtrafi-
ken efter kriget! "Flygning-Flygposts”
skribent vill diremot stka motarbeta en
liknande framsynt lésning i vart land. Fullt
samarbete bor upprittas med andra lander,
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och en limplig internationell organisation
blir nog #ven nédvindig, tillade lord Lon-
donderry.

Det &r fullt naturligt att #ven vira re-
derier vilja f6lja med sin tid genom att
kombinera fartygslinjerna med luftlinjer
for att per flyg kunna befordra resande
med bradskande #renden, medan turister
och gods séindas med bat. Samtliga nu ver-
kande och under bildande varande lufttra-
fikforetag torde dessutom icke vara obe-
nigna att etablera samarbete med ABA for
att bidraga till att frimja ett hela nirings-
livets intresse.

For nirvarande dr frigan om utveckling-
en av den svenska lufttrafiken efter kriget
under diskussion med statsmakterna, och
det &r med beklagande man méste konsta-
tera att risk forefinnes att *Flygning-
Flygposts” artikel kan bidraga till att ska-
pa en klyfta mellan ABA och ovriga sven-
ska trafikflygforetag, vilket enbart #r till
skada for den stora saken och dirmed fir
vart land. Flygtidskriften ifriga horde
icke arbeta for idéer som kunna motarbeta
flygningens utveckling,.

SVENSK FLYGTIDNING har vint sig
till cheferna i ett par flygforetag och bett
om deras uttalande i frigan. Deras svar
félja hir nedan:

Direktor TOR ELIASSON, chef fir
Svensk Flygtjinst AB, Stockholm:

Jag vill ytterligare understryka vad Ni
pépekade i Edert brev, nimligen det syn-
nerligen fortjinstfulla sitt varpa AB
Aerotransport skétts och som fort det till
rangen av ett av virldens frimsta flygtra-
fikbolag.

Med anledning hirav synes det onskvirt
att dd si stora uppgifter som internatio-
nella flyglinjer och framfoér allt atlant-
flygtrafik skola l6sas, de resurser som fin-
nas tillgingliga i vart land férenas under
en ledning, som bhér vara Aerotransports.

Vad diremot betriiffar kortare inhemska
fiyglinjer eller andra uppgifter som kunna

JURID ... .. bopplisgublig fos il
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16sags av flyg torde behovet av mindre flyg-
féretag visa sig vil motiverat. Foretag
som ha ligre administrationskostnader,
mindre dyrbar flygplanpark och mindre
flygplantyper komma sannolikt att kunna
erbjuda flygning till ligre pris &n vad som
ar mojligt i ett bolag dér dessa forutsitt-
ningar ej dro for handen.

Men ett oeftergivligt villkor for att ett
flygforetag Gverhuvud taget skall f& bedri-
va yrkesmissig flygtrafik skall vara att
sivil dess administrativa ledning som dess
personal ha den erfarenhet som ej vinnes
pé annat sitt &n genom mangirig erfaren-
het. Man bor dirfor allvarligt varna for
att nya flygforetag f&4 vixa upp varhelst
det finnes arbetsfdlt for flygplan.

Direkior AKE FORSMARK,
AB Bjérkvallsflyg, Stockholm:

chef for

Med stor forvaning lidste undertecknad
tidskriften "Flygning-Flygposts"” leda-
re i nr 24 "Svensk flygtrafik efter kriget”.
Vad som mest forvanar ar att "Flygning-
Flygpost”, som ju avses vara civilflygets
speciella organ, kan intaga en sadan sténd-
punkt.

Artikelforfattaren pldderar for flygmo-
nopol bade vad betriffar inhemsk och inter-
nationell luftfart. De argument som fram-
liggas kunna for en icke initierad lidsare
synas fullt plausibla. Men den som tittar
niarmare pa artikeln och gor sig besvir att
understka forhallandena inom trafikflyget

Dir. Forsmark.

i England och Amerika, kommer genast pi
andra tankar. Det dr alldeles riktigt att
ABA utfort ett pionjirarbete, som #r i hog
grad beundransvirt, men pastiendet att
flygtrafiken i England och Amerika skulle
vara monopoliserad overensstimmer icke
med verkliga forhdllandet. Den snabba ut-
vecklingen inom amerikanska trafikflyget
har sikerligen framkommit som en foljd av
den fria konkurrensen.

Forfattaren anser vidare att det vore
synnerligen olimpligt att tillata nya flyg-
foretag konkurrera med ABA, detta enir
Staten i sa fall skulle tvingas subventione-
ra #ven dessa. Kan man verkligen vara si
dvertygad om detta? Ar det icke tvirtom
si att ett trafikforetag som disponerar ett
stort kapital och som dessutom har en orga-
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nisation, 14t vara icke hittills avsedd for
flygtrafik, har alla chanser att utan Statens
hjalp driva luftfart.

Betriffande den inhemska flygtrafiken
skulle en monopolisering i betydligt hogre
grad #n vid internationell luftfart stoppa
den sunda utvecklingen och dirav filjande
popularisering av flyget. De inhemska
flyglinjerna skall vil icke uteslutande vara
avsedda for tdgens forstaklasspassagerare,
Féljden av ett monopolgivande, i detta fall
till ett statligt foretag, skulle bli att bil-
jettpriserna skulle komma pa en for den
stora allminheten odverkomlig niva. I den
inhemska trafiken kan ju tyvérr inga "sam-
trafilkerande” utlindska foretag medverka
vid bestimmandet av biljettpriserna sésom
vid internationell luftfart.

Nigon statssubventionering av féretag
for inhemsk flygtrafik bor icke vara nod-
vindig. Forutsittningen &r att foretaget
bygges upp fran grunden och helt utnyttjar
sin organisation samt framforallt icke Gver-
organiseras.

Flygsikerhet och passagerarservice #ro
trafikflygets A och 0. Flygsikerheten
vinnes genom forstklassig materiel, yrkes-
skicklig och erfaren personal samt god
markorganisation. Det behover icke nid-
viandigt vara ett statssubventionerat mono-
polféretag for att flygsikerheten skall vara
s4 hundraprocentig som mojligt. Vad pas-
sagerarservice betriffar si har sikerligen
ett privat foretag dessutom storre majlig-
heter att ge den enskilde flygpassageraren
en kinsla av att flyglinjen #r till uteslutan-
de for hans skull

/ .
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FLYGPLANTILLVERKNING
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band

Flygplanets vig

fran

1. ritkontoret via

2, delleverantirer-
na och

3. sammansdtt-
ningen till

4. monteringen.

I flygets allra gronaste ungdom, vid den

tid da de stora flygpionjarerna riktade
samtiden med sina epokgorande experi-
ment, hade man knappast nigra bekymmer
betriffande tillverkningen. Nu for tiden
daremot ar flygplanproduktionen oerhért
intensiv, och det ena jaktplanet och bomb-
planet efter det andra rullar ut ur flyg-
fabrikernas jattelika montagehallar. Diér-
utanfor vidntar test-piloten, som dvertar
dem [or provning.

S& dr det nu i krigshetsens arhundrade,
men forr, i den goda flygningens barndom,
var det mer #n tillrickligt att ett plan blev
fardigt da och ett annat di. Men viarlds-
kriget 1914—1918 forde med sig stringa
krav pa all krigsproduktion och inte minst
pa det allt viktigare flygvapnet. Nu var
det ej lingre tillrdckligt att man fiek fér-
digt ett plan "d& och da”, ja, inte ens om
man fick tio eller tjugofem plan var det
nog. Till och med tre- och fyrdubbla siff-
rorna visade sig snart ej forsla, och flyg-
plantillverkningen blev &n intensivare.
Sjdlvfallet méaste herrar flygfabrikanter
soka efter nigon metod att driva upp pro-
duktionskapaciteten med s& mycket som
majligt for att tillfredsstdlla bestéllarnas
krav.

En av dem som valvde stora planer var
den tyske flygkonstruktoren professor Jumn-
kers, den forste som tog ett slags “lopande-
band-teknik” i sin tjanst. Det var omkring
a4r 1917 som hans arbete intensifierades.
Vid denna tidpunkt skapades nidmligen det
forsta helmetallplanet i vdarlden, och da det
var av prof. Junkers egen konstruktion och
tillverkning samt dessutom avsett att for-
tast mojligt tillforas det tyska flygvapnet
i jattestora serier, forstdr man att till och
med en sadan kraft som prof. Junkers mas-
te rdka i bryderi. Men, han visade sig
kunna bemistra dven detta svara problem.

Vid hans fabriker var det emellertid inte
planen som via ett lopande band kommo
till de vid olika etappstationer vintande
specialarbetarna eller grupperna. Sa langt

hade det innu inte gatt. Arbetarna fingo
i stillet bekviama sig till att uppsoka flyg-
planen, sem samlades till vissa fasta sta-
tioner for att forst fardigstillas betraffan-
de alla huvuddelarna. Nir dessa huvudde-
lar i bestimda antal voro féardiga fordes
de till en sglutpunkt didr flygplanen hop-
monterades. Under arbetets gdng insattes
vid bestiamda tider och efter ett visst mons-
ter olika specialarbetare, eller, dir det var
nodviandigt, vissa arbetargrupper.

SVENSK FLYGTIDNING

Kriget fortsatte och allt striingare krav
stalldes pa flygplanproduktionen. Inte ens
efter virldskrigets slut slog man sig till ro.
Redan 1920 kan man rikna med att en
verklig storproduktion var igéng hos seg-
rarmakterna. Storproduktion — om man
miter efter de forhillanden som radde fo-
re och under virldskriget — men knappast
en storproduktion i den mening man nume-
ra avser!

Men 1920 hade “lépande bandet” dnnu ej
fatt rétta taget om produktionen. Vid den-
na tid voro namligen de blivande planen
alltjamt samlade till vissa bestimda plat-
gser dédr en viss arbetargrupp vid en viss
tid utrittade ett visst arbete for att darpa
enligt ett faststdllt schema avlosas av nas-
ta arbetargrupp, vilken i sin tur féljdes av
ytterligare grupper o. s. v.

S4 kom antligen lépande bandets defi-
nitiva genombrott 1926, da de olika flyg-
plandelarna forflyttades pid en bana lings
stationdrt baserade arbetargrupper. Aven
hiar gar allt efter ett visst tempo, och med
bestdmda tidsintervaller rullar det ena
moderna krigsplanet efter det andra ut
fran de intensivt arbetande flygplanfabri-
kerna av i dag.

Sékerligen kommer "lopande bandet”,
dubbat av krigets svird, att fortsiatta sitt
segertag #ven efter det virldsbranden lagt
sig. Visserligen blir det nodvindigt att
diampa den uppskruvade produktionen till
lagom hastighet, men det ér litt ombesorjt.
Den lépande-band-tillverkningen #r niamli-
gen ej svar att reglera. Tempot kan in-
riattas allt efter bestdllarnas krav och till-
kommande nya flygplantyper. Och vilken
framtidssyn blir det inte att se en massa
trevliga sportplan slungas ut fréan det "1o-
pande bandet” till en fredliz och flygmed-
veten ungdom av argang “sé-och-s4”!

Hage.

FINSKA

KRIGSFLYGAR-ESS

— Av SVENSK FLYGTIDNINGs finlandsredakidr IK-korrespondenten Paérttyli Virkki —

Under kampen mot bolsjevismen har
Finlands kvantitativt anspriakslosa luft-
stridskrafter utfort méanga minnesvirda
bedrifter. Flygarna, som fatt en grundlig
utbildning och hiirdats i minga harda stri-
der, sikra fortfarande det herravilde i luf-
ten som ernatts genom deras energiska och
mialmedveina arbete. Bland dem finnas nio,
som under Finlands andra, sedan halvtannat
Ar pagaende forsvarskrig sirskilt utmirkt
sig och som overbefidlhavaren belinat med
finska arméns hogsta utmirkelsetecken for
tapperhet, som biir hans namn, med riddar-
tecknet av frihetskorsets 1I. klass.

Dia man sikerligen inom flygkretsarna i
Sverige med stort intresse foljt de resul-
tat som de finska luftstridskrafterna natt,
torde det vara pa sin plats att under rubri-
ken "Krigsflygaress” ndrmare redogora for
de flygande Mannerheimriddarnas insatser
i kriget.

Da 25-arsdagen av Finlands sjdlvstandig-
het infoll den 6 december 1942 hade foljan-
de flygare erhallit riddartecknet: flygmés-
tare Oiva Tuominen den 18/8 1941, flyg-
mistare Viljo Salminen den 5/11 1941, lojt-
nant Paavo Kahla den 26/4 1942, l6jtnant

Rolf Wingvist den 26/4 1942, flygmastare
Ilmari Juutilainen den 26/4 1942, finrik
Lauri Nissinen den 5/7 1942, major Awuvo
Maunula den 8/9 1942, kapten Jorma Kar-
hunen den 8/9 1942 och kapten Veikko
Karu den 6/11 1942,

Fran mekaniker till joktflygare:

Flygmdstare Qiva’iTuominen

Dé den 9-arige Oiva Tuominen ar 1917
i Kouvola sag ett ryskt flygplan surra
forbi i rymden kunde han vél knappast fo-
restilla sig att han sjialv med tiden skulle
komma att kimpa mot flygplan fran sam-
ma land. I varje fall gjorde synen ett
djupt intryek p& honom och viickte hos ho-
nom tanken: jag ska bli flygare nir jag
blir stor. Under pojkiren dgnade han sig
entusiastiskt At idrott, sarskilt skiddkning.
Dessutom tog han flitigt del i tdvlingar i
allmén idrott.
Ar 1926 bérjade han sin virnplikt 1 luft-
stridskrafterna. D& virnpliktstiden var till
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dnda tog han flygmekanikerexamen. Men
detta var inte nog for honom. Han sokte
sig in vid forarskolan, och ar 1933 var hans
flygutbildning avslutad. 8& forgick sex
fredsar under dagligt arbete i en jaktdivi-
sion.

S4 borjade vinterkriget. Luften var tjock
av fientliga flygplan. Skyddade av starka
jaktplanavdelningar styrde miktiga bomb-
planformationer sina oddeldggande férder
mot stiader och byar i Finland. Davaran-
de faltvibel Tuominen liat dock inte skriam-
ma sig av dem. Liksom en hok stortar sig
over bytet kastade han sig gdng pa gang
iver dem. Det var en pafrestande tid,
som kriavde oerhiord uthéllighet och starka
nerver. Men samtidigt hédrdades flygarna,
fingo storre sidkerhet och utvecklade den
skicklighet de behovde, da de sommaren
1941 fortsatte det arbete som avbréts vin-
tern 1940. Tuominen fick mycket hand-
gripligt prova pa alla krigets svarigheter.
Redan under vinterkriget kom han i méanga
hérda nappatag med fienden, Officiellt an-
tecknades pd hans konto Aatta nedskjutna
flygplan, men det faktiska antalet av ho-
nom nedskjutna plan var utan tvivel langt
storre.

Sin hittills hérdaste luftstrid utkdmpade
Tuominen under vinterkriget den 13 feb-
ruari, Mellan Virtsili och Kivijarvi i
norra Karelen overraskade han och hans
kamrater 18 fientliga bombmaskiner och
inemot 30 jaktplan, som konvojerade dem.
Tuominen tog bombmaskinerna pa sin lott.
Redan efter ett par minuter méaste fyra
hombplan av typen SB-2 brinnande limna
formationen, och kort dirpa féljde ett jakt-
plan av typ I-15 deras exempel. Dessutom

Werkseuge T Wierich

BITTERFELD-I kaw

Flygmastare Tuominen demonstrerar lhift-
strid for finska pojkar.

pepprade han kulspruteskyttarna i de ovri-
ga bombplanen, innan hans egna ksp kom-
mo i olag.

Liknande uppgifter har han utfort ock-
sé under det nu pagédende kriget. Somma-
ren 1941 skot han i nirheten av Joensuu
inom tre minuter ned fyra bombplan av en
formation pd 12 och i hostas pa Karelska
naset tvd jaktplan av typen I-153 samt tva
av typen I-16 ("Rata”) under samma flyg-
ning.

