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Svenskt rekord:

5.723 m. hdjdvinst!

Véirldsrekord :

56 timmar i luften!

Framtidsrekord:

27 kilometer hégt?

TVA TROGNA VAKTHUNDAR

Messerschmitt 109 F och Monty, —»
hela tlottiljens lilla kelgris
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SVENSK FLYGTIDNING

Det nya bombplanet SAAB 18B har
vilskekylda motorer. Det ligger
nira till hands att tro att den
omfingsrika vilskekylaren skulle
fororsaka en stor dkning av luftmot.
standet. 1 sjilva verket har den viit-
skekylda motorn ett betydligt Ligre
motstind &@n den luftkylda. Pa
en luftkyld motorinstallation pressas
nimligen den uppvirmda kylluften
ut under kylklaffarna runt motor.
képan, dstadkommer virvelbild-
ningar omkring hela motorgondo-
len och stor stromningen pa vingens
oversida,

Pé en vitskekyld motor dr kylluft-
strommen koncentrerad till kylarut-
loppet pa gondolens
Stromningen lings gondolens sidor
och - framfor allt - pa vingens Gver-

undersida.

sida, dir lyftkraften ir storst, forblir
dirigenom oslord. Detta innebir
minskat luftmotstind och okad lyft-
kraft, vilka tillsammans dstadkomma
en betydande effekibesparing.
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LINKOPING - TROLLHATTAN

Luftkyld motor

Den uppvirmda kylluften, som strism-
mar ut genom den ringformiga opp-
ningen bakom motorn, stor skromning-
en over hela motorgondolen och ving-
ens oversida.

Viitskekyld motor

Den uppviirmda luften frdn vitske-
kylaren sveper endast Gver molor-
gondolens undersida.
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FLYGE

behover nordiskt samarbete efter kriget

DET GALLER ATT RUSTA FOR FRE-
DEN, lyder parollen i dessa dagar. Vi far
inte bara soka klara oss pA bidsta mojliga
sitt 1 nuet utan méaste betdnka att inom en
till synes overskadlig tid kommer virlden
att byta karaktar och oanade mdjligheter sé-
vil som svar 1ghote1 att dyka upp.

Vi arbetar nu inom modellflyget pd att skapa moj-
ligheter att med statens hjidlp konsolidera och utvidga
verksamheten. En grundférutsittning harfor, erkind
och framhallen av alla "modellflygpolitiker”, Ar fiv-
lingsutbytet och ett rikt sddant. Vi har
det senaste aret fatt fram oerhort snabb
och resultatrik utveckling pa det tekniska
omradet i Sverige, men idéerna ar synner-
ligen enkelriktade, och den heta diskussio-
nen, som visar att de bredare lagren ar
med i svingen, saknas tyvarr dnnu.

Vi behover alltsd fara utanfor véart
lands grinser, se andra skapelser och fd
vira egna kritiserade och mitta med
grannlindernas 1 ddel sportkamp. De in-
ternationella modellflygtidningarna skall
publicera virdefulla nykonstruktioner och
idéer, som skall sporra dven svenskarna
till nya, kraftigare tag. PA samma sitt
skall vi i vart land se grannldndernas mo-
dellflygare, och det av lattforklarliga skl
i forsta hand.

Intet dr naturligare dn att detta tdav-
lings- och idéutbyte 1 forsta hand och till
den intimare och hjartligaste delen berdr de mordiska
limderne. Vi hor ju i andra avseenden ihop och bor
ju gora si ocksa vad det géller modellflyget, och dess-
utom ar vigarna korta och grinserna — som vi far
hoppas ater blir fallet — oppna. Ett gott bevis for
detta ar den allt fastare vinskap, som knutits modell-
flygvigen mellan Finland och Sverige under kriget,
Ostersjons breda och riskfyllda vatten resp. luftrum
till trots. Vi har t. o. m. haft sa hillbara och givande
forbindelser, att vi fatt och anammat méanga birande
idéer fran varandra. Men #dven om topparna inom
Finland och Sverige kdnner det andra landets teknik
och idéer vil, si vet bredden inte mycket. Och den
slipper inte 6ver Ostersjon och far inte heller mycket
att ldsa fran grannlandet.

Sigurd Isacson,
var framste modellflygexpert,
behandlar modellflygets
framtid,

Niér det giller att fa iging det nordiska samarbetet
ligger det 1 sakens natur att Swverige skall ta initiati-
ven. Vi har ett givet geografiskt lige som centralna-
tion med Finland 1 6ster, Norge och Island i viister och
Danmark i sider, vi 4r det storsta landet och har dess-
utom skonats mest fran krigets utmattning. Finlands
modellflyg har ju utvecklats kraftigare &n vart i kri-
gets tjianst, men fragan ir vil, om landets resurser och
det finska modellflygets mojligen minskade betydelse
efter kriget medger nigot hogre spel. Hartill kommer,
att medan Finlands Luftvirnsforbund (SIPL) under
kriget mera maste sikta pa kvantitet, har
vart KSAK Atminstone fore det statsun-
derstodda modellflygets tid varit forpas-
sat att arbeta pa den kvalitativa linjen.

