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= motsvarande flygstricka
provkores varje flygmotor

fore leveransen

En flygmotor miste vara oerhort driftsiker och varje detalj
tillverkas darfor med storsta noggrannhet och under minu.
lios kontroll. Den fardiga motorn provkores 2 ganger —
inalles 13 timmar — och mellan proven monteras den ned
fullstindigt for en sista detaljbesiktning. Hirigenom vinnes
en dubbel kontroll pa alla i motorn ingdende detaljer —i en

flygmotor av typ DB.605 6ver 9.000.

Parallellt med

var produktion av flygmo-
torer tillverka vi dven pro-
pellrar av hégsta virlds-
klass for alla vara motorer.

Fygmotot

SVENSKA FLYGMOTOR AKTIEBOLAGET-TROLLHATTAN
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TIDSKRIFT'FOR FLYGVAPNET
Officicllt argan fir
Kungl. Svenska Aeroklubben
Organ  fir

Svenska Pilotfiireningen

MED

Utkommer varannan torsdag
REDAKTION:

Tegnérgatan 85, 1 tr

Huvudredakti

Tel. 2033 05

och ansvarig ulgivare:

Overste W, KLEEN Tel, 20 88 01
Red, G, Knutsson » 210238
Red. Y. Norrvi * 210238
Red, I, Millgfird *» 210244

ANNONSAVDELNING :
Chef: J. K. SYENSSON el 21 06 27
EXPEDITION:
Parkagsakticbolaget
Sveaviigen 53 -

FPLYGNING
Stockholm
Postgzirokonio: 1111.

Helir WKre. 9:75 - Halviir Kr, 5: —

Danmark: Johs Thinesen, Finsens Allé 20,

Odense

Finland: Per 8 Jansgon. e/o Federley,
Mikaelsg 15 A, Helsingfors

Norge: Edvard Omholt-Jensen, Kirkegt,

A, Oslo,

OBS,! Redaktionen annsvarar icke for in-
sitnda, icke bestiillda manuskripi,

Ahlén &

Akerlunds  TFotogravyranstalt
Stockholm 1946

Lat reparera didcken hos oss, som har
modern  vulkaniserings-verkstad med
ypperligaste maskiner. Vi utfora alla
reparationer av dick till bl, a. ABA,
SILA och ATC. Aven for Flyget at-
fora vi arbeten. Detta bir vara goda
garantier f[or Eder.

God sortering av ringar och automo-
biltillbehér, Laddningsstation,

i Stockholm A, B.
Nybrogatan 8. Tel. 627888, 609552,

AEROJET ENGINEERING CORP ir
en firma som &r nira forbunden med Tire
& Rubber Co.,, och som under kriget va-
rit engagerad i utveckling och tillverk-
ning av hjélpraketstartaggregat for tungt
lastade krigsflygplan. Numera experimen-
terar man med liknande anordningar pa
trafikplan och man har nyligen under
Gverinseende av C.A.A, gjort en del prov
pa DC-3:or. Raketen bestar av en staley-
linder med ungefir 20 cm diameter och 1
m lingd innehéllande ett fast briinsle
vars huvudbestdndsdel #r asfalt, For-
brénningsgaserna strémmar ut genom ett
reaktionsmunstycke i raketens bakre del.
Raketen viger c:a 50 kg och dragkraften
dr 450 kg. Forbranningen varar omkring
12 till 15 sek. Aerjet har gjort forssk med
en C-47 med en flygvikt pa 11350 kg.
Vid dessa prov forsskte man bibehalla
den normala startstrickan med en motor
avslagen vid en uppnidd starthastighet
av 145 km/t. Vid anviindande av tvi ra-
ketaggregat nedbringades startstriickan
(6ver ett 15 m hinder) till 625 m mot nor-
malt 1220 m. Prov har ocksa utférts med
en Shooting Star-startstricka 360 m.
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CIRKA 30.000 FLYGARE
har rdddat sig med

IRVIN

FALLSKARMEN
varav 64 stycken i Sverige
tillverkas numera av nylon

IRVIN FALLSKARMSAKTIEBOLAG

Kontor: Strandvégen 5 A, Sthim
Tel. 62 47 00

NY KATALOG e

ver massor av mo- =
deller och material, -
erhillles mot 25 dre i
frimiirken,

MODELL-8SPORT
Avd I1 - Falkenberg

® Hérlig véckning med underbar
musik! Grammofon-Ur. Patent. @
Pasgande alla skivor, Blegant, trevlig, 2
¥ skivor, 200 stift och garantisedel medfoljer,
Pris 3850 med 5 kr. per man,, 1sta
inbetalningen kr, 8:50. Bestéill nul

Tonklockan, Box 9078. Stockholm 9.

VIKTIGARE FLYGFORBINDELSER
Frin den 1 maj 1946 tills vidare:

Fr. Aalborg 10,65 t. Giiteborg 10351
* » 19.25 » Kiapenhamn 20,300
» Amsterdam 1715 » » 20040V
> S 1715 » Malmi 2015V
» 3 1545 » » 1) 19.00
» .y 1546 » Stockholm?')  21.20
s Bruxelles 08.00 » > 11 13,50
¥ » 1380 » » ) 1810
» Gendve 10.80 » » 4y 19.00
»  Gitehorg 11.00 » Aalborg 12400
» » 10.55 » Kiipenhainn 22,001
¥ » 10.15 » . London®) 14.50
* > 20,10 » Malmii 21.20D
3 > 0820 » Stockholm 10,051
» * 13.00 » » 14.45D
3 » 20.00 » » ) 21.45
» Karlstad 1085 3 Oslo 12.40D
» » 13.20 » Stockholm 14.45D
» Kiipenhamn 00.30 3 Aalborg 10.356D
3 » 10,15 » Amsterdam 11.56V
» 0 s Giteborg 10.551
» » 0830 » Malmi 07.45D
*» * 04930 » » 08.451)
» » 1050 » » 09.45D
» > 1230 » > 11.45D
» » 15.00 » » 14.15D
» » 18.00 » » 17.15D
» » 10.00 = 7 18151
*» » 21.50 » » 20,45
Y > 1080 » Oslo 13.00
» » 1800 » + 20,50
» London 15430 = Giteborg®) 19,40
> » 1580 » Stockliolm?®) 2145
»  Lulea 0745 » Sundsv/Hiirn (09.501)
» » 0745 » Stockholm 12,001
»  Malmi 0830 » Amsterdam 11.55V
» » 11.25 » » 1 14,40
> 07.00 s+ Giteborg 08.05D)
» » 07.00 » Kipenhamn 08,150
» » 08.00 » » 016D
3 » 0000 s » 10.16D
Y » 1030 = » 11451
* » 13.30 » » 1445D
» » 16.50 » » 1746D
* » 17,480 » » 18451
» » 20,00 » » 21.15D
» 2 10.10 » Taris®) 15.05
> » 07.00 » Stockholm 10.051)
» » 19.20 » » 1) 21.20
» Oslo 13,10 » Karlstad 13.05D)
» » 13.10 » Stockholm 14.45D
» Paris 08.15 » Malmiiv) 12.30
» » (0845 » » 10 13.50
S > 08.15 » Stockholm®) 1500
» * N84S » » 1) 160.05
» Prag 14,00 » » #). 1815
»  Htockholm 09.00 » Amsterdam') 14.45
» > 14540 » Broxelles'!) 20,80
» » 07.30 » » ) 12.45
* » 08.15 » Gendved) 15.05
» > U8.00 » Giitehorg?) 04,55
» > 10,50 » ¥ 12,450
» * 1800 » » 10.651
» » 08,45 » Karlstad 10.201)
> S 08.00) » London?®) 14.30
» > 13,00 » Luled
» » 0730 » Malmi®)
» » 9.00 » » 1)
» » 18.00 » »
» » 0843 » Oslo 12,401
» * 07.30 » Parigh) 15.05
» > 0815 » * » 10) 15,50
» > 08.00 » Prags) 12.25
» » 1300 » Sundsv/Hirn 15.001)
» » 07.00 » Visby 08.101»
» > 1615 = » 1T.250D
» » 10,30 » Warszawa®) 15,25
»  Bundsv/Hiirn 15.20 » Luleit 17.25D
» > 10,10 » Stockholm 12,001
»  Visby 0830 » » 00,401
» » 17.40 » » 18.551)
*  Warszawan 1630 » * ay 10.25
Dessutom rr:llfgu-rus kurirlinjer Stockholm