Sin mest odverraskande strid utkimpade
han medan fienden holl pa att utrymma
Sordavala sommaren 1941. Politrukerna
hade briatt att limna stan. De packade si-
na saker i tva flygbatar, och en tidig mor-
gonstund startade maskinerna. Flygmis-
tare Tuominen patrullerade som bist over
Ladoga och fick syn pa de flyende "flygan-
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de galoscherna”. Utan att tveka kastade
han sig over dem. Den ena fick en full-
traff i bensintanken, foljden blev en explo-
sion, och flygbaten loste upp sig som en
sapbubbla.

En ging skiét Tuominen under stortflyg-
ning en som han trodde triffsiiker serie
skott mot forarhytten i ett jaktplan av typ
1-16, men planet fortsatte ostort sin fard.
Han blev mikta foérvianad over detta och
nirmade sig det fientliga planet for att se
efter vad det var foér en pilot som férde
den. DA mirkte han att det var — doden
som satt vid spaken. Skotten hade traffat
prick, men tack vare forarens krampaktiga
rorelser i dodstgonblicket hill sig jaktpla-
net kvar i luften, tills Tuominen gjorde
slut pd dess fiard.

Flygmistare Tuominen skjuter pd nira
hall och skickligt. Han later inte fienden
tverraska sig, och denne far over huvud
inte tillfille att skjuta. Tuominen berdk-
nar och provar varje rorelse han later sin
maskin gora under stridens gang. Tack
vare sin fenomenala iakttagelseférmaga
ligger han mirke till den fientliga maski-
nen Aven om bara en skymt av den sticker
fram bakom en molnbank! Den 25 novem-
ber 1942 var antalet av honom nedskjutna
fientliga plan 32, och det okas stindigt.

Under sin fritid gir Tuominen gérna pa
jakt eller dgnar sig at skytte. Hans fa-
milj, som bestdr av tre personer, delar sist-
namnda intresse. Sonen, som dr i skolal-
dern, bygger modellflygplan, och d& fadern
ir hemma pa permission har denne fullt
upp att gora med att besvara pojkens out-
trottliga (och mirkviardiga) fragor om
flygplantyper och flygstrider.

RINGSDORFF-WERKE K.G. MEHLEM-RHEIN

REPRESENTANTER: AKTIEBOLAGET GALCO, STOCKHOLM
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Luftkrigskrionika

ar detta skrives — i februari 1943 — har det andra

varldskriget pagatt i snart 3 14 ar, d. v. s. en hogst
avsevird tid. Den till en borjan obrutna raden av tyska
segrar, frimst vunna med hjédlp av ett overldgset flyg,
forbyttes fran slutet av oktober i en £6ljd av motgangar.
Om hela vidden och betydelsen av dessa rader innu oklar-
het. Det 4r mojligt att de innebér bérjan till ett slut, men
det dr ocksd mdojligt, att man pa axelmaktshall dn en
ging skall kunna skapa den dverligsenhet till lufts, som
ar nodvandig betingelse for seger.

Tiden oktober 1942 till februari 1943 har inrymt de
handelsemittade epokerna kring Jokn Bulls El Alamein
—Tripolis-offensiv, ryssarnas andra vinteroffensiv pi
ostfronten, vars hojdpunkter hittills varit Stalingrads,
Charkovs och Kaukasiens atertagande, Onkel Jona-
tans 8-novemberinvasion i franska Nordvistafrika samt
axelns motdrag, det frimst luftledes genomforda besit-
tandet av och offensiven i franska Tunis.

Det under manga manader i Egypten magasinerade
dverflodet pa allierat flyg — bomb och jakt — tysk
branslebrist och i det kritiska laget pa
grund av regn oanvindbara flygbaser i
Libyen tvang Rommels armé och Kessel-
rings flyg att vika fran El Alamein &n-
da till Tunis. Ryssarnas strategiska re-
server i flyg, andra tekniska stridsmedel,
mén samt de dn en ging mer An vanligt
harda vinterférhallandena med dimma, regn och snostor-
mar tvang tillbaka Tysklands flyg och hirar fran de un-
der en sommars segerrika strider vunna positionerna pa
sydostra odstfronten. Otillrdcklig eller Atminstone orik-
tigt uttydd flygspaning i vidstra Medelhavet och Atlant-
farvattnen vist och sydvist ddrom mojliggjorde over-
raskningsforetaget mot franska Nordafrika. Axelmak-
ternas motdrag mot det fordndrade ldget kom snabbt,
frimst genom omgrupperingar av flyg och lanttrupper
verkstédllda fran hemort och Gstfront, i forsta hand till
Medelhavsomradet. Att detta forfarande oavsiktligt och
indirekt gynnat ryssarna ir ju patagligt. Vad som skett
i stort ar kort sagt, att den tyska strategiska offensiven
forbytts i defensiv, dar initiativet, forsteget till hand-
lingsfrihet i tid och rum, blivit motsidans egendom —
tillsvidare.

Vad sker di nu, frigar man sig, och vad skall sedan
ske? Ett faktum synes vara, att tyskar och italienare i
februarildget lyckats avvirja det viirsta hotet mot Tunis.
Rapporterna dirifran tyder pa lokal axeloverldgsenhet
till lufts. S& linge denna bestar, ar firdvigen over Me-
delhavet stingd for de ryssallierade. 1 Gster fortgar
dock den ryska offensiven, stodd av nya mangder bolsje-
vikiskt ﬂyg Tempot synes dock ha mattats, det dr moj-
ligt, att kulmina-
tionspunkten snart
dr i sikte, varje of-
fensivs ofta ofran-
komliga slut.

England-USA :s
i England, Skott-
land och Nordir-

Av Nic Morane —

land baserade flyg har under tiden aterupptagit bombkri-
get mot Tyskland-Italiens hemort och industri. Ett par
anfall mot Berlin, den 16 och 17 januari, fick avsevird
verkan, dock ej sd stor som det avsetts. Har forekom
anyo fallskdrmsforsedda minbomber samt mingder av
brandbomber. I Italien har Genua, Turin, Milano och maél
i Syditalien sérskilt statt pa den engelska mallistan. De
extratunga bomber, som dérvid fillts, sigas ha forodan-
de verkan. Ett stadsomrade 6 ggr sa stort som Norr-
malmstorg i Stockholm skall enligt uppgift kunna rase-
ras av en 4-tons bomb. Andra bombanfall, frimst vid
dager utforda, ansittes av det tydligen wvallyckade,
"snabba" engelska bombplanet D. H. Mosquito. Hérvid
anvindes bomber om hogst 0,5 tons vikt. Flygplanets
snabbhet avses utgira skydd mot anfall av jakt. I évrigt
synes de ryssallierades luftkrigsprogram f. n. bestd av
industriell och strategisk forberedelse till den invasion
i Europa, som utlovats till 1943 eller senast 1944, da
Roosevelt-planen for Amerikaflygets utbyggande till full
styrka beriiknas vara fullféljd.

P4 axelhall bereder man sig dven for
nista akt 1 dramat. Det forklaras dppet,
att laget i oster skall forbattras till som-
maren. Trogen principen, att “segerns
frukter himtas pa tystnadens berg” ak-
tar man sig noga for att i fortid r6ja de
avsedda atgirderna eller de nya vapen,
som d& skall ldggas 1 vagskalen. Ett studium av allierad
och neutral press ger emellertid vid handen, att man pa
axelflygets omraden bl. a. har att rdkna med féljande:

a) Koncentrering av starkt offensivt flyg, framst
bombflyg och ”slagflyg”, till éstfronten.

b) Samling och forstarkning av forsvarsflyget i vis-
ter (jaktflyg).

¢) Fortsatt utbyggande och stirkande av markorgani-
sationen (flygbaserna) i dster, vaster och i hemlandet.

Huruvida det efter vinterns pafrestningar och atgir-
der 1 adterhimtande och forstirkande syfte skall bli moj-
ligt att med flygets hjilp skapa utsikter till ett for slut-
seger nodviandigt, framgingsrikt slutforande av det rys-
ka filttiget hinger pa atskilligt av inverkande art. Man
fragar sig i detta sammanhang bl. a.:

a) Hurudant dr personalliget? Finnes dnnu flygande
personal och teknisk markpersonal av tillrickligt hog
kvalitet och i sddan mingd, att det ricker till for de tre
huvudfronterna till lufts, i 6ster, i vister och i soder?

b) Har man numera tillgdng till flygplan, som i fraga
om prestanda, stridsduglighet och produktionsmdjlighe-
ter overtrdffar exempelvis de ryssallierades nya Ty-
phoon, Tornado, Mosquito, Lancaster m. fL.?

¢) Hur ligger branslefragan till? Kan axeln efter en
eventuell férlust
av de hittills vun-
na ryska oljefil-
ten skaffa fram
de for ett offen-
sivt luftkrig i stor
skala nodvindiga
(Forts. pa sid. 18)




sStearinljus som brasa
vid viirldsrekordsegelllygning

Den tyske segelflygaren Erich Vergens’ uthillighetsflygning pa 45 tim
28 min 51 sek vid rikssegelflygskolan Spitzerberg.

ergens hade gjort ett tiotal tidsflyg-

ningar under vitt skilda véderleksfor-
hallanden och under en av dessa uppnatt
23 % tim flygtid innan han i mitten av
november beslét sig for ett sista forsik det
iret. Just di voro nitterna ménljusa men
med risk for intridande dimma.

Antligen den 19 nov. dkade vinden och
minskade dimrisken. Vergens drog pa sig
en tjock skinnoverall och "stuvades in” i
sin Weihe D-17-456 med ett técke Oover
knéna. Dessutom hade han med sig nagra
stearinljus, vilka skulle tjdnstgdra som
kamin om det blev alltfér kallt. Provian-
ten bestod av smorgésar, dgg och buljong.
Sedan barograferna hingts upp i flygkrop-
pen bogserades Weihen efter en Morane
230 upp till 800 m hojd over berget
Hundsheimer Kogel (296 m over omgivan-
de terriéing), dir han kopplade loss kl. 10,49
och sedan flog pd 500—600 m hdjd over
nordvisthanget. P4 eftermiddagen fick han
sillskap av négra andra segelplan, vilka
landade vid mérkrets inbrott vid 17-tiden.

Hangets strickning markerades nu med
lampor, och pi en fker nedanfor berget
hade ett belyst vind-T utlagts. Molnticket
tunnades av, och lite méanljus silade ige-
nom. Donau lag som ett silverband. Tim-
marna gingo trogt, myeket ldangsammare #n
vid dagsljus.

Efter midnatt gick méanen ner, och moln-
tdcket tjocknade ater. Vinden mojnade be-
tiankligt och vred sig samtidigt alltmer pa
nordost, varfor Vergens méste g& dver och
segla pa Hainburger Felsnase. Hojden
minskades oroviackande.

Det blev en kamp om varje millimeter.
Thtt over osthangets triadtoppar flog fora-
ren med yttersta forsiktighet. P& marken
radde nistan vindstilla, talade kontrollan-
ten om sedan. Vergens stirrade anstringt
ut i beckmérkret for att inte kollidera med
trdad eller klippor.

Fram emot kl. 6,30 ljusnade det langsamt
till den andra dagen over hanget. Vinden
gick dter dver pd nordvist. Sikten hade ej
varit nadgot att hurra for dessférinnan, och
innan det #nnu blivit dagsljus insveptes
hanget till pd képet i tjock dimma.

Vergens trodde att flygningen var slut
men gav Andi inte upp kampen. Han flog
till det 1,5 km liingre bort och ldgre lig-
gande Braunsberg, dir han seglade tills
Aven detta hang héljdes i dimma. Planet
sjonk mer och mer. Till slut hingde han
tatt over Donaus branta strinder. Nir
dimman om en stund sjonk undan lyckades
han pd lag rijd nitt och jaimt ta sig Over
staden Hainburg tillbaka mot nordviist-
hanget, i tanke att ev. landa hos nattvak-
ten pa nédlandningsfiltet. Men framkom-
men till hanget blev det honom mdjligt att
halla sig uppe under de sista dimtrasorna
och under hangkanten.

Snart littade dimman fullstdndigt, och
vinden friskade i. Vergens kunde lata pla-
net vinna hojd igen. Den mest kritiska de-
len av flygningen var slut. Tiden bérjade
rent av ga fort....

Kylan var stark och Vergens alldeles
stelfrusen, sidrskilt i benen. Han stéllde
dérfor ett stearinljus pd botten av forarsit-
sen och tinde pd. Det blev en riktig ka-
min, och virmen var ganska stark under
ticket, vilket hindrades att ta eld genom
att spaken holl det uppe. Efter en halv-
timme var foraren timligen genomvirmd,
och hans livsandar bérjade vakna igen. Till
slut var han tvungen att oppna "fonstret”,
da ‘kabinverbyggnaden blev imbeslagen.
Virmen som skapats av det lilla 1juset va-
rade @nda till kvéllen.

Nir Vergens kiinde sig hungrig at han en
smOrpas och drack lite buljong. Tyvarr
surnade innehallet i en av buljongflaskorna
och maste kastas.

Uppvinden var jimn och stark. Som
tidsfordriv kunde Vergens tillita sig sma
utflykter frin hanget bort tver Hainburg
och Braunsberg. Aven battrafiken pd Do-
nau beredde honom en smula omvaxling. P&
eftermiddagen slipptes tvd segelplan, for-
da av elever som behovde nagra flygtim-
mar, p& hanget. Det intressantaste sillska-
pet var emellertid en orn med 2 meters
spinnvidd. Den villdiga fageln svivade
majestidtiskt oberdrd tétt intill Weihen.

Den andra natten brét in, svartare &n den
foregiende. Men det gjorde ingenting, dé
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vinden f6érblev s& stark att Vergens kunde
hélla en hojd av ver 500 m. Men timmar-
na krépo fram odndligt langsamt. Trott-
heten gjorde sig obehagligt pimind. Med
jirnvilja kdmpade han mot sdmnen, och
nir det blev som svarast att halla dgonen
oppna holl han huvudet ut i luftdraget och
it sdmnluisten bldsa bort.

Kl. 23 hade han hallit sig i luften 36
timmar. De virsta timmarna vore innan
klockan hade orkat masa sig fram till 2,30,
da d=t tidigare rekordet pi 38 & tim var
slaget, ”Nu #r det gjort!” vrilade han
till kamraterna p& marken. Samtidigt tdn-
des en glidjeeld ddr nere. Nu blev allting
lattare att utstd. Annu niar han flugit 40
tim holl sig vinden lika stark. Nu var han
pé4 vig mot de 50 timmarna! Men eftersom
sinnena avtrubbats blev det svart att ur-
skilja hanglanternorna nir staden vaknade
fore gryningen och en massa ljus téndes
overallt.

Nu kiinde sig Vergens frisk och kry och
skulle ha kunnat flyga till middagstiden om
inte vinden mojnat. Légre och ligre kom
planet tills det ndstan strok hangkanten.
Snart intriadde fullstdndig vindstilla, och
Vergens landade pa Spitzerberg-filtet kl.
8,18. Forst efter middagen gick han till
sdngs men vicktes snart av tidningsmin
som ville ha detaljer. ...

Flyg-fanér i bjork,
kvalitéerna 1. 11 o. 111, 0,4-10 mm.

GEORG HERTE

Kaiser-Friedrich-Strasse 24
Berlin-Charlottenburg 1

Telegramadress: Fliegerhélzer Berlin
3458 41.

Telefon:

Véra

flygplans-
lacker

iro av experter grund-
ligt utprovade for sina

ansvarsfulla uppgifter.

DORCH, BACKSIN & Co:s A.-B.

Stockholm - GOTEBORG - Malmé
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VI PRESENTERA: 3

Sixzten Sason,

Nordens frimste tekniske teeknare.

ur det gick till att skivdepojken
Sixzten Andersson blev virt lands och

Nordens  framste tekniske teckmare,

bland alla motormin och tekniker kind

under signaturen och Kkonstnirsnamnet

Sason, det dr en historia som val fortji-

nar att har berditas.