Antingen nu Sverige, Finland eller ba-
da linderna i ett fortsatt samarbete skall
hija fanan for det nordiska modellflygets
samarbete, finns det goda skl for oss att
snarast bearbeta de olika mojligheterna
och producera idéer och forslag. Vi har
mycket att vinna men foga att forlora.
LAt oss dra fram nagra detaljer, som ar
typiska for den méangd hittills ordérda pro-
blem vi har att losa gemensamt.

De olika nordiska linderna har t. ex.
helt olika regler fior tavlingar och rekord-
sdtining. Finnarna t. ex. rdknar ldngsta
tid och konstruerar modellerna mera for
att ta chansen av en uppvind, medan
svenskarna rdknar medeltid for att gora
modellens prestanda utan uppvind gillande. Danskar-
na har skaffat sig ett oerhort stort antal klasser, vil-
ket betyder specialisering gentemot Finlands och Sve-
riges "universalmodeller” i fa klasser. Allt detta gor
att endera parten alltid maste bli gynnad mer #n den
andra, t. ex. vid svensk—finska landskampen i Stock-
holm med regnrusk, di svenskarnas icke termikba-
serade modeller givetvis vann, eller vid vackert viders-
tavlingarna i Jimijirvi, da finnarna givetvis vinner.

Vem som helst férstar, att tiavlingsutbytet och Gver-
huvudtaget allt utbyte av konstruktionsidéer och teo-
rier maste bli mer eller mindre baserat pd gungfly, da
en finsk modell sdllan kan vinna pi svenska tavlingar
och tvartom.

(Forts. & sid. 31)



Svensk topprestation:

SVENSK FLYGTIDNING

VAR HITTILLS HOGSTA "HISS"

Lojtnant Arne Wennerstrom skildrar for SFT sin rekordflygning med 5723 m. hdjdvinst

4st sista dagen pa segelflygtivling-

I.\‘l arna pa Alleberg. — Jag lag rela-
tivt vl till vid slutstridens borjan,

och di viderleksutsikterna denna dag voro
tamligen bra, forefunnos alltsd méjlighe-

terna till en skaplig slutplacering.

Névil, jag satte mig i Weihen och gav
klartecken, och det bar ivag.

Dagens tivling gillde-hojdflygning. Ur-
kopplingshijden var 600 m. Fran bérjan
satt jag pd helspann med blickarna riktade
pa stig- och sjunkhastighetsmataren, under
det att jag dirigerade bhogserplanet mot de
platser, dir jag kunde ténkas fi anslut-
ning.

Hijdmitaren krop langsamt uppét, vario-
metern gjorde di och da nagra svaga ut-
slag men icke av sadan styrka, att jag va-
gade riskera en urkoppling.

Vid hojdtivling stravar man ju efter att
koppla ur pa s& lag hojd som mojligt for
att darigenom uppné storre hojdvinst; mot-
satt dr fallet vid stridckflygning, da den be-
stimda urkopplingshéjden som regel till
fullo utnyttjas.

Forst p4 550 m héjd under en grasvart
molngubbe fick jag det efterlangtade ut-
slaget p4 variometern, som motiverade en
urkoppling.

Jag lag kvar ndgra ogonblick efter bog-
serplanet och steg med 6 a 6 meter i se-
kunden, varpd jag kopplade och bérjade
"kurva"”., Efter négra odgonblick var jag
inne i molnen och steg med 4 & 5 m/sek upp
till 1.500 m héjd, dir jag nidde toppen pa
molnet.

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

Jag satte kurs pa ett som sig relativt
hogt ut och giek p4 rakkurs in i detta for
att soka finna “kdrnan”.

Det lyckades, och med en stighastighet av
5 a4 6 m/sek kurvade jag uppat till omkring
2,500 m héjd.

Under sokandet efter termik hade jag
kommit c¢:a 16 km stder om Alleberg i rakt
motsatt riktning mot maélet, $om denna dag
var Eks kyrka omkring 65 km norr Fal-
koéping.

Jag avbrot alltsd stigningen och lade
flygplanet p4 kompasskurs mot mélet.