—Lissabon och Stockholm—Rom,
Tiderna iir anglvna i pd resp orter giillande
lokaltider.,

) = dagligen 9) = tisdag, liirdag
V = vardagar 7) = onsdag, sindag
') = milndag. fredag %) = mindag

2) = liirdag ") = tisdag, torsdag

) = onsdag

1) = torsdag

%) = tisdag, onsdag,
torsdag, lirdag

%) = onsdag, fredag
1) = siindag

AMERICAN AVIATION DAILY upp-
ger att 15000 st »surpluss flygplan redan
har forsalts till privatpersoner i USA for
i runt tal 30 miljoner dollar, Under de
forsta sex manaderna 1946 kommer ytter-
ligare 75000 flygplan att salubjudas och
dessutom hoppas man senare kunna silja
33000 andra flygplan.
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Nu kan Ni ater fa Vacuums.
> originaloljor

&

Fore kriget hade landets bilister ett grundmurat for-
troende fir Gargoyle Mobiloil. Det var ett fortroende,
som baserade sig pi mangirig praktisk erfarenhet.
Man visste att reparationskostnaderna blev ligre.

och all motorns livslingd okades, om man anvinde ‘“‘
Gargoyle Mobiloil. L
Nu kan Ni dter f& Vaeuums originaloljor importerade i \
plomberade fat frin vira amerikanska raffinaderier. - \
Utnyttja mdjligheten #ll ritt smirjning genom att ut- S A
tryckligen begiira Gargoyle Mobiloil. 5

%

L

i

smorjoljespecialister
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Till det stundande gruppchefsmitet pa
Alleberg har chefsinstrultéren plockat ihop
ett program, som verkar minst sagt lockan-
de. Det dr dock annu si linge endast pre-
limindrt varfor det hidr presenteras med re-
servation for eventuella indringar.

Forsta dagen, alltsi den 30 maj, blir det
demonstration av anliggningarna pa Alle-
berg under den nya skolchefens, Walle Fors-
lund, ledning, Dirpid f{bljer demonstration
av modellflyg, segelflye och motorflyg.
»Vastgota-Bengtsson» berittar om pAlle-
berg i saga och, sigen, varefter dagen av-
slutas med att Yngve Norrvi kiiserar och
visar film.

Den 31 maj inledes »dvningarnas med
morgongymnastik och bastubad under kraft-
karlen Ovgirds 6verinseende. Samme man
svarar for ndsta programpunkt med rubri-
ken ssegelflyg-friluftslivs. Vidare kommer
den nyligen idterkomne amerikafararen Gos-
ta Forslund att tala Sver amnet: »Ameri-

_‘:;:'

ALLEBERGSTRAFFENS PROGRAM

kas flygsinnade ungdoms. Sista program-
punkten for dagen blir »flygscouterna har
ordet» och pa kvillen anordnas ldigerbal
och underhéllning,

Gruppchefsmotets sista dag borjar i lik-
het med den féregiende med morgongymna-
stik och bastubad, varefter ingenjor Gunnar
Frick, Halsinghorgs flygklubb, héller ett
anforande over temat »Vi ordnar en flyg-
dag». Anforandet avslutas med diskussion,
Senare pa dagen ger ingenjor Georg Dé-
rantz en orientering om smodellflyget som
segelflygets bottenskolay. Som sista punkt
pa programmet stir sordet fritt», di delta-
garna far tillfille att ventilera sina speciel-
la problem och utbyta erfarenheter,

Det blir som synes ett innehdllsdigert och
omviixlande mdtesprogram och vi vill till sist
onska alla gruppchefer och andra ledande
klubbfunktiondrer Ajirtligt wvilkomna till
Alleberg den 30 maj!

NORMER FOR
FLYGLARARLONER

Vid ett sammantride pi KSAK fér ni-
gon tid sedan, diar vissa utbildningsfragor
dryftades, framhélls som ett Onskemal att
vissa normer for loner it anstillda flygli-
rare m fl skulle utarbetas.

KSAK satte sig dirfor i férbindelse med
Svenska Pilotféreningen, vilken ir den en-
da organisation som ombesdrjer platsan-
skaffning och handhar de yrkesflygares in-
tressen som det hidr kan bli tal om.

Pilotféreningen meddelade KSAK sina
synpunkter pi flyglirarnas 16neforminer,
och dessa synpunkter diskuterades sederme-
ta vid en sammankomst mellan represen-
tanter for Pilotforeningen och KSAK,

Nedan angivna formaner for flyglirare
anses skiliga och kan tjana som normer vid
anstilllning av lirare som utdvar flygning
som yrke,

Heltidsanstillda flyglirare bor indelas i
1:e respektive 2:e flyglarare.

1:e flyglirare (flygchef): grundlén per
man, 550: — (i Sthim plus 50:—).

2:e flyglirare: grundlén per man. 450: —
(i Sthlm plus 50:—).

Dessutom bor i flygtillige utgd fér van-
lig tjinstgoringstid 5: — pr tim. samt 16r-
dagar och helgdagsaftnar efter kl 1300,
sondagar och helgdagar 7: — pr tim. Detta
flygtilligg bor vara lika dver hela landet
och gilla bide 1:e och 2:e flyglirare.