Redan som liten grabb intresserade

sig Sason for flygning, och de firsta
A lirospanen i den ddla flygkonsten fick
han redan vid § drs alder av von Se-
gebaden, nir denne med sin flygeirkus
gastade den lilla staden pd Vistgataslit-
ten. 14 dr gammal var han med om att
grunde Skivdes forsta segelflyghlubb,
som dock avsomnade efter halvtannat
drs wverksamhet, sedan det hembyggda
glidflygplanct med Sasons bendgna
medverkan slutat sina dagar i alla ti-
ders krasch.

Den konstnirliga utbildningen hand-
hades av fadern, en gding kdnd skulptir
och bildhuggare, skapare till de numera
mycket omdiskuterade gubbarna pd
Riksdagshuset, Kungl. Operan och en
masse. andra gemla byggnadsverk 1
Stockholm. Eftersom det var meningen
att somen skulle gd 1 faderns fotspdir
blev det efter avslutad skolgding hugga
i sten, och det ritta sinnet fir propor-
tioner och perspektiv bibringades med
tianliga medel av en kritisk och string
fadershand.

Sasons intresse for det tekniska var
dock alltjimt lika brinmande., Pd& friti-
den pluggade han motor- och maskintel-
nik, och for att fa pengar till bicker och
kurser borjade han bygga om gamla
motoreyklar  till dirt-track-racers Gt
jordbanebitna wungdomar samt teckna
fantastiska fartvidunder dt motorpres-
gen, som tog in hans alster mot — It
vara blygsamma — honorar.

Inder 1932—383 fullgjorde Sason sin
militartjanst vid flyget och hade redan
birjat sin flygutbildning, dd en svdir
olyckshindelse satte stopp fir all vidare
flygning. Sason fick sd svdra skador
att han mdste tillbringa de ndrmaste
fyra dren pa sjukhus. Hir beslit han
sig for att helt och hdillet dgna sig dt
det tekniska tecknandet. Ar 1938 slog
han igenom pd allvar, och framgdngar-
na filjde nu slag i slag, Hans arbeten
uppmarksammades icke blott i ett fler-

(Forts. pa sid. 17)
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pd Rhon 1923 anmilde Espe tva
plan, "Espenlaub IV” och d:0 "V?”,
av vilka det senare s& sméaningom skulle
vinna stora framgéingar. Detta ars tiv-
lingar medforde inga ndmnvirda resultat
for négon deltagare.
Vid en tavling paA Waschberg vid Wien
i oktober samma host kvaddades “Espen-
laub IV*” av en oskicklig dsterrikisk krigs-
flygare. Tspes duktiga pilot von Bismarck
lag svéart sjuk i Miinchen. Vem skulle fly-
ga "Femman”? N4, om den skulle gd sam-
ma vig som "Fyran” ville Gottlob sjilv
kvadda den! T sin fortvivlan satte han sig
kl. 4 p4 morgonen efter en somnlos natt
sjilv i planet och startade utfor hangkan-
ten. Han vagade inte se ner i djupet un-
der sig. Som genom ett under landade han
pé en dng nagra meter frin en hog trid-
grupp. Han kunde flyga! Tre och en halv
kilometers distans — det blev andra pris i
stracktavlingen och manga goda osterri-
kiska kronor i kassan.

Overallt 1 Tyskland bildades flygklubbar,
som behovde instruktorer, sd dven i Grunau.
Denna klubb erbjéd Espe anstdllning, vil-
ken denne efter sondering av terriangen —
inte bara segelflyg-d:o — accepterade.
Schneider filjde med, och till sdllskapet
siillade sig Gottlobs yngre broder Hans.
Till utbildningen anviindes ett glidplan,
snarlikt var tids Schulgleiter 38, som Espe
konstruerat.

Grunau blev beromt genom Espes forsta
timflygning med sin "Femma”. Han fick
nu t. o. m. erbjudande om anstillning i
Amerika men avbijde, d4 hans eget land
behévde honom. Tidvis log lyckan mot ho-
nom. Snart fick han silja tva segelplan.
Schneider overtog ledningen av skolan, da
bréoderna ville- bygga s& méanga flygplan
som majligt.

Vid Rhontiavlingarna 1924 deltog Gottlob
med tva plan. Han flog sjilv, forsiktigt
och fornuftigt, och erévrade fjirde pris,
350 fullodiga “Rentenmark”. Bra gjort i
konkurrens med 40 andra plan!

Ernst Udet hade med sitt lilla ldtta mo-
torplan "Kolibri” deltagit i en tivling for
denna kategori av flygplan — en nyhet for
aret p4& Rhon — och Espe var nu besluten
att bygga ett sddant plan hemma i Grunau.
Men forst maste han tjdna pengar genom
att sdlja segelplan. Arbete dag och natt.
Efter ett oerhort slit och huvudbry stod
Espenlaubs forsta motormaskin klar, hog-
vingad och forsedd med en 12 hk Vietoria-
motor.

Langt uppe i Ostpreussen hade den “fly-
gande skolliraren” och stridsflygaren Fer-
dinand Schulz i maj 1924 flugit 8 tim 42
min over hangen vid Rositten pd Kurische
Nehrung, branta strinder vid havsstran-
den. Dérmed himtade han tillbaka virlds-
rekordet i tidsflygning frin Frankrike. Till
Rositten inbjods dven Espenlaub for att
deltaga 1 "Tredje kustsegelflygtivlingen
1925”, dir det ocksd skulle hallas en tidv-
ling med ldtta motorplan. Espe reste dit
med sitt sportplan och tva segelplan. Tav-
lingen blev en framgang for Gottlob, som
fiek forsta pris for sin motorflygning och
likasa for segelflygning. Men trots att det-
ta inbringade honom en del pengar ansig
han sig inte ha rad att betala transport-
kostnader for motorplanet till jarnvagssta-
tionen. I stéllet monterade han av vingar-
na, startade motorn och for diarpad som en

VID SEGELFLYGTAVLINGARNA

SVENSK FLYGTIDNING

ENVIS FLYGK

overvann

Hiir foljer fortsittningen pa de
ringen av Gottlob Espenlaubs

blixt utefter landsvigen till stationen. En
polis sokte hejda honom men maste hoppa
undan i sista sekunden. S&dana infall kun-
de Espe fa ibland, och utan att reflektera
nidrmare féljde han sina impulser — an-
tagligen tdnkte han omedvetet: ”Nagon
glidje ska man vil ha hir i livet, som om-
vixling for slit och ombéranden!” 1 dvrigt
var han en skitsam och priktig pojke.

De foljande veckorna blevo strivsamma,
ty Espe skulle ha en ny "Femma” och en
nykonstruktion, “Espenlaub VI”, firdig-
byggda till Rhéntivlingen det Aret. Nytt
folk anstdlldes pad Gottlobs verkstad, och
man hann med arbetet i ritt tid.

Vid den forberedande tivlingen pa Rhon
i borjan av augusti erdvrade Espe andra
distanspriset, 300 mark, for en stricka av
5,5 km samt dessutom ndgra smapris. Vid
huvudtivlingen blev han tvda efter miista-
Tren Martens
och fick “And-
ra stora Rhon-

segelflygpri-
set” pa 1.635
mark. . Dessut-
om erholl Espe

Frankfurter
Zeitungs  pris
pa 500 mark

och staden
Gersfelds pris
pd 300 mark
for en post-
flygning fran

Wasserkuppe

till Gersfeld
samt en ecykel
for "outtrottlig

flygverksam-
het”, Till ytter-
mera visso be-
slot prisndmn-
den att foresla Gottlob till utbildning vid
en motorflygskola och samtidigt bidraga
till kursavgiften med 500 mark. Aldrig ha-
de Espenlaub haft s& mycket pengar’ forr
under hela sitt liv! Men han blev inte dver-
modig for det, dartill hade vigen till fram-
gang varit alltfor strivsam.

Rhontédvlingarna det Aaret gynnades av
utmarkt vader, och flera utméirkta presta-
tioner gjordes. Bl a. flég den unge Bubi
Nehring fran Darmstadt 21 km med en
"Konsul”. Sammanlagda antalet starter
var 495 mot endast 117 aret darforut. For
forsta gangen deltogo ryssar i tavlingarna,
narmast for att gora studier for de ryska
tavlingarna som skulle hallas pd Krim vid
Svarta Havet samma host.

Aven Espenlaub inbjods till Krim. Det
var en storartad upplevelse och en fullgod
beléning fér hans pionjarverksamhet. Tys-
karna gjorde bra ifran sig, daribland
Schulz som hill sig uppe 12 tim 6 min och
Nehring som flog 24,5 km med en storsta
hojd 6ver urkopplingspunkten av 435 m.

Espenlaub hade nu blivit ett namn att
rikna med, och han fick ménga erbjudan-

Gottlob Espenlaub nadlan

dar |



loldenkoffs flygande vinge.
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rra numret paborjade skild-
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verksamhet inom tyskt flyg.

den att bli ledare vid storre segelflygklub-
bar. Schneider hade overtagit ledningen
for Grunauskolan, blivit hofast, gift sig,
och dessutom starat en storre verkstad —
ddr bl. a. Grunau Baby s4 sméningom kom
p4 byggprogrammet — varfér broderna
Espenlaub inte kiinde sig alltfér bundna av
Grunau. De accepterade ett anbud fran
klubben i Kassel, dir fabrikationen forla-
des till Bettenhausen utanfér staden i nar-
heten av ett stort sagverk. Uthildningen
bedrevs pa Dérnberg-filtet.

Under varen 1926 borjade Espe gora
uppvisningar vid stoérre flygdagar, som
klubbarna landet runt anordnade. Det var
under ett sddant evenemang som Espe se-
dan hojdrodret slitits av vid tradkollision
hamnade med sitt plan pa telegraftraddarna
iver en jarnvagslinje just som taget kom
— episoden har tidigare skildrats i denna
tidning. En an-
nan gang, vid
en flygdag i
Aschaffenburg,
tvingades han i
den daliga se-

gelflygter-
ringen att lan-
da mellan ett
par tatt intill
varandra stden-
de trad, vilka
revo bort bada
vingarna sa att
planet stortade
vinglist c:a sju
meter och kros-
sades mot mar-
ken. Men Espe
klarade sig hel-
skinnad undan.
“Hg tdr som

Espenlaub”,
blev efter detta ett vanligt talesitt.

Espe hade ju byggt ett stort segelplan
forut, och nu greps han ater av "mammut-
feher”. Resultatet blev det storsta segel-
plan som byggts dittills, tvasitsaren "Es-
penlaub IX” med spannvidd 24 meter. En
ghng nidr Gottlob flog planet ensam i fram-
sits under uselt vider trycktes planet ner
av starka byar och féraren maste nidlanda.
Terringen var den simsta tdnkbara, och
eftersom framre sitsen endast var inkldadd
med tunt fanér och skulle krossas som ett
aggskal och tryckas in vid kvaddning,
klittrade han snabbt over till baksits.
"Landningen” skedde pé nosen — och fram-
sitsen trycktes in fullstindigt!

Hemma i Kassel togo funderingarna
pa nya motorplan fast form, Espe reste
till Paris och kopte en ny Anzanimotor.
Nir planet — en nykonstruktion, avsevart
battre in hans gamla — en vinterdag var
klart ville ingen av de gamla vana motor-
flygarna provflyga planet. Gottlob blev
arg for att de misstrodde hans verk, satte
sig i for att lata planet rulla pd marken
och — d& dgonen bérjade rinna, utan glas-
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tgon som han var — kom av misstag upp
i luften! Det blev en t. 0. m. for Espen-
laub #ventyrlig flygning mellan fabriks-
skorstenar och hoga trad. Kanske mer tur
in skicklighet att han klarade sig ner hel...

Gottlob Espenlaub siges ha varit den
forste i varlden som utfirde flyghogsering.
Denna sensationella startmetod vackte stort
uppseende pa flygdagarna och #ven vid
Rhontdvlingarna 1927,

P4 histen fingo broderna Espenlaub er-
bjudande att komma till flygklubben i Diis-
seldorf och lamnade ddrfor sin fabrik i
Kassel, ddr de sysselsatte en arbetsstyrka
pa 20 man. En intressant tid borjade for
Espe. Vid ankomsten med tég till en flyg-
dag i Karlsruhe startade han med sitt mo-
torplan — som skulle anvindas till bogse-
ring av hans segelplan — frén jarnvigs-
stationens lastbrygga och tog sig efter en
dventyrlig flygning ut till flygplatsen. Se-
dan byggde han ett tvasitsigt skol- och
sportplan med 100 hk Cirrus-motor och ut-
f6rde massor av passagerar{lygningar. Vid
en skolflygning tappades en bult i land-
ningsstiillet, vars ena ben da kom att héinga
list, men Espe klarade skivan genom att
lata eleven flyga samt sjilv klittra ut och
citta i en annan sorts bult som han hin-
delsevis hittade i planet.

Ar 1929 borjade Espe bygga ett stjart-
16st motorplan, som sedan blev féreméal for
stort intresse vid flygdagar &ver hela
Tyskland. Den schweiziske ingenjoren
Soldenhoff, som dven han byggt en flygan-
de vinge, hirde talas om detta och bad Espe
provilyga planet. Férslaget gillades, och
efter nagra prov forklarade sig Gottlob be-
redd att flyga planet fran Stuttgart till en
flygdag i Zirich. Pa aterflygningen till
Stuttgart utsattes planet for s hiftiga by-
ar att vingarna borjade “fladdra”. T stil-
let for att “stiga ur” valde Espe att nod-
landa — pé en liten ing tio meter frdn en
avgrund. “Tur som BEspenlaub!”

Espe ryggade inte for nigon fara. Pa
sensommaren 1929 vidtogo férberedelser
for experimentflygningar med raketplan pa
{lygplatsen Lohausen vid Diisseldorf. Pa
ett segelplan monterades tva 300-kilos ra-
keter bakom forarsitsen.. Planet kastades
i hojden av den vildiga kraften, men sido-
rodret tog eld trots asbestskyddet och Espe
maste landa. Véirldspressen fick arbete.
De fortsatta forstken gjordes med Espes
stjirtlosa plan. Tva 600-kilos raketer
slungade planet lodritt upp mot skyn. Det
som direfter foljde kan man inte kalla
landning... Efter reparationer fortsattes
forsbken med varierande raketmingd —
inda tills efter en lyckad flygning utanfor
faltgriinsen pa c:a 50 hijd en bomb explo-
derade i stillet foér att forbrinna under
kraftutveckling. Omkring forarsitsen splitt-
vades triet. Espe klittrade ut, holl sig

fast vid sidan om sitsen och — pé trettio
meters hojd — kstade sig ifran planet ut
i luften. Ett mjukt moras tog emot honom

och riddade hans liv. Dirmed upphérde
raketflygforsoken, och “Foreningen for ra-
ketforskning” uppldostes. Efter tvd dagars
medvetsloshet vaknade Espe pad sjukhuset
ach motte sin mors blick.

Gottlobs verkstad vixte stindigt, och sa
sméningom sléto sig hans fyra dvriga bro-
der och en svdger till honom. Espenlaub
har fatt mera varaktig beloning for sitt
glodande flygintresse.

Mullgard.
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Eide H. Lindeldw,

segelflyginstruktir med silver-C,
motorflyglirare.

En av de mest kompetenta svenska se-

gelflyginstruktérerne dr Eide Linde-
liw. Han har skaffat sig en ovanligt
grundlig flygutbildning sdvil inom se-
gel- som motorflyg och dr dessutom den
borne pedagogen.

Lindelow foddes 1919 i Jinkdping.
Ar 1937 gjorde han sina firsta glid-
flygningar vid Jonkipings Flyghlubb
samt genomgick instruktorskurser i
Norrkiping 1938 och 1939, under vilka
dr han var wverksam som instruktor
i hemstaden. A- och B-diplom hade han
erivrat 1938. Men Hide Lindelow ville
liva mera pa omridet och erkéll reserv-
flygutbildning vid flygvapnet 1940.