Molntéicket tdatnade alltmer, di4 och da
passerades ett uppvindsomride, men som

jag hela tiden kunnat halla min hojd och
variometern inte gav det utslag, som jag
faktiskt hade en fdéraning om skulle kom-
ma, stiavade jag vidare.

Marksikten hade for lange sedan géatt
farlorad.

Molnen blevo morkare och morkare, och
jag forstod, att jag befann mig inne i ett
Adskomrade, vilket kunde ge stora mijlig-
heter till en bra hojdvinst. -

Alldeles riktigt — variometern bérjar
krypa ganska fort uppét, passerar b, 6, 8,
10, 12 m. Det var tid att bérja “kurv-
ningen” igen.

Arne Wennerstrom,
som natt higst bland Sveriges segelflygare.

Det gick uppat med jimn hastighet.
Hojdmataren krop i hojden med den fart,
som #ar varje segelflygares drim, di han
fatt anslutning.

P4 3.000 m borjade isbildningen, efter en
kort stund visade hastighetsmitaren tecken
pa att triottna, och efter ytterligare nagra
sekunder stod den still, snart var det sam-
ma forhallande med variometern,

Bevapning for

CoERLTKON?

Jag bad en tyst bon, att girindikatorn in-
te skulle drabbas av samma &de, men det
fanns ingenting, som tydde pa detta.

Isbildningen bérjade bli besvarande, hela
vindrutan var tdckt av ett tjockt lager is-
bark och likasd vingarnas framkanter.

DA och d& rorde jag spaken i sidled for
att fordroja den fastfrysning av skevnings-
rodren, som jag visste brukade komma pé
dessa hojder.

Jag passerade 4.000 m. Girindikatorn blev
nu trégare och trogare i sin funktion, och
p4 4.500 stod den fullkomligt stilla. Jag
beklagade mig sjdlv for min otur, ty sam-
ma morgon hade jag lyckats anskaffa en
elektrizsk girindikator (ett instrument som
ir nodvindigt vid lingre molnflygningar,
da det ofta intriffar, att den luftdrivna
fryser), vilken tyviirr ej funktionerade, var-
for jag fick starta utan den.

Jag skrinlade dock inte alldeles den re-
kordhojd jag fatt i tankarna utan fortsat-
te “kurvningen” med hjilp av de instru-
ment, som fortfarande gick att anviinda.

Skevningsroderliget var relativt litt att
halla, d4 spaken frusit fast i det ldge, som
jag hade, nir jag borjade svinga. Hastig-
heten holls med hjidlp av langdlutningsmii-
taren — det instrument, som visar lingd-
axelns lutning i férhallande till horisonten
—, och att sviingen var nagot si nir nox-
mal kunde jag konstatera pa “kulan”, som
visar, om flygplanet glider indt eller kanar
utat.

Ofta rékade jag in i onormala ligen och
akte ur "hissen” men hade tur sa tillvida,
att jag utan héjdférlust ater kunde krang-
la mig in i kirnan p& uppvinden. Hojd-
mitaren krop fortfarande i héjden, och da
jag passerade 5500 m, forstod jag, att
méjligheten fanns att sla fanjunkare Berg-
mans en vecka gamla rekord.

Jag fortsatte, det blev svarare och své-
rare att halla flygplanet pa ritt kol, dels
p& grund av att jag i avsaknad av instru-
ment dd och di &kte ut och fick kraftiga
kdnningar av nersvep, dels beroende pa att
koneentrationsforméigan pad grund av syre-
brist blivit nedsatt. Till slut rdkade jag in
i en fullkomlig karusell av uppvindar och
nersvep och kunde trots alla forsik ej fa
flygplanet att stiga eller 6ver huvud taget
uppfora sig normalt. Héjden var mellan
6.000 och 7.000 m. (Forts. & sid. 24)
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En av fallskdrmens 4 bdrringar i
naturlig storlek. Enligt Svenska
Flygvapners fireskrifter skall ringen

tala en lbelastning av 1150 kg

utan minsta deformation.

lank som aldrig far brista

W/ﬂ: mﬁ att en fallskirmshoppare

stundom uppnir en fall-
hastighet av ca 80 meter per sekund,
innan fallskirmen vecklas ut och
bromsar upp farten.

Chocken vid den héiftiga uppbroms-
ningen kan motsvara en belastning
av Over 1000 kg. Fallskirmens 24
birlinor sammanforas visserligen till
4 birringar, men i ogynnsammaste

fallet kommer hela belastningen pa
endast en ring. Man har dirfor den
fordran, att varje ring skall tdla en
belastning av 1150 kg utan ndgon
som helst deformation.

For dessa ringar och for andra vi-
tala delar i fallskirmen anvindes
Sandvikens rostfria krom-
nickellegerade konstruk-
tionsstal.





















































