Flygtiden for lararna bér maximeras till
i genomsnitt 50 timmar pr manad i DK,
Flyglarare hor ha en sammanhingande le-
dighet av en och en halv dag pr vecka.
Heltidsanstilld ldirare bér erhilla 3 vec-
kors semester varav 14 dagar sammanhiing-
ande. For teoriundervisning bor utgd ett ar-
vode av 7:— pr timme. Forsikringar be-
talas icke av flygklubbarna. Finnes endast
en flyglirare vid kursen eller skolan hor
han erhalla flygchefs 16n om han ir heltids-
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anstilld. Flyglarare anstilld for viss kor-
tare tid utan annan verksamhet bor erhal-
la en 16n av kr 800: — pr manad men dir-
emot icke flygtillige, Tillfilligt tjinstgo-
rande flyglirare bor avldénas med 7:— pr
flygtimme, Flygforare anstilld att fora pri-
vatflygplan i icke yrkesmissig trafik hor
erhilla en grundlén (begynnelselon) av
650: — pr minad men icke flygtilligg.

KOPPLINGS-
INDIKATOR

En kopplingsindikator har konstruerats
vid Varberg-Boris flygklubb av glidflygin-
struktoren G. Tengler, I det utftrande som
framgdr av figuren ir den endast proviso-
riskt iordningstilld f6r demonstration.

Indikatorn &r elektrisk och bestir av kon-

taktanordning, ledningar och batteri samt
kontrollampa, vilken monteras pa instru-
mentbradan.

Vid inkoppling av startlinan till koppling-
en kommer kopplingsringen i beréring med
kontaktanordningen och den elektriska
strommen slutes, vid urkoppling brytes
strommen, kontrollampan kommer hirvid
att respektive tandas och slickas.

OBSERVANDUM

I KSAK-nytt nr 8 framholls under
rubriken »Farbud som fallers att fir-
budet mot fotografering fran luften
fortfarande stdr fast. Pd forekommen
anledning meddelas ait detta forbud
dven galler medtagande av fotografi-
apparat i flygplan,

B

FRAN SEGELFLYG
TILL MOTORFLYG

Under tiden 15/3—15/4 1946 har en for-
sokskurs i motorflygutbildning med segel-
flygare ur Stockholms segelflygklubb agt
rum pd Skarpniacks flygfilt. Avsikten med
denna kurs har varit att utréna virdet av
tidigare segelflygutbildning vid utbildning i
motorflygning till A :2-certifikat.

Eftersom erfarenheterna frin denna for-
stkskurs av allt att doéma kommer att bli
normgivande for den framtida omskolning-
en av segelflygare till motorflygare bor
nagra utdrag ur den ayv chefsinstruktoren
for segelflyget framlagda rapporten over
kursverksamheten vara av intresse.

Som lirare fér kursen har tjdnstgjort i
forsta, hand 1:e instruktoren for segelflyget
(flygdetaljen), Herje Westrin. Dessutom
har chefsinstruktéren J. G. Karlsson samt
1:e instruktoren (tekniska detaljen) G.
Karlsson fungerat som ldrare,

Fyra elever har utbildats och samtliga ir
rutinerade seglflygare ur Stockholms se-
gelflygklubb: Ingenjér Bjoérn Andersson,
chauffér Curt “Aldenheim, herr Roland
Carlsson och herr Tage Peterson.

Den praktiska utbildningen har bedrivits
med Klemm 25 och teoriundervisningen har
dgt rum pi KSAK.

Resultatet av uthildningen visar klart och
tydligt att samtliga elever hade en pétag-
lig nytta av sin tidigare segelflyguthildning.
Det storsta virdet med den tidigare segel-
flyguthildningen synes vara att eleverna re-
dan vid utbildningens borjan har sjilvior-
troende, omdémesférmiga och stor litthet
att anamma instruktioner i luften.

S& snart gasreglagets handhavande in-
lirts behidrskar eleverna i stort sett alla
normala mandvrer, Vid den fortsatta mo-
torflygutbildningen dr segelflyparnas for-
sprang speciellt markbart vid bedémnings-
och nédiandningsévningar.

De nackdelar som 4r mest framtridande
for segelflygare under motorflygskolningen
har visat sig vara foljande: Svingar utfors
med for stora roderutslag. Roderkorrek-
tioner utfors for kraftigt och ofta i onddan,
sarskilt fore landning. Motorlandningsman-
overn, vilken som bekant skiljer sig vi-
sentligt frin landningsmandvern med segel-
flygplan erbjuder segelflygaren en hel del
svarigheter vid inlirandet.

Den nu avslutade forsta utbildningskursen
har visat att fordringarna betriffande er-
forderlig flygtid fér A :2-cerfifikatet kan
ytterligare minskas for vissa kvalificerade
segelflygare med stor flygerfarenhet. Det
fortjdnar framhillas att tre av kursdelta-
garna erovrat sitt certifikat pd 15 timmar.

Enligt KSAK :s &sikt ir underlaget fér
denna iakttagelse dnnu for begrinsat for att
kunna motivera en indring av nu gillande
bestimmelser, Proven bér emellertid fort-
sattas.
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HOGRE SKOLAN

Till den hogre Tempo-kursen pid Alle-
berg under tiden 2/6—15/6 1946 har faljan-
de elever antagits:

A. Larsson, Stockholm; K. E. Rosen-

- qvist, Malmé; B. Pedersen, Halle-Hunne-
berg: A. Johansson, Goteborg; H, A, Carls-
son, Eskilstuna; G. Karlsson, Jonképing;
T. Johansson, Karlskoga; B. Asklsf, Bo-
ras; K. E. Brunnert, Borlinge-Domnarvet;
C. E. Ericsson, Virmlands flygklubb; E.
Ersson, Uppsala; G. Andersson, Umea.

FRAN VU:s HORISONT

Vid VU:s senaste sammantride den 25
april ventilerades bl a frigan om bolags-
bildning bland klubbarna. Advokat Heden-
strom 1 KSAK :s juridiska kommitté redo-
gjorde dirvid for en utiorlig utredning som
han foretagit i amnet. 'Eiter ingaende dis-
kussion beslot VU att pi grundval av advo-
kat Hedstroms utredning lita utarbeta en
PM att tillstillas flygklubbarna, varigenom
dessa skulle erhilla kinnedom om KSAK :s
undersokning.

En annan friga som var uppe till diskus-
sion gillde »Segelflyg vid Olympiska Spe-
len i London 19482», VU uppdrog at gene-
ralsekreteraren att tillskriva British Gliding
Association med meddelande om att KSAK
tidigare tillskrivit British Olympic Associa-
tion med forfrigan huruvida segelflygning
kommer att upptagas pa det olympiska pro-
grammet.

Eftersom foreberedelserna for ett svenskt
segelflygdeltagande i en Olympiad kriver
en avseviard tid #r det av storsta vikt att
snarast mojligt fi vetskap om huruvida se-
gelflygning kommer med vid London-Olym-
piaden.