Diirfir var han emellertid icke [drlo-
rad for segelflyget, som ju inte si latt
slipper sitt tag om redan ”fortrollade”
hjdrtan, wtan reste @ maj 1941 upp till
Alleberg och tog umder ett par dagars
vistelse déir det firsta C-diplom som er-
Gorats pa denna plats. Direfter funge-
rade han e¢tt par mdnader somma dr
som instruktir vid Steckholms Segel-
flyglelubb, Proven f[or segelflygeertifi-
Latet, som paborjats vid Alleberg, full--
bordades pid Bromma. Samtidigt passa-
de han pa att skaffa sig trafikflygeer-
tifikat.

Efter jaktflygutbildning 1940—41 ge-
nomgick han flygvapnets flyginstruk-
tivskurs 1941—42, och wnder sistndmn-
da dr tjinstgjorde han sedan som andre
flyglirare  vid flygvapnet.  Direfter
kommenderades Lindelow som instruktir
till flygvapnets forsta instruktorskwrs
for glid- och segelflygare pa Skarpnick.
Den svenska “toppen” i frige om segel-
flyg widde Eide samma hist, dd han vid
Alleberg under tvd efter varandra fil-
jande dagar avlade proven for silver-C

{ (se art. pda sid. 15).

Lindeliaw édr lyckligt utrustad med
sunt fornuft samt ser nyktert och sale-
ligt dven pd flyget med dess problem.
Nér man hir honom siga att det var
synd att han inte fiek wvara med som
deltagare i 1942 drs tiavlingar pa Alle-
berg samt att han skulle viljo ha en
sarskild klass for militirflygare vid tiv-
lingen i dr, di mdste detta ddrfir nds-
tan anses som ett for honom ovanligt
wtslag av "flygiskt” drammeri... Men
man unnar honom girna att bli "sann-
dramd”! von Wadmal

5 e D L e S S ST S
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SVENS

K FLYGTIDNING

Flygtermer pai fem sprak. XX VII

(Av Lothar Ahrvens)

Svenska

tripropeller med metall-
skoning
triiskalkropp

triiskruv

trisprygel

trivinge

tum

tvibalkig

tvibladig propeller

tvivdelad vevaxel

“tvaflottorflygplan' ; sjo-
plan med tva flottérer

tviikransig stjirnmotor
(dubbelstjirnmotor)

tviikransig artoncylindrig
stjiirnmotor

tvAmotorig

tvAmotorigt trafikplan

Tyska

Holzschraubé (f) mit me-
tallgeschiitzten Kanten
Holzschalenrumpf (m)

Holzschraube (f)
Holzrippe (f)

Holzfligel (m)

Zoll (m)

zweiholmig

zweiflilgelige Luftschraube

()
zweiteilige Kurbelwelle ()

Zweischwimmer-Flug-
zeug (n)
Doppelstern-Motor (m)

Achtzehneylinder-
Doppelsternmotor

zwei-motorig

zwelmotoriges Verkehrs-

Engelska

wooden airscrew with metal
sheathed leading edge
wooden monocoque fuselage

wood screw
wooden rib
wooden wing

inch

two-spar
two-bladed airscrew

two-piece crankshaft

twin-float plane

two-row radial engine

two-row eighteencylinder
radial engine

twin-engined; bi-motor
twin-engined passenger

Franska

hélice (f)-en bois & pales
blindées

fuselage (m) monocogue en
bois

vis () & bois

nervure (f) de bois

aile (f) bois

pouce (m)

& deux longerons (m)

hélice (f) bipale

vilebrequin (m) en deux
pidces
avion (m) & deux flotteurs

moteur (m) en double
étoile

moteur de dixhuit cylindres
en double étoile

bimeteur

bimoteur (m) de transport

Italienska

elica (f) in legno con pale
blindate

fusoliera (f) monocoque
in legno

vite (f) a legno

centina (f) in legno

ala (f) in legno

pollice (m)

a due longheroni (m)

elica (f) bipala

albero (m) motore in due
pezzi )

aeroplano (m) a doppio
galleggiante

motore (m) a doppia stella

motore a doppia stella di
diciotto cilindri

himotore

bimotore (m) da trasporto

flugzeug (n) Dplane i
"tyvdpropellermodellplan” Zweischrauben-Modell (n) twin-screw-model modéle (m) a deux hélices modello (m) con due eliche
tvAsitsig zweisitzig two-seat biplace biposto
tvasitsigt flygplan; *'tvi- Zweisitzer (m) two-seater biplace (m) biposto (m)
sitsare'’
tvasitsigt jaktplan Jagd-Zweisitzer (m) two-seater fighter biplace (m) de chasse bipesto (m) per eaccia

tvasitsigt segelplan
zeug (n)

zwelsitziges' Segelllug-

two-seater sailplane

planeur

apparecchio (m) di volo a
vela biposto

(m) biplace

Vultee "Vengeance”.

Frf’igan varfér England ej i storre ut-

strickning anvant sig av moderna stort-
bombplan har stotts och blotts otaliga gang-
er, och minga svar pa detta problem ha
givits — bade fullt antagbara och kring-
giende svar. I detta sammanhang kan det
vara av intresse att notera att engelsmin-
nen redan i juli 1940 bestillde stértbomb-
plan av typ Vultee “Vengeance” i USA.
Leveransen kom dock ej omedelbart igang,
emedan andra typer voro niodvindigare och
man dessutom ansig de s. k. “Hurribom-
barna” tillrickligt effektiva. Dessa #Hro
som bekant plan av typ Hurricane II B,
forsedda med litta bomber och anviinda
vid laghombning.

"Vengeance” — Himnaren — &r en tva-
sitsig, mittvingad, helt metallkonstruerad
flygplantyp med bomblasten innesluten i
ett rum under kabinens durk. - Hur stor
denna bombkapacitet dr ha #nnu ej nagra
nidrmare uppgifter publicerats om.

“"Vengeance” (dverst) och ”Mustang”.

Planet @r utrustat med en Wright 14 cyl.,
tvakransig “Cyclone”, luftkyld stjirnmotor.
Den dr viixlad och dverkomprimerad samt
pé 1.600 hk och férsedd med en trebladig
propeller. Stortbromsar under vingens yt-
terpartier. Landningsstillet vrides 90°,
filles in i vingen samt tickes med strém-
linjefyllnader.

For luftbevakaren iir planet litt igen-
kiinnligt tack vare den orginella vingfor-
men, den langstrickta kabinen och den sto-
ra fenan placerad framfér den trapetsfor-
made stabilisatorn. Sedd framifradn har
vingens ytterpartier ganska stark V-form.

Data:
ST L (e R e N A i 14,5 m
LR S R e G e e 12 m
Ll e e o) 4 m

North American "Mustang”.

North American N, A. 73 #r en av fa-

brikens senaste skapelser och gor tjinst
inom bade amerikanska och engelska flyg-
stridskrafterna. Inom RAF #r planet kint
som "Mustang” och i U. 8. Army Air Force
dar beteckningen P-51.

Det dr ett metallkonstruerat plan av den
lagvingade typen med vissa likheter med
t. ex, den tyska Me 109. Fér odvrigt kan
man notera att typen i det hela taget gan-
ska vil Gverensstimmer med de europeiska
jaktplanens konstruktion och utformning.

Motorn #r den berdmda vitskekylda Al-
lison V-1710 F-3R. Den ir 12 cyl. med ett
histkraftantal av 1.150 vid 3.000 v/min pa
ungefdr 4.000 m hojd. Propellern dr av
Hamilton-typ och trebladig.

Vad beviipningen betriffar ir den ame-
rikanska grundtypen av N. A. 73 utrustad
med sex ksp, men inom RAF lir bestyck-
ningen ha tkats for att 6verensstimma med
den inom engelska flygvapnet vanliga be-
vidpningen for jaktplan.

1 =
2 =
4 |
ce
VENGEANCE ey /6
e 4

MUSTANG

Siffrorna pa "Vengeance” beteckna:

1) Strémlinjefyllnader for landningsstillet,
2) Stor spinnvidd. 3) Stark trapetsform.
4) Stor fena. 5) Fenan placerad framfir
stabilisatorn. 6) Ldngstrickt kabin.
"Mustang”: 1) Kylare. 2) Hig kropp. 2)
Stor fena. 4) Stabilisatorn framfér fenan.
5) Ldng framre momentarm. 6) Stor
spannvidd.

Om hastigheten #r #nnu ej nigot kint,
men enligt uppgift skulle den ligga "va!
over 600 km/tim”. I Gvrigt sdiges denna
jakttyp “endast ha sin overman i ett hem-
ligt engelskt jaktplan®.

"Mustang” #dr for luftbevakaren relativt
latt igenkfnnlizg genom radiatorns (kyla-
rens) placering, de “avhuggna” vingspet-
sarna och den rektangulira stabilisatorn
placerad framfér den stora fenan.

Data:
reie T LA e Bk KT S 11 m
D ELE T e ey S L S R 10 m
L e s s R o 34 m
Hdage
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Hur man erévrar silver-C

Under 1941 togos 5 svenska silver-C, och under 1942 fordubblades antalet till
10 st. Hur méanga silver-C blir det i 4r? Omajligt att forutsiga, men man kan hop-
pas pa ett storre antal, sidrskilt som flygvapnet nu kommer att deltaga i “tav-
lingen” med en massa egna segelflygare.

For att lara 1943 ars silver-C-aspiranter vad man bor iakttaga vid uppligg-
ningen och utforandet av de erforderliga flygningarna har red. bett segelflygin-
struktoren och motorflyglararen EFide H. Lindelow att limna en kort redo-

girelse for sina egna prov samt de lirdomar som kunna utldsas dirav.

Flera

skildringar av samma sort i foéljande nr.

Flera. av mina segelflygkamrater drogo
vinligt pA munnen ndr jag sommaren
1942 foresatte mig att soka klara silver-C-
proven under en vecka pa Alleberg. Med
tur och envishet gar det, resonerade jag.

Den 28 juli gores forsta forsoket i en
Olympia med vinschstart. Efter urkopp-
ling, anslutning direkt och stigning till
1.200 m styr jag rakt ostlig kurs. Det ar
med viss svarighet jag pa denna hojd kan
gora vindbestamningen till “sida bakifran
vianster”. (Vinden &r i allménhet héger-
vridande med tilltagande héjd.) Uppvin-
darna dro ej sarskilt starka, men genom
att ldnga strédckor flyga blint i molnen kan
jag halla hojden omkring 1.200—1.500 m.
En och en halv timme efter starten har jag
natt Vitterns vistra strand i hojd med
nordspetsen pa Visingso. Samtidigt som
jag med oro méarker att molnen hilla pa
att upplosas beslutar jag att frin denna
punkt flyga norrut. Pa flygkartan (skala
1: 300.000) har jag slagit en cirkel vid 50-
km-grinsen, som gir strax norr om Hjo.
Jag flyger in mot landet igen och dérefter
parallellt med stranden samt passerar éver
Hokensds. Omkring och under mig A&r
det ont om béde uppvindar och landnings-
platser, varfor jag nu helt koncentrerar
mig pd att nd 50-km-grdnsen. Vagorna pa
Vittern visa att det rdder en svag motvind
vid vattenytan. Nagonstans maste jag
emellertid ta vigen, varfor jag fortsitter
pa samma kurs. Nu kunde alltsd vindrikt-
ningen pd min hijd bestimmas men inte
vindstyrkan, vilken ju tilltar med héjden
intill en viss grins. Detta tvingade mig
till landning vid Hjo. Den pa flygkartan
uppmiitta strickan var fagelvigen 47,5 km
— 2,5 km for litet!

Trots motvinden hade jag varit siker pa
att min hojd skulle vara tillrdcklig for att
na fram till landning strax utanfor 50-km-
gransen. ..

Av detta misslyckade forsok kan man
lira att det Ar svart att bestimma vind-
styrkan pa olika hojder. Darfor bér man
i mojligaste man stka flyga med vinden,
dven om det som i mitt fall giller en kor-
tare stricka.

Andra digtans- och hojdforsoket gires
den 31 juli. Denna géng beslutar jag att
utféra en méalsegelflygning. Med hinsyn tili
den fore starten radande vindriktningen
bestimmes landning pd en viss plats i nor-
ra Vistergotland.

Efter flygstart, fortfarande i en Olym-
pia, sker urkoppling kl. 13.30 pad 400 m
hojd. Starka termiska uppvindar dro ra-
dande, och négon lingre stund behovs inte
for att f4 en utgingshojd av 1.500 m. Pa
vig mot mélet blir kurslinjen ganska krokig
pd grund av att strickflygningens teknik
ju ar att flyga fréan moln till meoln. Ju
lingre norrut jag kommer mirkes mer och
mer en hesvirande sidvind frén vénster,

varigenom planet driver nagot fran fard-
linjen. Det tar precis en timme att flyga
50 km. Vid denna punkt har jag &nnu om-
kring en mil kvar till det forutbestdmda
mélet, som dessutom ligger lingre at nord-
vist,

Molnen och termiken se ut att forsvinna,
och jag bérjar forlora hijd. Nere pa 300
m hajd viljes landningsplats, d& jag plots-
ligt traffar pa en termikblasa, som ger en
stigning p4d 4 m/sek. S4& fortsidttes stig-
ningen upp till 2.200 m: Hirifran flyger
jag mot mitt mal, vilket genom denna hdjd-
vinst utan vidare besvdar kan nés. Land-
ning sker kl. 15.55. Den uppmitta stric-
kan ar (fagelviagen forstas) 58,5 km.

Av denna flygning kan man hiéimta den
lirdomen att man aldrig skall ge upp hop-
pet, iven om man borjar komma ned pa lag
hojd. Naturligtvis maste man dock under
alla forhallanden forst utse en landnings-
plats samt intaga limpligt utgangslage for
en ev. landning. Detta ar ett oavvisligt
krav for att undvika misslyckad landning
och dirmed ev. haveri. Manga génger kan
man emellertid ater fi anslutning och na
storre hojd @n férut. Kanske darfor att
man verkligen tvingas att ta fram sin all-
ra basta flygning.

Den 1 aug., sista dagen pa Alleberg, och
uthéllighetsflygningen #r kvar. Jag har
tur, d. v. 8. redan tidigt pA morgonen bla-
ser den vistliga vinden med en styrka av
12—15 m/sek. Hangvind alltsd. Min
Olympia frian gardagen monteras upp, var-
efter jag gor en del forberedelser, bl. a.
ser till den viktiga detaljen att man sitter
bekvimt i planet. De fem timmarna bli
namligen betydligt lingre #n man fran
borjan &ar instidlld p4. En sadan hir dag
flyga alla som ha prov att avligga, var-
for man hela tiden maste hélla uppsikt
pa andra flygplan. Det giiller da att folja
givna bestdmmelser och visa hénsyn for
andra.

S&4 hade jag alltsd klarat flygningarna
for silver-C inom loppet av en vecka, nir-
mare bestdimt under tva pé varandra fdl-
jande dagar.

Som avslutning kan sérskilt framhallas
vikten av att stindigt halla uppsikt pa
vidret, d. v. s. ligga i omedelbar startbe-
redskap. Vintetiden utfylles ldampligast
med att pa lovartsidan av startplatsen so-
ka lampliga molnbildningar. Om méjligt
bir man forsoka ordna sd att man far sig
tilldelat ett flygplan, som stilles upp pa
startplatsen. Alla ovriga detaljer, sdsom
fallskdrm, barograf, flygkarta, flygkldder
m. m., skola finnas vid flygplanet. Nar
startogonblicket dr inne finner man att mi-
nuterna #iro alltfér dyrbara for att spillas
pa onddigt sokande efter de for flygning
erforderliga detaljerna.

Eide H. Lindelow.
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SEGELFLYGET

—ett spranghrade

Glidflyg plansbygge
Segelflygning

Lingtar Ni efter att fi "vara med i fly-
get”? Lir Er di glidflygning och segel-
flygning! De #r ett springbride till
motorflygning och samtidigt ett par
sjalvstindiga, fornima sportgrenar, som
kriver personlig skicklighet och god
kamratanda. De fordrar ocksd goda kun-
skaper — glidflygaren och segelflygaren

miste kinna sin “maskin” grundligt.

Genom Hermods kurser skaffar Ni Er
erforderliga teoretiska kunskaper. Ni ir
kanske redan medlem i en segelflygklubb
och kan di studera hermodsbreven jim-
sides med de praktiska dvningarna, vilket
sr idealiskt. Har Ni just nu inte tillfille
att gd in i en klubb, blir hermodsstu-
dierna en limplig forberedelse, Skriv i
dag efter Hermods tekniska prospekt,
som limnar alla upplysningar om flyg-
kurser och en mingd andra tekniska
kurser i olika fack!

HERMODSaem e

Slottsg. 32 B - Malmd

Sind omgaende Edert tekniska prospekt
samt Eder minadstidning Korrespondens
under 6 manader,

............... sssesspuroa

SFT 3
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SEGELFLYGARNAS “STRIDSAPPLE”

Upphovsmannen till denna diskussion som péabirjades redan i nr 8/1942 —
"Pro Primo” — far hidr tva svar pd sin motivering i forra numret.

ag har tyvérr inte varit i tillfalle att lisa

Sinbads, Per Haps’ och Als’ inlidgg i dis-
kussionen, och det dr diarfér troligt att jag
kommer att upprepa vad de sagt, da de
savitt jag kan forstd med all ritt motsiiger
Pro Primo. Eftersom de tydligen ej lye-
kats Gvertyga honom skall jag gira etl
forsok.

Man kan givetvis hinfora segelflygarnas
rorelse till vilket koordinatsystem som
helst, men man maéste dédrvid noga beakta
att man hianfor alle rorelser till detta och
inte som Pro Primo gjort, d& han hianfor
rirelsen till ett med jorden fast koordinat-
system, “glomma bort” luftens hastighet.
Flygplanets princip baserar sig pa relativ-
rirelsen mellan luften oeh flygplanet. Man
kan, om man “glommer” Iuftens rorelse,
komma till forbluffande och verkligheten
motsdgande resultat, allt efter det koordi-
natsystem man hanfor rorelsen i. Tag
t. ex, ett koordinatsystem som ej deltager
i jordens rotation. Bortser man fran Co-
riolis acceleration, som praktiskt ej har na-
gon betydelse, och antar att jordytan har
hastigheten V samt segelplanet hastigheten
v sa dr dess rorelseenergi vid flygning
osterut % . M (V + v)2 och vid flygning
vasterut 2 . M (V — v)2. Skillnaden blir
2. M.V .v. For'M— 150 kg, ¥ — 240
m/s (den ungefirliga vid Stockholms ho-
risont) och v — 20 m/s — 72 km/t, blir
skillnaden i rorelseenergi —2.150.240. 20
= 1440000 newtonmeter eller uttryckt i 14-
1440000
150 . 9,82
mer man bort” luftens hastighet i detta
koordinatsystem skulle man séledes kunna
stiga 960 meter vid sving fran dster till
viister. Annu mer uppseendevickande blir
resultatet om man viljer ett med solen
fast koordinatsystem. D& segelplanet star
still p4 marken har det i detta system ro-
relseenergin 1 Mvz — 5 . 150 . (29460)2
= 6509000000 nm, eller uttryekt i liges-
energi ungefdar 400 mil. Man borde ju da
frdn marken direkt kunna stiga 400 mil.
Det skulle man ocksd om luften hade has-
tigheten noll i detta koordinatsystem, men
det har den inte.

gesenergi — = 960 meter. Glém-

Niar man onskar berdkna ett flygplans
rorelse viljer man givetvis inte nagot av
dessa senare koordinatsystem, da rorelser-
na didr dro onodigt krangliga, utan man
viljer det i vilket rorelsen blir enklast

mojliga, t. ex. det i vilket luftens hastig-
het &r noll, varvid man undviker att "glom-
ma bort” dess rorelse. I ett sddant koordi-
natsystem blir segelplanens rorelse eirklar.
De bada planen kommer hela tiden att lig-
ga mitt emot varandra ("fasforskjutna”
180%), och den ena segelflygaren kan inte
se att den andra helt plotsligt skulle cka
eller minska farten, da den ju hela tiden ar
konstant = v.. Deras rirvelsenergi dr i det-
ta system hela tiden konstant— & .M . vz
De kunna séledes inte ge sig till att ibland
stiga pA bekostnad av rirelseenergin. Det-
ta skulle kunna bli ddesdigert. P& grund
av att segelplanen i forhéllande till marken
har olika hastighet kan man ldtt forledas
att utnyttja det "rorelsesverskott” man far
i medvind genom att stiga vid kurvning upp
mot vinden. Detta dr ett misstag, som man
endast kan lata forleda sig till d& man ser
marken. Flyger man pd instrument skulle
det aldrig falla en in att helt plotsligt bor-
ja stiga eller dyka.

Vill man ha en konkret bild av hindelsen
kan man tdnka sig segelplanen befinna sig
ovan molnen kretsande kring en ballong. En
askadare pa denna skulle dd& utan tvekan
finna segelflygarnas beteende underligt om
de pa ena sidan gav sig till att stiga och
pa den andra att dyka. Eller vad skulle
Pro Primo tycka?

Rom.

Signaturen Pro Primo dr vdrd en eloge

for att han verkligen allvarligt férsoker
forsvara sin asikt. Hans sista inligg och
matematiska betraktningssatt kanske ver-
kar dvertygande pi en del men dr behiftat
med det gamla grundfelet, namligen att han
glommer att all rorelse dr relativ. Han ta-
lar héar om flygplanets rorelse relativt mar-
ken, men denna har i detta fall ingenting
med saken att gora. Lyftkraften p4 ving-
arna beror endast pa flygplanets hastighet
relativt luften eller med andra ord pi den
hastighet varmed luftstrommen triaffar
vingarna. De eleganta cykloider Pro
Primo” ritat upp &ro den markbundne iakt-
tagarens intryck av rorelsen, och denne be-
finner sig i ett helt annat axelsystem &n
det i vilket flygplanet ror sig.

For att forsoka reda ut begreppen med
flygplanets rorelseenergi skall jag gira en
jamforelse med ett eykelhjul. Vi tinker
oss att vi lyfter upp hjulet en bit over
marken och sitter snurr pid det. Sedan be-

SVENSK FLYGTIDNING

traktar vi en partikel pa dicket. Vi anta-
ger att hjulet roterar med en konstant
hastighet. Var partikels rorelseenergi &r
dé konstant. S& later vi hjulet i stillet
rulla pd marken med samma hastighet. Den
lilla partikeln, som vi forut betraktat, ror
sig da efter precis samma bana som "Pro
Primo” ritat upp fér sitt flygplan. Vid de
tillfallen d& partikeln berér marken, alltsé
en gang per varv, star den alldeles stilla re-
lativt marken, men att for den skull pasta
att dess. rorelseenergi plotsligt skulle borja
att variera efter att forut ha varit konstant
bara for att hjulet borjat rulla pa marken i
stillet for att snurra en bit Gver marken,
det verkar vl knappast rimligt.

Som ett koncentrat av problemet kan man
siga att medvind och motvind (med en li-
ten reservation, som jag aterkommer till se-
nare) dro begrepp som inte ha nagot som
helst att gora med flygplanets rorelse rela-
tivt luften. Om det system vari flygplanet
ror sig, alltsd luften, sjidlvt har en rorelse
i forhallande till ndgonting annat paverkar
ej pad nagot sitt de krafter som uppstd ge-
nom flygplanets rorelse i sitt system, utan
sjunkhastighet och liknande virden dro en-
bart beroende pa flygplanets rirelse rela-
tivt luften.

I det foregaende ha vi antagit att den
luftmassa vari flygplanet ror sig varit ho-
mogen och rort sig med en konstant hastig-
het relativt marken. Detta dr emellertid ej
fallet, i varje fall inte pa ldgre hojd i nar-
heten av marken, didr Iuften genom inver-
kan av hinder pa marken o. dyl. rir sig
ganska ojamnt, vilket visar sig i form av
vindstotar, momentana hastighetsvariatio-
ner hos luftmassan. P& grund av flygpla-
nets troghet innebdr en sidan vindstét att
flygplanets hastighet relativt luften under
vindstéten okas om flygplanet flyger i
"motvind” och minskas om flygplanet fly-
ger i "medvind”, med péafcljd att man pa
grund av vindstétarna vid flygning i “mot-
vind” kan erhélla en nédgot dkad lyftkraft
och vid flygning i "medvind” en motsvaran-
de minskning i lyftkraften. Denna effekt
gor sig ju bara gillande vid mycket byig
vind, sa att normalt kan man nog rada vara
segelflygare att gora sina svingar pd sam-
ma sitt vare sig de svinga mot eller fran
vinden. Och det kanske inte ar si latt det
heller i hidrd vind, om de iro vana att
svanga efter dgonmirken pd marken. Titta
pa instrumenten vid termiksvingar och 1at
bli att fundera p& medvind eller motvind!

Sm.

Ingen diskussion i friagan om prenumera-
tion p4 SVENSK FLYGTIDNING — man
sdtter endast in en femma pa postgiro nr
147660 for hela ar 1943,

Det bista briodet Malerifirman Prova
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KATAPULT

Provﬂygarens farofyllda yrke dr ej ling-
re holjt i romantiskt skimmer utan an-
ses som ett helt vanligt arbete — 1at vara
ett arbete av det mera riskfyllda slaget.
Att “testa” plan av en redan grundligt ut-
provad typ hor till vardagsmaten och ér ett
relativt latt gora for en modern’ provfly-
gare, men annat blir det néar en helt ny typ
for forsta gangen skall tagas upp till test-
ning. Harvidlag méste riskerna sjilvfallet
bli stérre, och trots att mycket gjorts och
fortfarande gores for att soka eliminera
riskmomenten kan man knappast undvika
en eller annan olycka.

Ett flertal patent ha kommit till i avsikt
just att radda piloten ur ett stortande plan.
Virdet av dessa patent har dock varit dis-
kutabelt och snabbt ha de sjunkit i glomska
shsom dodfodda “snilleblixtar”.

Men ett patent som formatt viicka berat-
tigat uppseende dr det av Junkersverken i
Dessau uttagna patentet DRP 711045, som
beskriver en katapultliknande anordning,

1V

raddar
prov-
flygaren

Unikt
Junkerspatent.

vilken automatiskt slungar féraren ut ur
och bort fran ett stortande plan.

Principen iir den att om ett vingbrott el-
ler liknande skulle intréaffa under stortdyk-
ningen foraren med ett enkelt handgrepp
kan utlésa den katapultliknande anordning-
en (1 pd skissen) som snabbt slungar ut
den kapsel (2) i vilken foraren sitter inne-
sluten.

ler Iyggfallbkarm (4), som amandes sedan
kapselns skirm vecklat ut sig.

Om den automatiska katapultmekanismen
skulle strejka i det avgirande dgonblicket
kan piloten med nagra enkla grepp befria
sig fran kapseln och kasta sig ut pa van-

ligt satt. Hige.

‘ FLYGKI.UBBAD

ST ik

Linkopings Segelflygklubb

hade Arsméte pa Frimurarehotellet freda-
gen den 5 febr. och bestktes av ett 60-tal
medlemmar. Forhandlingarna leddes av
ordf. ing. G. Rotsman och féljande viktiga-
re fragor forekommo:

Stytelsen fick foljande sammanséttning:
ordf. ing. G. Rotsman, v. ordf. léjtn. .
Smith, sekr. ing. N. Prosell, kassir ing. O.
Esping samt S. Asberg, ing. H. Norrbom
och ing. B. Ekenby.

KSAKs normalstadgar stadfistes, vilka
vid ett tidigare sammantride prelimindrt
antagits. Avgifterna beslotos till 10 kr
per ar till huvudklubben samt en tillaggs-
avgift for segelflygsektionen av 18 kr per
ar. Juniorer erligga halv avgift.

Bygg- och flygverksamheten behandla-
des. For att intensifiera den férra, s att
all flygande materiel (3 glidplan -+ 1 bygg-
sats till ytterligare ett glidplan samt 2 se-
gelplan) skulle std flygfardig vid sommar-
sisongens borjan beslots att varje medlem
som onskar deltaga i flygning méaste utfora
minimum 15 byggtimmar under loppet av

3 veckor oavsett det antal poling medlem-
men for ovrigt forvdrvat. Dessutom be-
sléts inforandet av s. k. bygglag, d. v. s.
grupper om 5 & 8 man + byggledare, som
forbinda sig att arbeta vissa kvillar i vee-
kan.

For flygverksamhetens del infores fr. o
m. 1943 s. k. flygkort efter Stockholms Se-
gelflygklubbs monster.

Intresset for segelflyg i Linkoping har
under det gangna 4ret varit mycket stort,
och klubben har pa alla sitt forsokt att till-
varataga detta. Bland stora och betydelse-
fulla fragor som vinta pd sin lésning kan
nimnas: ny hangar, ett hogvirdigt segel-
f]y plan och slapvagn for segelflygplan

s £k

Medlemsantalet utgjorde under aret i
medeltal 135 st. Samtliga aktiva medlem-
mar ha erhallit "Flygtidningen”.

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

Ing. T. Berglund, herr S. Asberg och ing.
H. Norrbom ha fungerat som instruktorer.

De under aret tillimpade medlemsavgif-
terna ha varit: for medlemmar dver 20 &r
kronor b: — intriddesavgift samt kr 3:—
per méanad och for medlemmar under 20 ar
lr 3: — respektive kr 1: 50. Flygavgifter-
na ha under forsta delen av aret varit 50
kr for resp. A- och B- samt 100 kr for C-
diplom, under senare delen av &ret 60 kr
respektive 120 kronor.

Sixten Sason ...
(Forts. fran sid. 12)

tal svenska utan iven utlandska flyg- och
motortidskrifter, bl. a. i Tyskland, England,
Frankrike, Italien och Amerika. Att rikna
upp alla de svenska tidningar och tidskrif-
ter, i vilka Sason medarbetat med sitt rit-
stift, later sig hiar knappast gora, och dock
#ro dessa teckningar endast den synliga de-
len av hans verksamhet. Han namn ar
knutet till flera patent, och méanga &ro de
bilkarosserier som formats av hans hand.
1989 hade han anstidllning kontrakterad
som konstruktor wvid Mercedes-fabrikens
projektavdelning, men kriget kom emellan
och stoppade hans utresetillstind.

Som tecknare har dock Sason gjort sig
mest kind, och knappast nigon torde ha
undgatt att vid ett eller annat tillfille stif-
ta bekantskap med nigon av Sasons tjusiga
teckningar, antingen det nu gillt ett fan-
tastiskt fartvidunder, en mera “normal”
gengashil eller en riontgenplit av siadant
slag som endast Nordens friamste tekniske
tecknare ar maktig att astadkomma.

For narvarande ar Sason bosatt i Linko-
ping, ddr han forestir SAABs tecknarav-
delning. Han #ar givetvis medlem i Linké-
pings Segelflygklubb, och man kan kanske
inom en snart framtid riikna med betydan-
de insatser av tecknargeniet Sason #ven in-
om detta omrade. — .

Norrhoiiens
Kooperaliva

Charkulerildrening
LULEA

Norrbottenhushallens egen char-
kuterifabrik for framstéillning av

2 s
Gyllengripens

koalitéshor

erhalles hos

Jirnkonstruktioner
Reparationer
Gjutgods

Allt inom branschen

Humana priser

Elektriska AB.

POLEN

‘Luleéd

utfér alla slag av

higklassiga produkter till liga
priser. Tillverkningen sker under
betryggande kontroll fran K. Fis
livesmedelslaboratorium.