Betriiffande KSAK:s hemstillan om
100 000 kr av tips- eller lotterimedel till mo-
torflygets understodjande meddelade gene-
ralsekreteraren bl a att drendet for nirva-
rande ligger hos handelsdepartementet men
att det antagligen kommer att remitteras
till Riksidrottsforbundet eftersom det al-
ternativt dven gillde tipsmedel.

SEGELFLYGETS IN-
STRUKTORSKURSER

Intresset for KSAK:s instruktorskurser
forefaller i Ar att vara storre dn nagonsin.
Redan nir detta skrives dro de forsta in-
struktorskurserna i det ndrmaste fullteck-
nade.

For blivande glidflyginstruktorer finns
dock fortfarande plats i glidflyginstruktors-
kurs i Mohed, Kursen ager rum under ti-
den 23/6—14/7. Anmilningstiden utgir den
11 juni. Att deltagarna i den kursen far
uppleva en hiirlig tid svarar nog segelflyg-
pappan, G. Forslund, i Gavlebygdens flyg-
klubb for. Mojligheten for deltagarna att

vara med om flygdagarna i samband med -

Givleutstillningen bor vil ocksd locka en
hel del.
Segelflyginstruktdérskurs IT pi Alleberg

under tiden 4/8—25/8 samt byggledarkurs
nr II pi Alleberg under tiden 18/8—8/9
kommer sikert Aven de att bli begirliga,
dven om inga anmilningar dnnu kommit in
till dessa. Anmilningstiden utgdr den 22
juli resp. 8 aug. Byggledarkursens elever
far stifta bekantskap med atskilliga segel-
flygare frin de ovriga nordiska linderna,
di KSAK planerar att vid samma tid ge-
nomfora en s k nordisk instruktorskurs,

NORRKOPINGS
FLYGSKOLA

ir namnet pa den koalition mellan Norr-
kopings flygklubb och Nordisk Aerotjinst
som bildats i Norrképing och som i fort-
sittningen skall bedriva motorilygutbild-
ning i gemensam regi pad Kungsingens
flygfilt, Sammanslagningen har sin grund
i att gjorda undersokningar visat att man
i Norrkoping inte kan pirikna marknad for
tvd parallella flygskolor. Flygklubbens tre
Klemmar och bolagets tvd Cubar och en
Moth skall std till skolans forfogande.
Sammanslagningen av den praktiska verk-
samheten ar sikerligen mycket klok ur alla
synpunkter.

For ovrigt kan nimnas att Norrk&pings-
klubben haft drsméte och att i stort sett he-
la den gamla styrelsen omvalts.

Den 13 maj sitter segelflygverksamheten
i ging pad allvar, Atta 14-dagarskurser ar
planerade, och materielbestindet uppges va-
ra béttre An nagonsin,

USA tur och retur

osta Forslund, flygchef i Givlebygdens

flygklubb, har nyligen atervint frin
sin Amerika-tripp med kappsickarna svil-
lande av skissblock och anteckningar, Nytt-
red har bett att fi nigra firska reseintryck.
Eftersom Gosta i alldeles sirskild grad har
ordet i sin makt later vi honom sjilv be-
ratta.

— Under min vistelse dirdver var jag
gist hos den norske atlantflygaren Tor Sol-
herg, som 1935 flog Over Atlanten frin
New York till Bergen. Han ager ett eget
flygfilt, dir han bedriver en allsidigl verk-
samhet med sin flygplanpark pid 20 plan.

Vad betrdffar studiet av amerikanska

flygklubbar har jag tagit del av verksamhe-
ten sdvidl i Kansas, St Louis, Wichita som
New Philadelphia med omnejd.

Den stora upplevelsen var National Aero-

show i Central Palace i New York, dar da-
gens amerikanska sportflygplan presente-
rades. Dessutom hade det amerikanska
flygvapnet stallt ut av vad huset formar —
och det var inte smisaker precis. P4 denna
utstillning hade ocksd The Soaring Socie-
ty of America en uppmirksammad monter.
Betriffande speciella personliga erfaren-
heter av att vara sportflygare i Amerika
fick jag en upplevelse, som gav en god in-
blick pa detta omridde. Jag fick nimligen
for Solbergs rikning resa till CESSNA-fa-
briken 1 Wichita och darifran flyga det nya
sportflygplanet CESSNA 140 till New
York — en flygtur, som tog 10 timmar och
10 minuter och varade i1 tvd dagar, beroende
pi att jag mellanlandade pi olika platser.
Négra dagar tillbringade jag vid Ameri-
kas stora segelflygskola Harris Hill vid
Elmira, dir jag fick provilyga en hel del
intressanta glid- och segelflygplantyper,
byggda av Schweizer Aircraft Corporation.
Samtliga deras typer
ir  metallkonstruk-
tioner och levereras
sivil kompletta som
i byggsatser, Sir-
skilt intressant var
en tridningsglidare,
som dr nagonting
mitt emellan var
SG-38 och Grunau
Baby. Skillnaden ar
att detta plan har
kroppen utford i
helsvetsad  metall-
konstruktion med ett

Harris HIIl, de ame-
rikanska segelflyg-
arnas Alleberg.

fast inbyggt landningshjul, vilket har sin
broms sammanbyggd med flapsen.

Harris Hill &r en underbar plats for se-
gelflyg. Dir finns stora hangarer, rymliga
och trevligt inredda forlaggningslokaler
samt sist men inte minst en hirlig swim-
ming-pool.

Den storsta skillnaden mellan ameri-
kanskt och svenskt segelflyg ar att det i
Amerika inte forekommer ndgon form av
statsbidrag, Betraffande flygmaterielen skul-
le jag vilja framhélla att vid en jimforelse
vira glid och segelflygplan dr for brickli-
ga, el skulle aldrig gd om vi hir hemma
behandlade vira flygplan si som de ameri-
kanska segelflygarna behandlar sin flygande
materiel.

Fér att ndrmare {4 kontakt med den
amerikanska motorflygutbildningen har jag
med en forhyrd Norseman besoékt dver 30
motorflygskolor pd olika hall i landet. Jag
har dirvid sdrskilt studerat markorganisa-
tionen, hangarer och flygplantyper samt
fatt en god inblick i skolekonomin. De ame-
rikanska flygklubbarna driver i allménhet
en lonande restaurangrorelse, och vid flyg-
skolorna finns ofta sma butiker som till-
handahiller olika slag av flygtillbehor. Jag
har dven studerat olika slag av skywriting
samt reklamslip, tvd verksamhetsgrenar
som sdkert skulle kunna forbittra klubb-
ekonomien pid olika hall.

Som slutomddme skulle jag vilja siga att
det finns mycket i Amerika som vi skulle
vilja ha — men ocksd mycket som vi infe
vill ha, Det storsta problemet for Amerikas
privatflygare ar att en fast centralorganisa-
tion saknas. For narvarande finns det mas-
sor av flygorganisationer av ineffektiv na-
tur och utan ndgot som helst organiserat
samarbete. Efter den hiar utflykten forstir
jag battre dn ndgonsin att vi svenska pri-
vatflygare kan vara stolta over viart KSAK,
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AUSTER ar det idealiska flygplanet
for den, som kriver rintabilitet och
fortjanstmojligheter av ett perfekt flyg-
plan. Skall Ni bilda ett flygbolag for
taxiflyg och rundflyg, skall Er flyg-
klubb ha ett utmirkt skol- och uthyr-

AUSTER

~ lir ett hiégvingat monoplan

med plats fir 8 pers. Det lir “
utrustat m, dubbla spakar, |
vingklaffar o. hjulbromsar.
Motorn iir en Cirrus Minor
II pA 100 hkr, Det drar en-

dast 21 lit/tim, vilket med
dagens briinslepris gir 1,1
dre per personkilometer,
Marschhastigheten iir 160
km/tim. Firntom 3 pers.
(240 kg) kan 55 kg bagage
medfiiras, Flygstriickan #Hr
480 km. Med extratank och
3 pers, kan den nutstriickas
till 00 km. Instrumentut-
rustningen dir firstklassig
och inredningen mycket ge-
digen med bekviima stolar.

Det 3-sitsiga idealplanet

ningsplan, skall Ni ha ett littfluget och
trevligt privatplan, dd ir AUSTER just
den maskin Ni behéver. Radfraga oss
betriffande kostnadskalkylerna, de
ir hipnadsvickande laga. Ni kan fa

Er AUSTER fér omgédende leverans.

AB AEROXSERVICE

Grevturegatan 3-5, Stockholm. Tel. 6752 20
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ABA:S affisch 1946 ir arets signatur {or ett fore-

tag som har till uppgift att gora Edra linga resor

korta. Att resa med flyg dr att resa snabbt och bekvimt.




NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

W. Kleen:

FLYGPLAN OCH FLYGFALT

andagen den 6 maj var en markesdag i det svenska trafik-

flygets historia, Da landade Marshall Lindholm och Byron
Cramblet med SILA :s nyinkopta DC-4 »Nordans efter den forsta
svenska direktflygningen frin Amerika till Sverige, narmare be-
stamt frin Gander pA New Foundland till Torslanda vid Goteborg
for omedelbar vidare befordran till Bromma, dir mottagningen
skedde under ovliga former och allmin gladje en strilande vacker
vardag. Och tankarna gick till SILA :s kontraherade Stratocruiser,
som vintas anlinda inom kortare tid an'ett ar.

Sé ldngt var allt gott och vidl. Men fran flygplanen gick tankar-
na till flygplatserna, och da blev undertonen dystrare. Det forspor-
jes namligen att den viantade kungl. propositionen om vart atlant-
flygfalt vid Halmsjon kanske icke kommer att avlitas trots kom-
munikationsministerns allmint omvittnade stora intresse for fri-
gans losning, Emellertid foreligger motioner i riksdagen, sa att det
finns ju en méjlighet att pd den vigen i en Iosning till stind,
fastan den ir osidker.

Vad skall vi gora med flygplan om de inte kan landa och starta?
Och vart skall de utlindska flygplanen ta vigen nir de har det
lika illa stallt?

Annu sd lange klarar vi oss med Bromma, men nir de verkligt
tunga flygplanen kommer hiller inte Brommas rullningsbanor for
trycket, Och Stratocruisern dr ett verkligt tungt flygplan, enligt
dagens mattstock, men icke enligt morgondagens.

Den nyligen avslutade Pariskonferensen, som handhade fragor
endast rorande Europatrafiken, kommer att rekommendera Sverige
att for denna trafiks behov anligga 60-tonsbanor vid Stockholm,

40-tons vid Goteborg och Norrképing samt 27 tons vid Malms,

Visby och Karlstad. Och det bor ske inom en treirsperiod. Vart

blivande atlantflygplan Stratocruisern behéver 60-tonsbanor, men

¢n nira framtids interoceana trafikflygplan kommer att kriva 90-

tons. Vi dr alltsd betdnkligt i efterhand, fastin den s k Girdekom-

IT;ssiunen forutsett dessa hallfasthetskrav och byggt sina forslag
dem,

Virt avsedda atlantflyefilt vid Halmsjén har fatt en dubbel
uppgift: att utom den interoceana trafiken till en bérjan ta ocksi
den tunga europa-trafiken, nimligen tills Brommas rullningshanor
hinner forstirkas. Innan flygfaltet vid Halmsjén dr klart méste vi
slingra oss fram pi och med Bromma,

Det ligger vil knappast béttre till for de bida andra skandina-
viska landerna — varken Kastrup eller Stavanger lir kunna ta si
tung trafik som den varom hir ir friga. Men danskar och norr-
min kanske kan nd snabbare resultat #n vi, som icke tycks vara
hagade f6r snabbhet i detta tringande fall.

Det ir stora virden som stir pi spel: vira mojligheter till in-
ternationellt och nordiskt samarbete. Det ligger en uppenbar fara
i att delvis utestinga den internationella lufttrafiken frin vart land
och samtidigt oméjliggira for vira flygtrafikbolag att delta i den
fredliga kampen om lufthavet.

Det dr en klen trost att andra klagar i samma tonarter som vi
over att flygplanskonstruktorerna gir fortare fram in flygplats-
anliggarna. Men dessa andras klagan utmynnar i handling. Skall
vi d& std overksamma? Det skulle f4 ddesdigra foljder for svensk
luftfart under obverskddlig tid. Vi méste vara med redan i starten.

—
————————

L, e e

_—
——
_—
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men tag inga risker —
tag luftfirdsforsikring i

FORSAKRINGSBOLAGET

TRAFIK <7

specialbolag for trafikrisker
Kungsgatan 9, Sthlm. Tel. 2321 20.



INTERNATIONELLT RESEKORT?

MONTREAL i maj.

forstone kan det kanske forefalla litet un-

derligt att Montreal blivit valt till varlds-
flygets huvudstad, Bade New York och
TLondon, ja, dven Paris borde ha varit »na-
turligay platser for sadana virldsomspin-
nande organisationer som ITATA och
PICAO. Men man fir inte glomma att fly-
get av idag inte lingre ar blott ett trans-
portmedel utan fdven ett betydelsefullt po-
litiskt och ekonomiskt instrument. Hade
man valt ett europeiskt centrum som flygets
viarldshuvustad, -hade man inte kunnat und-
gh en stark europeisk influens, vilket ound-
vikligen f6rr eller senare skulle ha lett till
svara meningsskiljaktigheter och intresse-
konflikter med det USA-amerikanska flyget.
A andra sidan, om virldshuvudstaden for-
lagts till New York, hade man satt froet
till ett USA-amerikanskt inflytande till
men for europeiska intressen.