Herkules Skomagasin

Luled tel. 2865 Kiruna tel. 442
Malmberget tel. 364

Nya A/B
Luled Varv- & Verkstader

Tel. 1809 LULEA Tel. 2191

Elekiriska anlaggningar

] T R e R R R

Sandviksgatan 49 Tel. 2351
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OPPET BREV Hill

(Forts. fran sid. 2)

Betriffande var "retritt” ber jag f&
meddela Eder foljande:

Vid ett besok i Stockholm strax efter
vart befogade svar pA DNs angrepp trif-
fade jag en av Edra medarbetare som
tyckte det var mycket beklagligt att DNs
artikel kommit till, ”da den otvivelaktigt
gav ett daligt sken mot savil 'Flygs' re-
daktion som Bonniers”, Han meddelade vi-
dare att det fran visst hall yrkats pa att
man skulle avstd fran att svara i tidning-
en utan i stillet tillskriva FLYGTIDNING-
EN for att forklara wvissa detaljer. Pa
hans fraga om hur FLYGTIDNINGEN
skulle reagera vid ett ev. svar i "Flyg”
meddelade jag att vi antagligen méaste &ter-
komma i fragan men att vart genmile
skulle bli s& hovsamt som majligt,
da flygningens sak mnaturligtvis icke
gagnades med att spalterna engagera-
des for ytterligare utliggning i denna fré-
ga — speciellt som Eder medarbetare fram-
forde sitt och "Flygs” redaktions bekla-
gande over det intraffade. Att Ni tolkat
denna min instdllning som en utlovad ’re-
tritt” tvingar mig tyvirr att mot min vilja
belasta spaltutrymmet med denna sak.

Ni slutar Eder cirkuldrskrivelse med:

"Niir Svensk Flygtidning (f. d. Flygtidning-
en) direfter utséint ovan omnémnda reklamtryck
med sirtryck av ifrdgavarande artikel i Flygtid-
ningen, har detta sidlunda skett, oaktat tidning-
ens ansvarige utgivare varit medveten om att ar-
tikelns innehall ir felaktigt.

Jag har ansett det angeliget att bringa det
verkliga forballandet till Bder kinnedom och
tilligga, att jag hos Pressens Opinionsnimnd —
den svenska pressens hedersdomstol — gjort an-
millan om férhallandet i syfte att Opinionsnimn-
den skulle bedéma, huruvida det av Svensk
Flygtidning anviinda forfaringssidttet kan anses
Overensstimma med anstindig journalistik och
lojala affirsmetoder.”

Med anledning hirav vill jag meddela
Eder att stérsta delen av dessa vira sir-
tryck voro utséinda innan jag fick reda pa
Eder forsta version av DN-artikelns ur-
sprung. Jag #r nu likavdl som da fullt
overtygad om att vir artikel icke dr fel-
aktig i nidgon punkt!

Vem eller vad kan méjligen vara orsaken
till dessa trakasserier mot mig och tid-
ningen?

Ni har givetvis insett att FLYGTID-
NINGENs bestdnd — i brist p4 en miktig
koncerns stod — #r beroende av tillgang
pa annonser. Om Ni verkligen #r besjilad
av det intresse for vart forsvar och sir-
skilt vart flyg, som Ni si girna vill till-
skriva Er, borde det vara Er angeliget att
alla bidrag for spridandet av flygintresset i
vart land tillvaratagas. T stillet tilliter

overste W. Kleen

Ni Er att distribuera fullkomligt missvisan-
de “tillréttaldgganden” till vira annonsiérer
for att pad detta sitt soka stjilpa oss.

Att vi — paverkade av olika angrepps-
artiklar, osanna rykten ete. — kostade pa
oss att biligga ett sirtryek av en i var
tidning redan infiord artikel till en del fir-
mor och personer som vi ansidgo bira lisa
artikeln “Bonniers pa krigsstigen”, kan Ni
vil inte finna anmérkningsvirt; det ar pre-
cis samma reklammetod som Ni anviinde for
ett par manader sedan niar Ni distribuerade
ett sartryck ur forsta numret av "Flygning-
Flygpost™.

Eder nu firetagna distribution av ett
lomskt skrivet och till sitt innehall missvi-
sande brev till ett for oss okiint antal an-
nonsirer (och ev, andra?) dr emellertid en
helt annan metod. Den borde, om nigot,
bli foremil for behandling av Pressens
Opinionsnimnd.

Hogaktningsfullt
Evrie Bjurhovd
Ansvarig utgivare av Svensk Flygtidning.

”

”Bakelitpropellrar”

Isolitlaboratoriet vid Skanska Attiksfabri-
ken i Perstorp har lyckats fa fram ett nytt
amne for propellertillverkning, kallat Isofol,
som bygcer pa bakelitimpregnerat bokfanér,

I Perstorp utvinnes alla méjliga dAmnen
ur det ddla boktriidets ved, och snart fa vi
val hela svenska flygplan av bakelit!* Det
kunde kanske forbilliga tillverkningen?

Luttkrigskrénika . . .
(Forts. fran sid. 10)

mingderna bensin oech oljor? Tack vare
sina industriella mojligheter ifrdga om syn-
tetiskt brinsle eller pd annat sitt?

Av svaren pa dessa fragor och pd ménga
andra faktorer av inverkande art skall
luftkrigets kommande utveckling bero.
Alltfor lattkipta framgéngar kunna nu ej
lingre véntas. Striden kommer att bli ba-
de lang och hird. Tvenme regler bora hir-
vid ihagkommas:

a) Vagen till segerns hijd gir genom
motgéngarnas dal.

b) Det ar till sist andan och segervilion,
mer in de materiella resurserna, som i krig
ger kraften.

21.2.438.

SVENSK FLYGTIDNING

Greve von Rosens segelflygpokal.

De segelflygare, som onska komma i fra-
ga vid bedémningen av bista segelflygre-
sultat under &r 1942 skola senast den 1
april i &r till KSAX insidnda de handlingar
och rapporter, som vederborande onskar
Aberopa. 5

Eskilstuna FKs segelflygsektion

har hallit sitt femte arsméte. :

Av arsberittelsen framgick att 10.236 ar-
betstimmar utforts i verkstaden (diirav
1.013 tim 1942) under sektionens femdriga
tillvaro. Samma tid ha forekommit 2.246
starter med glidflygplan samt 210 med se-
gelflygplan. Flygtiden under 1942 uppgick
till 21 tim 30 min. 80 A-, 16 B- och 3 C-
diplom ha ergvrats. Dessutom ha 3 C-di-
plom och 2 segelflygcertifikat erdvrats av
medlemmar pa segelflygskolan Alleberg.
Aktiva medlemmar 42 st.

Till ordf. valdes Erland Ohlsson, vice
ordf. Gote Eriksson, kassaforvaltare Sig-
frid Karlsson och sekr. Lorenz Agren.

Med anledning av femarsjubileet filjde
efter sammantridet ett samkvim med dans.
Sten Holsgérd holl ett anforande, illustre-
rat med film, om sektionens verksamhet,
Bertil Pettersson och Lars Corell tilldela-
des premie for gott arbete vid en lottfor-
siljning i hostas. Harry Carlsson, som
med klubbens segelflygplan Grunau Baby
uppnétt basta resultat under 1942 med hij-
den 1.050 m och tiden 1 tim 5 min, fick
mottaga en hyllning.

Propagandamaterial
for prenumerantklubbar.

For att hjalpa de flygklubbar som pre-
numera pd SVENSK FLYGTIDNING for
sina medlemmar har red. inrittat dels ett
"klichébibliotek”, bestdende av klichéer som
varit inforda i SF'T och av klubbarna kun-
na utlinas till dagspressen i samband med
propagandaartiklar, dels ett "utstillnings-
arkiv” med en massa fotos fran olika om-
réden inom flyget. Utlaning av dessa ba-
da virdefulla propagandamedel sker till
prenumerantklubbar allt eftersom rekvisi-
tion sker. Alla fraktkostnader betalas av
den klubb som linar materialet.

Har Ni mojlighet s4. ..

KSAKs behjartansvirda insamling till
barnhemmet for stupade finska flygares
barn bér om mdijligt stidjas av varje flyg-
intresserad! Har Du som ldser dessa ra-
der icke rad till nigon storre insats s
kanske Du likvdl kan undvara nigon kro-
na., Li#s om barnhemmet pi annat stille
i ‘detta nummer!

Alla slags
Bergspringningar

Skyddsrum m. m.

utféras av

Albin Hégstrém
Trozelligat. 30. Tel. 28129
NORRKUPING

All bergspréngning
med elekir.

utfdres
luftkompressor.

Granitarbeten

Ingenidér S. A.
Bolins Elekitriska

Installationsbyré

Hospitalsgatan 30
(Nya Torget) Tel. 238 41
NORRKODPING

Utfér Nyanlaggningar
Reparationer av alla

och
slag.

Arstidens Blommor

och
Krukvdxter
frin egna driverier
képes alltid fordelaktigast fran

Kallkdllans Blomsterhandel

Storgatan 29 Lule& Tel. 2272

— Medlem aov Blomsterférmedlingen —

K. E. Wikholms Eftr.

(J. V. Wenstrém)

PLATSLAGERI
Lulea

Kungsgatan 23

Rekommenderas

Utfar allt vad som inom yrket
hérer och garanterar valgjort
arbete till humana priser.

Tel.: Verkst. 2346 - Bost. 2561
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Vi vrekommendera:

MARKISER
FLAGGOR
TALT MM

A-B. P. ERIGSSON & Cio

STOCKHOLM @ GUTEBORG

Medaljer Plaketter
Krasnalar
Manschettknappar

Armband Broscher

Fiygklubbar erhélla kosinadsiritt
skissférslag till féreningsmérken

SPORRONG & Co.

Kungsgatan 17 Stockholm 7

CHAMPION Taindstift
jov flygmotorer!
*

Aktieholaget
AMERIKANSKA MOTOR IMPORTEN

Stockholm MALMO Gateborg

*CRUNDADT 1820+

Carborundum & Aloxite
Slipskivor, skurstenar & brynen.

VICTOR
Metallsagblad

DUREX
slipduk, slippapper & maskeringsband

SLIPMATERIALAFFAREN
MALMO

Malmd

WANGELS

KEMISKA TVATT AR
KVALITETSARBETE
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Vi vekommendera:

Malmb

SEV. MATTSSON

CLIPPER-TRAFIKEN OVER ATLANTEN:
Chefen fér Pan American Airways forklarade
nyligen att de tvit firsta drens flygtrafik med
Clipper-flygbatar dver Atlanten firlopt tillfreds-
stiillande. Fran maj 1939 till i mitten av 1941
befordrades pa striickan New York—Lissabon
Gver 6.000 passagerare och 375.000 kg post (vil-
ket sistniimnda motsvarar c:a 32 milj. brev). Be-
triffande de framtida atlantflygplanen fér den-
na tjinst anser man att dessa borde ha en ving-
belastning av 350 kg/kvm, en lastforméga pa
50 9% av totalvikten och motorer pé vardera
3.000 hk.

ITALIENSKT TRAFIKFLYG: Ala Littoria
meddelar att detta bolag under verksamhetsiret
1941—42 uppnitt en regelmiissighet av 80,6 %,
vilket betecknas som tillfredsstidllande., Den
sammanlagda flygstriickan var 4,34 milj. km,
varvid befordrades 82.182 passagerare (75 % me-
ra 4n under 1940—41), 1,52 milj. kg resgods (84
%) och c:a 31 milj. kg fraktgods.

FRANSKT "MOTOREKRANGEL' : Enligt med-
delande i den franska fackpressen har man be-
slutat utbyta Wright ''Cyclone” -motorerna pa de
sexmotoriga flygbatarna Latécoére 631 och
SE 200 mot motorer av annan typ, ev. fransk.
Det har ndmligen visat sig att de franska till-
behéiren icke limpa sig {ir de amerikanska mo-
torerna.

FIJADERSTAL SOM PANSAR:
forsbk pagd att anviinda vanligt f[jiiderstil som
litt flygplanbepansring. For att gira [jidersta-
let ldmpat for detta findamal maste det genom-
g4 en speciell virmebehandling, varom dock inga
niirmare uppgifter std att erhalla.

DOUGLAS DC-7, NYTT TRAFIKPLAN: I ame-
rikanska flygkretsar talar man om Douglas-
fabrikernas nya stora trafikflygplan, betecknat
DC-7, som lidr vara under byggnad. Det blir
fyrmotorigt med en flygvikt av 70 ton.
betalande last av 17 ton riknar man med en
teor. lingsta flygstricka av 4,800 km, vilken
tkas till 8.000 km om lasten minskas till 8,56 ton.
Det siiges att konstruktionen av detta flygplan
bygger pA erfarenheter frdn Douglas B-19.

CONTINENTAL UTVIDGAR: Guiberson Die-
sel Engine Co i1 Garland, USA, kommer enligt
amerikanska uppgifter antagligen att tvertagas
av den stora flygmotorfabriken Continental Mo-
tors Corp. Underhandlingar hirom lira pagé.

GLIDFLYGPLAN MED STOR LASTFORMA-
GA ha kommit till anviindning vid flerfaldiga
tillfiillen under detta krig och diirmed bevisat
sitt existensberittigande. Enligt den italienska
tidskriften 'Ali di Guerra” (Rom) kan ett en-
motorigt bogserflygplan med c:a 2,200 kg flyg-
vikt, 20 kvm vingyta och 800 hk motor slipa
ett lastglidplan 3.000 kg flygvikt upp till en hiéjd
av 2.000 m med en marschhastighet av 250
km/tim. Ett tremotorigt bogserplan med 100
kvm vingyta, 9.000 kg flygvikt och sammanlagt
2,250 hk motoreffekt kan slipa ett eller flera
lastglidplan pa 8.000—9.000 flygvikt upp till
3.000 m med en hastighet av 260 km/tim. Om
samma motorplan endast flyger med 220 km/tim
kan den hogserade vikten tkas till c:a 12.000 kg.

KONSTRUKTIONSTAVLING I SCHWEIZ:
Fir att fA4 fram fullgott Gvningssegelplan ha
flygindustriftrbundet (ASIA), militirdeparte-
mentet, 'luftiimbetet’’ och schweiziska aeroklub-
ben gemensamt utlyst en pristivling. Priset
skall tilldelas den som konstruerat det Gvnings-
segelplan som bist ldmpar sig for serietillverk-
ning och iven i Hvrigt motsvarar hogt stidlda
ansprak.

FORDFABRIKATION AV SEGELFLYGPLAN:
Fordfabrikerna skola borja serietillverkning av
segelflygplan for invasionsindamil. Varje plan
skall kunna medftra 15 soldater jimte deras ut-
rustning.

EFTER LANGRE TIDS ing#iende experiment
har Boulton & Paul utvecklat ett nytt tvimoto-
rigt jaktplan. Motorer Armstrong Siddeley Lynx.

JARN:s VAPEN: 8& SPORTAFFAR

20957 Ostergatan 18
Tel. {22420 MALMO

Skidor,
bindningar
& slavar

i ledande mirvken.

I USA lira

Vid en

RURINSTALLATIONER ..s:.

Vidrme-, Gas-, Vatten-,
Avloppsledningar

nyanliggningar » moder:

niseringar s rveparationer

Infordra offert!