Uppgiften att finna ritt huvudstad var
alltsd ingalunda litt. Nar man slutligen be-
stimde sig for Montreal i Kanada, maste
man emellertid siga att uppgiften losts pa
ett for de flesta parter tilliredsstillande
satt. Kanada har som en del av det brit-
tiska imperiet goda kontakter med England
och kinner dirmed dtminstone en viss sam-
horighet med FEuropa, Dessutom dr det
franska inflytandet 1 Kangda alltjamt en
maktfaktor att rikna med — franskan ar
saledes vid sidan om engelskan det offi-
ciella spriket hdr. Slutligen har Kanada
genom sin geografiska beldgenhet goda for-
bindelser med USA.

Man far emellertid inte heller glomma,
att Kanada dr en av jordens mest flygmed-
vetna nationer, Redan nu spelar flyget en
mycket stor roll i den kanadensiska varda-
gen, men denna roll viintas bli méngfal-
digt storre inom den ndrmaste framtiden.
De vildiga naturrikedomarna i landets
nordliga delar har hittills varit oatkomliga
pa grund av transportsvirigheter. Nu ser
man med flygets hjilp en mojlighet att 6pp-
na portarna till dessa enorma skattkam-
mare,

PICAO oh TATA
trafikflygets tod stora
internationella organi-
sationer behandlas 1
denna ytterst intressanta
artikel av FLYG:s ut-
sinde New York-red.

- » 9.
Gunnar Kristiansson

Denna {flygmedvetenhet hos kanadensar-
na ar givetvis ett stort plus, di det skapar
en mera inspirerande atmosfar. I detta sam-
manhang ma namnas aven en annan plus-
faktor. Trans-Canada Airlines, vars sty-
relse tillsittes av regeringen men som sko-
tes och dges av folket sjalvt 1 stil med ett
kooperativt foretag, dr ett av de bist orga-
niserade och vilskotta flygbolagen 1 virl-
den.

PICAO och IATA

Jag har under ett par dagar haft tillfille
att studera PICAO och TATA hir i Mon-
treal och se hur dessa bida organisationer
nu som bist planerar ett sunt, driftsikert
och palitligt internationellt flyg. Problemen
och uppgifterna i samband hiirmed dr for-
visso méinga men man ir fast besluten att
tackla dem med friskt mod, Trots den kor-
ta tid, som PICA och IATA funnits till,
har man dock redan hunnit fa fast mark
under fotterna och Gverga frin konferenser
till arbete och planering.

OCEAN STATION VESSELS
RESCUE COORDINATION GENTERS .
LAND RESCUE UNITS 5
SEARCH LIMITS SHORE BASED VESSELS , [

B R ————

PICAQ, som ir en del av Forenade Na-
tionernas virldsorganisation, betyder Pro-
visional International Civil Aviation Orga-
nization. Grunden till denna organisation la-
des vid Chicagokonferensen i november
1944 och den blev ett officiellt faktum den
6 juni 1945 d& 26 nationer formellt hade
accepterat interimoverenskommelsen  vid
Chicagokonferensen, - PICAO:s  uppgift
var att bereda mark for den kommande
permanenta organisationen, TCAQO (Inter-
national Civil Aviation Organization), och
denna uppgift kan nu sigas vara slutford,
varfor man kan vdnta att P i PICAO {or-
svinner mycket snart, forsdvitt man inte on-
skar det kvar som initial for »permanents.

PICAOQO har f n 44 nationer som medlem-
mar, varav 21 bildar det standigt sittande ra-
det. Norge representerar Skandinavien i
detta rad, som 4ar organisationens verkstil-
lande instrument, Under radet sorterar tre
huvudkommittéer, namligen A) Kommittén
for flygtransportirigor, vars uppgift det ar
att studera och rapportera ekonomiska och
legala forutsittningear {for internationellt
flyg, B) Kommittén for flygnavigering, vars
huvudsakliga arbete bestdr i att utarbeta
tekniska standardmatt och enhetliga system
for varldsflygtrafiken, samt C) Kommittén
for internationell konvention. Denna senare
kommitté fir en lagstiftande karaktdr, da
dess uppgift ar att utarbeta bestimmelser
och regler fér den internationella flygtra-
fiken,

PICAO:s uppgifter

Dr, Edward P. Warner, som ar president
i PICAO:s interima rad, utlinjerade i en
intervju som han beviljade mig den in-
ternationella flygorganisationens uppgifter
och syften, som han sammanfattade i folj-
ande nio punkter: 1) att befrdmja en sund
och siker utveckling av internationellt flyg
over hela virlden, 2) att uppmuntra flyg-
plankonstruktioner och flygtrafik for fred-
liga dandamal, 3) att uppmuntra utvecklingen
av flyglinjer, byggande av flygplatser och
utbyggnad av flygnavigeringshjélpen for det
internationella flyget, 4) att tillmotesgé fol-
kens behov av saker, reguljir, effektiv och
ekonomisk flygtrafik, 5) att forhindra slo-
seri, som fororsakas genom oOsund konkur-
rens, 6) att se till att medlemsstaternas rit-
tigheter till fullo respekteras och att varje
medlemsstat har en skiilig chans att flyga
internationella linjer, 7) att férhindra att
atskillnad gores mellan olika medlemsstater,
8) att befordra flygsikerheten i internatio-
nell flygtrafik, samt 9) att befrimja den
allmanna ,utvecklingen pd alla omraden inom
det internationella civilflyget.

Dr. Warner bad dock att f4 framhilla, att
PICAQO inte har nigon makt att patvinga
medlemmarna fattade beslut eller rekom-
mendera standardsystem, men samtliga nu-
varande medlemsnationer har samtyckt till
att acceptera rekommenderade system och
méitt och leda den nationella utvecklingen

PICAO har bl a fireslagit en omfattande
riiddningstjiinst fior atlanttrafiken. FPlanen
aveer utstationerandet av 13 fartyg, landbase-
rad riiddningsmateriel samt en internationell
viiderleks- oech navigeringstjinst.
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mot dessa mal i syfte att skapa internatio-
nell enhetlighet. =

Detta ar av speciell betydelse ifriga om
navigeringen, poingterade Dr. Warner, enar
olika system hir slutligen skulle leda ftill
ett kaos och till att trafiksikerheten i hog-
sta grad blev lidande,

Kommittén for flygnavigering kommer
att ingdende viga for- och nackdelarna av
olika system mot varandra samt pd basis
hiray rekommendera det system, den anser
vara det lampligaste och sakraste ur inter-
nationell synpunkt. Ur trafiksikerhetssyn-
punkt dr det sdledes synnefligen betydel-
sefullt att hjalpmedlen for navigering blir
lika ©Over hela wvirlden, Likasa siker
PICAO komma fram till standardiserade
viderleksrapporter, sa att nigon tvekan om
innebdrden i ett meddelande aldrig behéver
ifrigakomma, vare sig det sindes frian en
kinesisk, afrikansk, europeisk eller ameri-
kansk station.