Tel, 17715

ﬂuj:i,Trycksakers,Klichéer

Friisgatan 6, Malmd  Tel 75610 vixel

o o Sydsvenska Kiiché- &
Tryckeri Aktiebolagef

Norra Vallg-16, - Malma Tel. 21660 - 21960

C. E. Johanssons
precisionsverkiyg

Lager i Malmé:

Oscar Holmén & Co.
M A L M O
Ombud f6r sddra Sverige

ELEKTRISKT
ISCLATIONSMATERIAL

Oljeduk, Oljeduksband, Oljepapper,
Presspanpapp, Glimmer, Bakelit, Mot-
stindstriad, Mikanit, Bomullsband ete.
Hjalmar Andrén
Magasingafan 3 GOTEBORG

FLYGETS =%
© INKOPSKALLOR

FARGER och FERNISSOR
MALMb: A.-B. Firgverken, Torngatan 11.
Tel. 258 18, 284 44 (Sthlm 52 11 82).
OVANSMORJOLJA och -APPARATER
MALMOG-LIMHAMN: C. & 8. Clementson
(Speedoil, Speedoiler). Tel, 516 00, 516 01.
STALMOBLER

MALMO: D. 8. StAlmiibelfabriken 8. Jons-
son A.-B., Industrigatan 14—18. Tel. 175 72.
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Bdarande stabilisator
hos gummimotormodeller

Om den biirande stabilisatorn har det skrivits
i ett par nummer av SFT, vilket siikert vickt
modellbyggarnas eftertanke, Den biirande sta-
bilisatorns betydelse fir en gummimotormaodell
synes mig dock vara visentligare #n vad som
hitintills velat péskinas. I forening med pro-
pellerns negatliva instdllningsvinkel har den bi-
rande stabilisatorn ett avgirande inflytande pi
modellens stigegenskaper och dirigenom over-
huvudtaget pi hela flygtiden,

Mina betraktelser hiinfora sig till den hdgving-
ade modelltypen, dd den har stora fordelar be-
triiffande stabiliteten framfir ldg- och medel-
vingade modeller. Lyftkraften griper in i tyngd-
punkten och lyfter upp tyngdkraften (fig. 1).

I horisontalflygning draga lyftkraftens och den
framatdrivande kraftens resultanter upp tyngd-

om den

barande stabilisatorn

kraften. N#ir propellerns instillningsvinkel lig-
ger i samma plah som stabilisatorn griper inte
resultanterna, lyftkraften, in i tyngdpunkten
utan nfigot niirmare vingens framkant, emedan
vid en hogvingad modell tyngdpunkten ligger
iwver kroppens lingdaxel (fig. 2). DA tryckcent-
rum ligger framfor tyngdpunkten #r modellen
ej liingre lingdstabil utan har en bbjelse att
vika sig. Detta kan man undvika genom att ge
propellern negativ instillningsvinkel.

Tanken att propelleraxeln méste g genom
tyngdpunkten ligger niira till hands men slar
ej in. Det visar sig att modellen, em propeller-
axeln riktas en aning nedét, diven vid éinnu léng-
re avstind frin tyngdpunkten blir stabil i lingd-
riktningen igen. Den enda mdéjliga slutsatsen
hiirav dr enligt min mening den att propeller-
axeln och flygriktningen under flygning bildar
en mindre vinkel iin under glidflykten. Dirmed
menas att under flygning stabilisatorns anfalls-
vinkel inte mer fr 0° utan nagot stiorre och niir-
mar sig propellerns instillningsvinkel. Vingens
anfallsvinkel blir dé lika med den ursprungliga
instillningsvinkeln plus stabilisatorns. Lyftkraf-
tens moment blir ddrigenom hiivd redan vid en
mycket liten negativ vinkel hos propellern ge-
nom stabilisatorng piaverkan. Att detta fenomen
inte — eller i alla hiindelser i mycket ringa om-
fattning — frambringas genom propellerstrim-
men, bevisar det forhallandet att modeller med
skjutande propeller uppfora sig pa precis gamma
giitt. Under stigning vixer lyftkraften tillsam-
mans med stigvinkeln (fig. 4). Hirav forklaras
det forhallandet att propellerns negativa instdll-
ningsvinkel miste vara storre under stigning #n
vid horisontal flygning — ett forhallande som
vid intrimning av en modell fértjinar att be-
aktas.

For att modellen i alla flygligen skall vara
stabil méste propellerns negaliva vinkel ritta
sig efter den stirsta stigvinkeln, vilket har till
foljd att stigvinkeln vid motorflyktens slut blir
mycket liten. Vid modeller med symmetrisk
stabilisator gir propelleraxeln for det .mesta tiitt
under tyngdpunkten. Normal negativ vinkel for
propellern ligger allt efter tyngdpunktens for-
hallande till kroppens lingdaxel mellan 3°—6°.

Om vi ersitta den symmelriska stabilisatorn
med en birande maste vi skjuta fram vingen si
lingt att lyftkraften griper in i tyngdpunkten.
Under motorflykt ha vi samma férhallande som
vid modeller med symmetrisk stabilisator med
den skillnaden, att propellerns negativa vinkel
endast behiiver vara hilften s stor. Detta fiir-
klaras dédrav att den biArande stabilisatorns sta-
biliserande inverkan vid Overstegrade flygligen
vida Overtriffar den symmetriska stabilisatorn.
(Om modellen "trycker” blir sjilvfallet forhal-
landet ett annat!)

Propellerng negativa instiillningsvinkel har tre
olika foljder pA motorflykten:

1) endast vid starten utvinnes den storsta stig-
vinkeln;

2) genom propellerns negativa  vinkel gar en
del lyftkraft bort;

8) modellen flyger vid motorflykt med stirre
anfallsvinkel #n vid glidflykt.

Den tredje punkten ir den mest betydelsefulla.
Om vi anta att stabilisatorns anfallsvinkel vid
motorflykt Hr hilften s stor som propellerns
negativa vinkel, blir vingens anfallsvinkel vid
gynnsammaste tillfillen 1°—1,5° stérre. Nu har
varje modell en anfallsvinkel vid vilken den har
den ringaste sjunkhastigheten. Léngsta flygtid
uppnar modellen nir den bade under motor- och
glidflykt flyger vid denna vinkel. Varje for-
#ndging av anfallsvinkeln firkortar flygtiden.

Propellerns negativa vinkel bestimmes genom
foljande punkter:

1) genom tyngdpunkten;

2) genom val av profil foér stabilisatorn och
den senares storlek:

3) genom den storsta stigvinkeln.
Den negativa vinkeln dr minst nir:

1) tyngdpunkten ligger si litet som
over kroppens lingdaxel;

mijligt

2) en bdrande stabilisator anviindes, vars pro-
fil ér négot mindre biirande in vingens och
vars yta dr s& stor som mijligt;

3) den storsta stigvinkeln #r si liten som méj-
ligt, d. v. s. att motorflykten i fdérhallande
till hela flygtiden iir den lingsta majliga.

Enligt min &sikt beror forbittringen av flyg-
egenskaperna som erhillas genom anviindandet
av en birande stabilisator mer pd propeller-
axelns negativa vinkel och ddrmed skillnaden
pii anfallsvinkeln vid motor- och glidflykt be-
tydligt minskas dn p& sjunkhastighetens for-

bittring, 0.. G.

Hégstart av segelmodellplan
med bdrande stabilisator

ntresseviickande diskussioner om den birande

stabilisatorns betydelse pd modellflygomradet
rasa for nHrvarande inom modellflygarkretsar.
Ménga halla fore att denna stabilisatortyp ir
viill limpad f6r de motordrivna modellerna, dir
den dels forhindrar att modellerna &verstegras,
dels ger ett bra glidtal, och vilket mestadels Ar
biittre én det man kan erhélla med modeller hos
vilka den vanliga neutrala stabilisatortypen an-
vindes. Att man fir ett biittre glidtal med bii-
rande stabilisator giller sjilvfallet iiven {or
segelmodellerna. Den lyftande stabilisatorn bir
ju upp en del av modellens vikt och #r saledes
att rekommendera under glidflygningen. Diir-
emot skulle den enligt miangas [Grmenande ej
alls vara limpad till higstart av segelmodell-
plan. Genom att stabilisatorn strivar att hija
modellens stjirtparti hindrar den niimligen pa
samma ghing modellen att vinna stor utgings-
hiijd, och ndr man ej en god sidan har en bitt-
re glidflykt ej nadgon nimnviird betydelse., Men
med en smula eftertanke kan man ldtt undvika
detta obehag. Det #r tydligen ingen modellfly-
gare som nidrmare sokt utfundera denna sak!
Bittre dn allt teoretiskt resonerande tycks oss
dock vara praktiska forstk. For att sitta ny
fart pA experimenten med den birande stabili-
satorn och fir att linka in tankegdngarna pa
andra banor publicera vi hiir en liten skiss bver
en enkel metod for effektiv hiigstart #dven av
segelmodeller med denna lyftande stablisator.
Nedre delen av teckningen visar anordningen
for den rdrliga startkroken. Som man ser #r
denna rirligt lagrad och halles i sitt higsta
lige av en {jider som trycker kroken uppat.
Fran startkroken ghr sedan en tunn trid —
kinatrdd eller nAgon liknande tunn och stark
trad — via elt par trissor genom kroppen bak
till stabilisatorn, som Hr forsedd med ett ror-
ligt roder, ledbart dock endast uppat. Nir vid
starten spiinningen i linan blir stirre dn kraf-
ten i den fjider som haller startkroken i in-
draget lige, dras kroken ut fran kroppen ett
litet stycke. Den rirelse i triden som di upp-
star fortplantar sig till rodret pa stjirtpartiet,
som ger utslag och tvingar ner stabilisatorn.
Den biirande stabilisatorns strivan att Iyfta
stjdrtpartiet upphives hirigenom.

Man far med andra ord trots dem bérande
stabilisatorn en perfekt vinsch- eller lgpstart av
segelmodellen och diirefter det flata och vackra
glid gom dr utmiirkande fiir en segelmodell med
biirande stabilisator.

STABILISATORPROFIL

FIADER

HOGSTARTKROK.
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Tivla med Fw 190, bygegd efter viirldens mest
tillforlitliga replikaritning!

enna ging ha vara replikamodellbyggare
Dinte vintat forgives, ty SFTs specielle

tecknare for replikamodellritningar — Ake
Tollin — presenterar hiir en sensationellt exakt
och fullodig ritning pa det tyska jaktplanet
TFocke-Wulf FPw 190. Arbetena med den higviir-
diga ritningen igingsattes s& snart Fw 190 dok
upp pa flygfronten och material fridn alla hall
borjade insamlas. Focke-Wulf-verken stillde
vilvilligt bade tecknings- och fotomaterial tiln
SFTs skicklige tecknares forfogande, och att
detta 1 hog grad bidragit till ritningens fullkom-
nande siiger sig ju sjilvt.

Det #r knappast ndgon Ovedrift om vi pistd
att den hilr inférda teckningen #r den absolut
mest exakta och forstklassiga som nagonsin pu-
blicerats i fackpressen. Det ér hir friga om en
ren guldklimp — och en sA gedigen guldklimp
att vi inte endast néjt oss med att infora rit-
ningen — vi utlysa Hven en modellbyggtivling
med utghngspunkt frin Ake Tolling ritning.

Vi uppmana darfér vira replikamodellbyggare
att sitta full fart pA bygget av Fw 190 och sin-
da in bilder av den firdiga modellen till SFTs
redaktion, men det skall vara fotos som dro tyd-
ligt mirkta med byggherrarnas resp. namn och
adresser. Forsta pris blir en vacker pokal, och
vi striicka oss sh langt att Hven tre plaketter
utdelas till resp. andre, tredje och fjirde pris-
tagare. Tivlingsdeltagarna fi god tid pa sig,
ty bilderna behtva ej vara insinda till red. forr-
in den 30 mars, men efter den tidpunktem &r
red:s speciella tivlingslida obevekligt stiingd.

FOCKE-WULF Fw.190.A.3

L ]

z1

Focke-Wulf Fw 190 i replika

| Eftertryeh forkiudes

Ak Tollin

Tivlingsjuryn bestir av U. Hallvig, M. Gerne,
A. Tollin, G. Hellstrém och W. Liedholm.

Da det siikerligen Hven finns en del modell-
byggare som hellre tnska bygga en skalamodell
ha vi tagit med en genombruten teckning med
detaljskisser pA Fw 190. Denna kan sikert bli
en bra grund fir den som Onskar teckna en
skalamodell efter Tolling oversiktsritning.

I Ovrigt behdver knappast ndgot sfigas om va-
re sig Fw 180 — som forut inghende beskrivits
i SFT ett flertal ganger — eller replikamodell-
bygget. Vid foregaende ritningar ha vi ju fler-
faldiga ginger gett byggarna goda rid och an-
visningar varfor vi i stillet &n en gAng uppmana
vara liisare att "kasta sig over'' Tollinritningen
och s8ka prestera en vacker tivlingsmodell.

T. v. genombruten teckning éver Focke-Wulf Fw 190 A 3 samt detal jskisser.

61. Stiillbar propeller.
rir.
8. Pansarskydd.
apparatur.
14, Inspektionslucka.
platar.
Vingklaffar. 21.
hillare,
30. Fotpedal.
intag,
intag for oljekylare.

Mauser-kanon.
infiistning vid kroppen.

2. Motor BMW 801.
5. Skottsiiker vindruta.
9. Slide-over.
13. Anordning for instillande av stabilisatorns anfallsvinkel.
15. Indragningsanordning for sporrhjulet.
17. Indragbart sporrhjul.
22, Plats for startvev.
25, Bagageficka. 26, Tva sjilvtitande briinslebe-
27. Landningsstiillsben.
81, Frimre vingbalk.
34. Oljestétddampare,
87. Oljebehéllare.
40. Frimre infistning till kroppen.
Vingbalk. Obs, ny typ.

Lucka.
24, Generator for radion.

43, Briinslebehillare,
45. Ammunitionsplats for Oerlikon-kanon.
A, Vingen monteras till kroppen medelst bultar.
B. Reflexansikte av ny konstruktion.
fallsvinkel hos stabilisatorn.

8. 2 st. 7,92 mm ksp. 4. Avgas-
6. Reflektorsikte for ksp. 7. Vev for huven,
10. Forarplats. 11. Batteri. 12. Radio-

16. Trim-
19. Skevningsroder, 20,
23. Indragbart fotsteg.

18. Kompass.

98, Spak. 29. 20 mm Oerlikon-kanon.
82. 20 mm Mauser-kanon. 33. Luft-
35. Hydraulisk hjulbroms. 36. Stillbart luft-
88, Oljekylare. 39. Stillbart intag.
- 41 Bakre infiistning vid kroppen. 42,
44, Ammunitionsplats for
46. Bakbalkens

C. Motorinstallation. D. Stillbar an-

B. Detaljskiss tver landningsstillet.
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MODELLFLYGET i ITALIEN

Av JOHS.

et ir nu minga &r sedan den fbrsta Arliga
Ditalienska rikstiivlingen ’'Coppa Bonmarti-
! ni"” avhélls pd Littorioflygplatsen vid Rom.
Vid den férsta tivlingen mottes modellflyg-
entusiaster frdn alla delar av landet och bidrogo
till att snabbt skapa en hig standard piA modell-
flyget. Tiivlingsreglerna varierade frian &ar till
dr, men mestadels tivlade man i tids- och has-
tighetsflygning med wvanliga gummimotordrivna
modeller,

"Coppa Bonmartini' #r alltjimt en av de stijr-
sta italienska risktivlingarna for modellflyg. Till
denna tivling s#inder varje stad i riket delta-
gare frin viil organiserade modellflygskolor, som
ledas av Aeroklubben "RUNA™.

Varje provins har sin modellflygledare — van-
ligtvis en erfaren modellflygare som blivit flyg-
ingenjor — vilken iir ansvarig fér nybbrjarun-
dervisningen och modellflygets utveckling &ver
huvud taget. Han organiserar provinstivling-
arna, dir deltagarna till de stora rikstivlingar-
ns i Rom uttagas.

Skolorna forses med material fran "RUNA"
— allt stilles gratis till elevernas forfogande.
Varje pojke och flicka som #r intresserad for
flyg kan bli elev och fAr d4 material och under-
visning tvA ginger i veckan. Naturligtvis férut-
siittes att intresset Hr verkligt aktivt...

Nir sedan en elev har avslutat den forsta
kursen och byggt minst en lyckad modell kan
han tilldelas ett s. k. modellflygcertifikat. Anda

intill 1937 var det en hederssak for varje itali-

[OLLIN-ritningar

for replikamodeller i skala 1/40 av

Bell P-39 Airacobra

Pris 85 ore

Junkers Ju 87 B (Stuka)
Pris 95 ore

Focke-Wulf Fw 189

Pris kr. 1:06

Focke-Wulf Fw 190

Pris 90 ore.