Ny vdderlekstjdnst

En annan uppgiit, som kommer att alig-
ga Kommittén for flygnavigering, ar orga-
niserandet av en kombinerad viderleks- och
riaddningstjinst ute till havs, Denna vider-
leks- och raddningstjanst kommer att bli
ganska omfattande och enbart for flygtra-
fiken over Nordatlanten har man pa basis
av nuvarande trafikkapacitet rekommende-
rat utstationerandet av 13 fartyg. Dessa
fartyg blir var for sig en fullt utrustad fly-
tande meteorologisk station, som dessutom
kommer att utrustas for snabb undsittning
av flygplan, vilka tvingats nodlanda pa vatt-
net. Raddningshjalpen skall organiseras ef-
ter samma grundprinciper som det engelska
och amerikanska militarflyget hade under
kriget,

Inom ramen for PICAO:s avsikt att
medverka till storsta mojliga trafiksiker-
het och befordra en ckonomisk sund ut-
veckling kommer orgamisationen att soka
fa fram vissa internationella flygplanty-
per. I detta fall pirdknar man samarbete
fran ledande flygplankonstruktorer dver
hela virlden och mélet ir att slutligen kun-
na koordinera samtliga medlemsnationers
forskningsarbete och utveckling pa det flyg-
tekniska omridet till det gemensamma
bdsta.

En speciell luftvirdighetsavdelning ir re-
dan i full sysselsittning med att dra upp
vissa riktlinjer f6r konstruktion och pro-
duktion ayv kommersiella flygplan i inter-
nationell trafik. For att medge flygindustrin
en skilig oOvergingsperiod skall emellertid
framlagda rekommendationer och riktlinjer
inte gilla for konstruktioner gjorda fore
den 1 jan, 1951,

Ny luftvdrdighetskod

De standardmitt, som PICAO kommer
att presentera, blir den forsta effektiva in-
ternationella luftvirdighetskod, som nagon-
sin formulerats, Enligt av PICAO rekom-
menderad standard miste ett flygplan i in-
ternationell trafik ha s pass robust kon-
struktion, att det kan motstd de storsta pé-
frestningar sdvil i luften som vid start och
landning, Endast flermotoriga flygplan far
anvindas 1 internationell trafik, och enligt
standardmatten skall planet vara fullt man-
dvrerbart och erbjuda full sikerhet i hindel-
se av att en motor felar, d4ven om motor-
stoppet skulle intrdffa under starten.

PICAO ir beredd att ta upp och behand-
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Nir  Willinm P,
TIATA.

Hildred, generaldirektir 1

la varje internationellt flygproblem, och helt
nyligen fick ridet t ex motta en rapport
angaende finansiell hjalp at Grekland f6r
istAndsattande av landets navigeringssta-
tioner och landningsmojligheter till det in-
ternationella flygets fromma. Grekland ar
ju en viktig punkt i det internationella
flyglinjeniitet, och det ir dirfor en inter-
nationell angeligenhet att ge landet den
hjélp det hehover for att kunna betjina det
internationella flyget pa tillfredsstillande
sitt, Flera liknande frigor frin andra med-
lemsnationer vintas komma upp till behand-
ling framdeles,

PICAO ér ett av de Forenade Nationer-
nas instrument — och kanske ett av de be-
tydelsefullaste — i dess strivan att fora
viarldens alla nationer niarmare varandra
och skapa en oOmsesidig forstielse och re-
spekt, Ett vilorganiserat internationellt flyg
har mycket stora forutsittningar att bli den
brygga, som for folken samman till en
progressiv internationell enhet.

Iy Kdward I,

Warner, president i PLCAO:s

interima rad.

IATA:s uppgifter

Medan PICAO #r en internationell orga-
nisation mellan virldens olika lander, ar
TIATA en sammanslutning mellan olika flyg-
bolag. Det har alltsa inte lika omfattande
och delikata uppgifter som PICAO, vilket
dock inte hindrar att det ir lika internatio-
nellt omspiannande, Detta senare gor det
ocksd helt naturligt, att dir maste bli ett
visst samarbete och kontakt mellan PICAO
och TATA, och det dr ocksa en ganska
sjalvskriven sak att bida organisationerna
har sitt hogsite i samma stad.

TATA s uppgifter dr huvudsakligen av
trafikteknisk art. Interantional Air Trans-
port Association Ar en efterfdljare till In-
ternational Air Traffic Association, som
emellertid fran att ha varit aysedd att bli
en internationell organisation utvecklade sig
till en sammanslutning av intereuropeiska
flygbolag. Det nya TATA riknar iven
amerikanska bolag som medlemmar, men
helt nyligen har en storm blast upp kring
organisationen som mycket vil kan leda till
att de amerikanska flygbolagen forhindras
vara med i IATA. Detta skulle i sa fall go-
ra dven det nya TATA till en rent europeisk
affdr,

Anledning till en ev sidan utveckling ir
att amerikanska senaten i Washington an-
klagat TATA f{6r skartelliknande arrange-
mangy. Man har i detta sammanhang spe-
ciellt refererat till det brittisk-amerikanska
Bermuda-avtalet, som skarpt kritiseras. I
den resolution, som amerikanska senaten
overlimnat, heter det att inga hilaterala
verkstillande flvgoverenskommelser skall fa
goras utom i form av avtal, som skall Gver-
vagas och ratificeras av senaten.

Generaldirektioren bemoter

Sir William Percival Hildred, som &ar
Director General vid IATA:s hiogkvarter
har i1 Montreal, sager niar jag for denna
beskyllning om skartelliknande arrange-
mang® pa tal att den Ar ett slag i ansiktet
pa den internationella flygtrafiken. »Att i
detta fall tala om kartell dr lika barockt
som om man skulle gora samma beskyllning
vid forslag om inforandet av ett enhetligt
navigeringssystems, forklarar Sir William,
som under kriget var med om att organise-
ra RAF Ferry Command och som senare
blev Director General for civililyget i Eng-
land samt i april 1945 utndmndes till det da
nyligen upprattade civilflygministeriets for-
ste permanente chef,

Internationelli resekort

Biljettpriserna

pa de internationella flyg-
linjerna ir en

av IATA :s mest aktuella
fragor f n, men samtidigt arbetar man pa
att forenkla den internationella trafiken sa
mycket som mdjligt genom att forsdka fa
till stind ett internationellt resekort, som
skulle ersitta nuvarande pass och viseringar.
Forenklade tull- och likarundersékningar
vid ankomst och avresa fran internationella
flygplatser ar andra fragor, som sysselsitter

TATA.