Hawker Hurricane II C
Pris 90 ore.

med utférlig byggbeskrivning och ori-
ginalfirgprov,

AKE TOLLIN,
Rudbecksgatan 7, Orebro.
Sénd mig nedanstiende franko:

AR R e R kr.
Biers: Bl 7o s ik e e e kr,
LT AR NS B B R R A S e
PRATRREY v s iimacie i v s s o0 RO Ei s

Levereras mot postférskott el. portofritt
vid forskottslikvid pd postgiro 27 00 77.
Leverans #dven mot frimirken.

THINESEN

ensk pojke att erbvra detta certifikat. Nu har
betydelsen fordjupats. Innehavaren av detta ut-
miérkelsetecken fir niimligen gbra sin virnplikt
i flygvapnet i stillet for 1 armén. P& detta sitt
har ett stort steg tagits f6r att nirma modell-
flyget till det ''riktiga'” flyget.

En del skolor har speciella verksamhetsomra-
den. I Rom finng forutom vanliga modellflygsko-
lor ett forstkscentrum foér experiment med mo-
dellflyg, som utom kurser for instruktérer ut-
provar material och nya konstruktioner, DHr
organiseras rikstivlingar, bestimmas tivlings-
reglerna och utsiindas rdd och viigledningar till
provinsskolorna.

Skolan i Florens har specialiserat sig pi ben-
sinmodeller. Bologna-gkolan innehar de italien-
ska rekorden for sivdl gummimotor- som segel-
modellplan. Den mest kiinda skolan finns emel-
lertid i Reggio Emilia. Sirskilt &r den bekant
for sina arbetsritningar, som den utsinder i
samarbete med den speciella modellflygtidskrif-
ten "L’Aquilone’’. Denna utges av flygministe-
riets propagandaavdelning. Parma-skolan har
slagit sig ph segelmodeller, som handstartas frin
toppen av berget Prinzera. Nir vinden bliser
frin SO finnas hir idealiska hang- och termik-
vindar. Den harda berggrunden uppvirmes pa
ett par timmar sa att luften stiger till viiders
som i en skorsten och bokstavligen lyfter mo-
dellerna upp i centrum av cumulusmolnen. Ti-
der pa Gver 20 minuter héra inte till sillsynt-
heterna . ..

Da det inte finns tillgAng pa balsa inom lan-
det stiller sig detta mycket dyrt for modell-
byggarna, varfor man huvudsakligen anvinder
inhemska trisorter, sdsom lind och pil. Ganska
sillan anvinder man skalkonstruktion till mo-
tormodellerna, utan gummimotorns vridmoment
upptas av ett rér av ahornfanér.

Genom att man anviinder mycket kraftigt ma-

terial kan man bygga segelmodeller med stor -

spidnnvidd, och ofta ser man vackra exempel pa
modeller med badde 3 och 5 m spdannvidd.

Vid Parma-skolan har den ofta mycket starka
hangvinden blivit orsak till att vingbelastningen
hos segelmodellerna ir stor — t. 0. m. dver 30
gram/kvdm #r ganska vanligt. De stora mo-
dellerna ha ménga fordelar, de #ro litta att
trimma och mindre nyckfulla #n de smA. Man
har kommit till det resultatet att strémlinjeform
betalar sig och att stor tillspetsning hos ving-
arna inte motsvarat de férvintningar man stillt
varemot rektangulira vingar med trapets- eller
ellipsformade spetsar gett goda resultat.

Man szer hos de italienska modellerna varie-
rande och intressanta vingkonstruktioner. Si-
vill uppbyggda som massiva balkar anviindas. I
stillet for en huvudbalk anvindes emellanat en
rad mindre dimensionerade lister (multispar-
system). De stirre modellerna ha ofta en I-for-
mad huvudbalk och en torsionsniisa av ritpapper
eller ahornfanér. Till klidsel anvindes mesta-
dels ett slags pergamentpapper som dopas och
lackeras med sprit- eller cellulosafernissa. Stark
V-form &r for ovrigt ett kinnetecken pd de ita-
lienska segelmodellerna,

Stabilisatorns anfallsvinkel #r alltid negativ,
emedan man anser att den fordel man nar vid
birande stabilisator ej stAr i forhallande till den
forsimrade ldngdstabiliteten,

Av vingprofilerna anviindes mest Biffel 200,
Géttingen 535 och Joukowskys olika profiler. Till
stabilisatorn brukas blott symmetriska profiler.

Vid Reggio-skolan har man byggt en del in-
tressanta skalkroppskonstruktioner till segelmo-
modeller utan att anviinda nigot balsa. Over en
form av gips eller tri limmas minst tre lager
papper, vilka efter det de torkat genomskiiras
P& lingden firses med kryssfanérspant pa de
mest utsatta stillena och pA nytt limmas sam-
man.

De italienska modellflygarna bygga aldrig ska-
lamodeller eller replikamodeller for prydnadsin-
damél som t. ex. de nordiska modellbyggarna
bruka gora. Diremot anvinder man ofta skala-
modeller till vindtunnelfirsilk,

Varje sommar samlas de italienska modellfly-
garnas intresse till rikstiivlingen om 'Nazionale
Modelli Volanti'” — en tivling med deltagare
pa upp till ett hundratals modellflygare. An-
talet tivlande begrinsas genom att varje skola
endast far siinda en representant till varje klass.
Varje deltagare skall i god tid fére tivlingen
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E Stab-profil Gotlingen 595,

Typisk italiensk segelmodell,

ingiinda en komplett teckning dver sin tivlings-
modell fér godkinnande av tivlingskommittén.

Som exempel pi vad italienska modellflygare
kunna prestera skola ett par resultat frin 1937
irs tivling nimnas. Med motormodeller vanns
forsta pris pA en tid av 4.33,8 min efter mark-
start. Bensinmotormodellernas antal var ej stort,
och det vinnande planet (med amerikansk mo-
tor) landade 10 km frin startplatsen efter att
ha varit uppe pa en héjd av omkring 1.000 m och
flig 32,8 min, vilket kontrollerades av ett flyg-
plan som féljde efter modellen.

1939 blevo resultaten filjande: motormedeller
4.14 min och segelmodeller handstart 3.57 min
samt segelmodeller hoégstart 16.32 min.

FAls regler gilla, och féljande virldsrekord ha
italienska modellflygare lagt beslag pa: sjémo-
deller med gummimotor 1.30,5 min; dito distans
723 m.

Italien har aldrig deltagit i virldens fornimsta
internationella tivling — tivlingen om Wakefield
Cup — men diremot ha italienska modellflygare
vunnit béde forsta och andra pris vid den in-
ternationella segelmodelltiivlingen i Bern.

Uppmuntrade av de internationella tiivlingarna
i Schweiz och Tyskland anviinde man 1940 for
Iérsta gingen handstart av segelmodellplan vid
den arliga rikstivlingen.

Allt tyder pA att segelmodellerna ha kommit
att bli dominerande i Italien. Det #ir att hop-
pas att de italienska modellflygarna efter kriget
sf smaningom skola visa sig pA internationella
thvlingsbanor for att mita sig med andra lin-
ders modellflygare. " O

Dieselmotor eller bensinmotor

"Brown"”

till modellflygplan &nskas képa.

Svar till "Motor” denna tidning.

M[IDEI.LBYGGAHE Replikamod. i skala 1/50

Fokker D 21 (Finsktjaktpi) 2: 10 + porto
J 20 (Reggiane Re 2000) 1: 85 2
Bell Airacobra 1: 85 s Ml

Byggsatser innehilla: vinge, kropp m. m. i kontursigad
lind m. m. Prislista mot 10 &re till postporto,

MODELL-SPORT
Holgersgatan 15 Falkenberg
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Gosta Hellsteom :

Bygg och llyg PZL ule och inne!

— Polskt jakiplan som skalamodell -

modellen litt kan

bli skev och iiven

KonSTR. Géate Mallatrda
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o A prestationsférmé-
ﬁj e ™ / gan kan bli li-
L o\~ I P~ dande dirpA.

. ! T = Papperet skall
PZI P == \i . besprutas med
IR . e vatten si att alla
e e W rynkor slitas ut.

Kroppens longe-
ronger besti av
1,6 mm balsalis-
ter, som bbra va-
ra hArda och lit-
ta. Till att borja
med tillverkas
kroppssidorna sa
att den Gvre och
undre longerong-
en fastnidlag vid
ritningen. Den
undre fuktas na-
got vid de stil-
len dir den skall
bibjas. Nir den
torkat fastlimmas
tviirlister av sam-
ma dimension,
och sedan de tva

anommesa AL TR Sen
FESTAT IRRAT AACLRINE

till en skalamodell av polska jaktplanet

PZL, speciellt tillrittalagd for nybirjarna
pd skalamodellernas omrédde. Den som ej anser
sig ha tid eller tilamod att firstora upp teck-
ningen, som iir ritad i skals 1:4, kan frin
SVENSK FLYGTIDNING, Malmé, rekvirera rit-
ning i naturlig storlek fir en kostnad av 5 ore.
Denna ritning iir den forsta i en serie som SFT
beslutat starta med ritningar i naturlig storlek
att rekvireras separat frin tidningen.

Sikerligen kommer detta att hilsas med stor
glidje av alla vara modellflyglisare. Massor av
brev till red. ha férutom de sedvanliga rosorna
innehallit uppmaningar att publicera ritningarna
i naturlig storlek. DA detta inte kan 1lata sig
gira 1 tidningen pA grund av det begrinsade ut-
rymmet, ha vi 16st frdgan pi ovannimnda sitt
till bAtnad for det svenska modellflyget.

Och s& gA vi bver till att bygega den intressan-
ta skalamodellen, som flyger lika bra inne som

Vi presentera ritning och arbetsbeskrivning

_ ute.

Modellen kan byggas pa tva sitt: Vill man ha
den s& litt som mdbjligt (for flygning inomhus)
bor den ej firses med celluloidmotor. Motorn
kan tillverkas av ett balsaflak och cylindrarna
lindade med sytrdd. Man kan di dven slopa be-
klidnaden pd undersidan av vingen och stabili-
satorn. Dopning br undvikas, di i annat fall

|
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= Erfolg, f
T

Ober-Ing. Arno Ikier

Leipzig C 1, Quersir. 27
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Ritningar, Byggmaterial
Verkiyg och Litteratur
fér flygmodell- och batmodellbygge

kroppssidorna &ro
firdiga sammanfogas kroppen med hjilp av de
dvre och undre kroppsspanten (av 1 mm balsa).
Diirvid tillses att de lingsgAende ribborna pa
headresten’’ ej monteras, emedan de i si fall
hindra klidseln av den bakre kroppshalvan. Se-
dan denna klitts fastlimmas headrestribborna,
varefter den kan klidas med fiste for japan-
papperet vid papperet pA kroppen.

Fenan utgores av den bakersta tviirlisten till
de bada kroppssidorna, till vilken limmas en
framkant. Sidorodret bestir av en i balsaflak
utskuren bakkant, som fiistes vid en stotta ut-
ghende underst frin kroppen. Dir bir dven en
triangelforstirkning limmas, endr listen anbring-
ats direkt till fenans bakkant och sdlunda ej
har naAgon fast fistpunkt. . Alla lister Hro av
1,5 mm balsa, och #ven stabilisatorn uppbygges
av 1,5 mm, balsa. Den bestir ay en huvudbalk
ghende vinkelritt mot fenans bakkant och mo-
tes vid spetsarna av tvA framkanter. Hjdrod-
ret hoplimmas av lister som avfasas utefter bak-
kanten och avslutas med en spets utskuren ur
1 mm flak.

Vingen #r av den s k. "gullwing'-typen.
Fram- och bakkanter basas till angiven V-form.
Spryglarna fistas direkt till fram- och bakkan-
terna, och nigon balk foérekommer inte, Spet-
sarna goras liksom rodrens av 1 mm balsaflak,
Nagon sprygel finnes ej vid kroppen, och vingen
limmas siledes direkt fast vid denna med fram-
och bakkanten.

Landningsstillet géres av 1,5 mm balsaflaks-
lister, som bira vara harda och pd insidan for-
stirkas med smala bambustag, si att stillet ej
brytes vid hirda landningar. Staget till centrum-
linjen av kroppen ir ocksd av bambu. Hjulen
kunna fiistas med kappnilar av biijligt material.

I fsljande nummer Aterkomma vi med nigra
ord om hur sjilva intrimningen tillgAr samt med
foto pA den firdiga modellen. Sitt ighng med
bygget s att ni #dro klara med modellen tills
vi ses niista gng. Lycka till!

G. H.

KSKKs vintertivling

arrangeras i ar av Vingarna, varfor tivlingen
samtidigt kommer att utgira denna klubbs tra-
ditionella vintermeeting. THvlingen gar vid
Skarpniick stndagen den 14 mars, och som tiv-
lingsledare tjinstgor ingenjor Bertil Florman.

For att gbra tivlingen mera intressant ur pu-
bliksynpunkt, samtidigt som man tillfredsstiller
alla tinkbara krav pd ett effektivt utbyte rent
tiivlingsmiissigt, har man delat upp tiivlingen i
tvA olika etapper med kvalificerings- (de tva
forsta perioderna) och finalomging. De tva
forsta starterna komma att g pA morgonen och

23

iro inte avsedda for publik., Finalen borjar
klockan 14 med exakt angivna starttider for
samtliga finalister.

Kvalificeringsbestimmelserna fixeras slutgil-
tigt efter anmilningstidens utgiAng, di tivlings-
ledaren fAr mdéjlighet att dverblicka deltagaran-
talet i de olika klasserna. Hela finalomgingen
beriiknas inte ta mer #dn hogst 2 timmar i an-
spridk, en ldmplig tid for att publiken skall fA
utbyte av tévlingen.

Betriiffande lagtivlingen kan niimnas, att lag-
deltagare, som inte lyckats kvalificera sig till
finalen, komma att fA de uppnddda tiderna i
kvalificeringsomgéngen noterade och lagda till
tvriga ‘lagmedlemmars resultat. Ett lag, som
genom kvalificeringsbestimmelserna blivit splitt-
rat till finalomgangen, har siledes indd mijlig-
heter att konkurrera i lagtivlingen.

REPLIKAMODELLER

Skala 1:50

SVENSKA FLYGPLAN.
1 Pris pr byggs.

: 50 --frakt
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ENGELSKA FLYGPLAN.

Bell Airacobra pr byggs. Kr. 1: 75 +frakt
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Replikabyggsatserna innehilla filjande:

Kropp, vinge, stabilisator samt landnings-
stiill fullstiindigt utsfgade i vil utvald kon-
trollerad LIND,

Ritning, arbetsbeskrivning,
stAltrdd till kanoner m. m.

MODELCRAFT

MALMOG.

sandpapper,

KUNGSGATAN 7 —

Flygvapnets flygmirke
gediget och omtyckt, férsett
med krasnal. Férgyllt.

Pris kr 2: 25

Flygarringen

av kontr. silver. Uppgiv in-
vand. matt (diam.) i mm.
: Pris kr 4:85
Férg. silver Pris kr 6:25

Manschettknappar
av férg. alpacka med flyg-
market infallt i blé emalj
Pris kr 5: 25 per par

FLYGETS BEREDSKAPSMARKE 1942
och 1943

Forgyllt 1 trevligt utférande. Miirken finnas
for alla flygflottiljer med flottiljens nummer
i upphéjda siffror. Uppgiv vilket flottilj-
miirke som #nskas. Pris endast kr. 1:50.
Representanter antagas vid varje flygflottilj
fir forsiljning av beredskapsmirket. Hig
provision!

Ovanstdende priser #ro inel. omsittnings-
skatt.

VAr stora katalog med 100-tals artiklar for
lf{lygmtremsera.d.e siindes mot 30 bre i frimir-
en.

Ny katalog utkommen!

Order dver § kr. portofritt]
AERO-TJANST, Malmé




SVENSK FLYGTIDNING ur 3/1943

Med i medeltal 6 flygplan flog A/B Bjérkvallsflyg under
budgetaret 1941/42 800.000 km., vilket motsvarar en

flygstracka av tjugo génger jorden runt vid ekvatorn.

AKTIEBOLAGET STOCKHOLM