»Flyget dr ett snabbt transportmedel, och
det dr ddrfor av stbrsta vikt att tidsvinsten
kan utnyttjas till fullo och inte till storre
eller mindre del reduceras genom onddiga
procedurer pa flygplatsernay; siger Sir
William Hildred. »Vi maste se till att fly-
get blir lika enkelt och bekvimt som vilket
annat trafikmedel som helst.»

i1



EXPORT SALES

12

lockheed P2V
med WRIGHT CYCLONE 18

Det forsta landbaserade flygplan som speciellt konstruerats fér vipnad marin-
spaning, Lockheed P2V, forenar hogsta hastigheten, lingsta flygstrickan och
tyngsta bevipningen hos vilket som helst dnnu tillverkat patrull- eller bomb-
spaningsplan. Dess topphastighet 4r 485 km/t, det flyger non-stop 8 oco km
och har en lastférméiga i samma klass som de tunga bombplanen,
Wright Cyclone 18 pa vardera 2 200 histkrafter utgor

kraften bakom dessa prestanda.

WRIGHT

FLYGMOTORER

DIVISION OF

CURTISSQ WRIGHT
FORST | LUFTEN

o= o TILLVERKARE AV FLYGMOTORER I MER

DIVISION: 30 ROCKEFELLER PLAZA, N. Y.

Wright Aeronautical Cerporation . Paterson, M. 1., U. 5. A.

AN 26 AR
20 N
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DC-4:0rna ANTLIGEN 1 FAGGORNA

Ar detta lises har SILA fatt sin forsta

DC-4, som landat pi Bromma med
chefspiloten pi Nordamerikalinjen Marshall
Lindholm och den nyengagerade amerikan-
ske piloten Byron Cramblet vid spakarna
under den forsta direktflygningen hittills
mellan Gander pa Newfoundland och Brom-
ma. En vecka senare skall SILA:s andra
DC-4 vara hr och med ytterligare en vec-
kas mellanrum fir ABA sina tva forsta
DC-4 vara hir och med ytterligare en vee-
jerna till London och Paris, varigenom des-
sa tva router fir betydligt storre kapacitet
samtidigt som flygtiden kan minskas med
ungefir 40 minuter,

I borjan av juni kan man beridkna att alla
de sex bestallda svenska DC-4:orna ar har
— tre till SILA och tre till ABA. Leve-
ranserna dr starkt forsenade pd grund av
att de amerikanska flygplanfabrikerna dr
fullkomligt Overanstringda. De minga
strejkerna har sannerligen inte heller for-
bittrat situationen och dven de amerikanska
flygholagen méste finna sig i liknande for-
seningar, .

I och med leveransen av DC-4:orna kan
SILA bérja tinka .pa att Ateruppta sin tra-
fik, som med undantag for flygningarna
till Etiopien legat nere sedan mitten gv
mars, Flygande fastningarna var naturligt-
vis bra att ha i den atlantiska starten men
i lingden dr de alltfor oekonomiska pa
linga strickor och foljaktligen har SILA
efter ett 50-tal flygningar over Nordatlan-
ten beslutat att vila pa hanen och ingaende
studera erfarenhetsmaterialet, tills de nya
DC-4:orna kan sittas in.

Nigon SILA-trafik till USA torde det
dock inte bli forrdn omkring 1 juli och
nagra dagar senare torde den reguljira
passagerarservicen till Rio de Janeiro kun-
na borja,

Nice-linjen invigd

Medan SILA alltsi nu noggrant forbere-
der sig for en snar och kraftig expansion
har ABA passat pd att dppna en ny linje
— till Nice (Nizza), dir ABA-chefen Carl
Florman numera ir vilbestilld villaigare.
Den 4/5 startade forsta flygplanet pd den
nya linjen, som bl a har det goda med sig
att ABA fitt en dubbleringslinje till Ge-
neve. Med KLLM :s dagliga service har allt-
sd4 Stockholm och Genéve numera ypperliga
flygforbindelser,

Aerotransports kapacitet kommer fven pa
annat sitt dn pd grumd av de ovannimnda
DC-4:orna att kraftigt okas. De sju DC-
Jior, som ykonverteratsy i Kanada, anlin-
der inom kort och dessutom kommer 9 styc-
ken nya forste flygstyrmin att utexamine-
ras omkring den 15/5, varigenom det blir
lattare for bolaget att utnyttja flygmaterie-
len ekonomiskt, Slutligen haller nir detta
skrivés tvd stycken Dakotas pd att utrustas
som fraktflygplan, s& nu ir det meningen
att Skandinaviska Aero skall fi4 konkurrens,

ABA s linjenit ar vid det hir laget ut-
byggt ungefir sd mycket som behévs, om
man undantar att en ny linje till Dublin
(som kanske kommer i hést) idr planerad
och att inga forbindelser dnnu finns Oster-
ut. Det tillkommer inte oss svenskar att hy-
sa nagra forhoppningar om trafiken Gster-
ut men ménga tecken tyder pa att ryssarna
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hiller pa att slippa efter pd sin langvariga
isolering och borjar bli villiga att iter opp-
na omsesidig trafik vdsterut. Nir detta
skrives ar t ex en norsk trafikflygdelegation
i Moskva och det ir ett gott tecken,

Utckat lokalndt

Bortsett frian detta kommer ABA under
den nirmaste framtiden att koncentrera sig
pi en utbkning av det inhemska linjenitet
camt att oka kapaciteten pd Europanitet.
Nir DC:3:orna kommer, sittes alla Ju
52:or utom den mellan Malmo och Kopen-
hamn samt den som Albin Ahrenberg skall
képa for rundflygningar ur trafiktjénst och
i samma stund blir ocksd rékning tillaten
pa samtliga ABA-linjer.

Norrlandslinjen fir DC-3 fr o m den
15/5 och samma dag fir Visby 4 turer om
dagen, Den 1/6 utékas Visbyforbindelserna
med ytterligare en och den 15/6 dubbleras
den dagliga linjen Stockholm—Sundvall.

Karlstads flygplats skall forses med per-
manentbanor och stings darfor fr o m den
1/6, wvarfor Orebro t v blir mellanland-
ningsplats pa Oslolinjen,

Den 1 augusti blir om materiellaget till-
later en stor dag i det inhemska trafikily-
gets historia, Da planerar namligen ABA

att oppna linjen Stockholm — Orebro —
(Karlstad) — Géteborg och samtidigt den
nya routen Stockholm — Norrkoping —
Malmo.

Den fortsatta utvecklingen beror pa flyg-
plantillging och om resp flygfilt blir far-
diga. Relativt snart kan man dock vinta
trafik pd linjen Stockholm — Vishy — Kal-

mar — Malmo och nista ar dven pa stric-
kan Stockholm — Sundsvall — Luled —

Kiruna. Att forlinga Norrlandslinjen upp
till malmfilten ar ett allmint onskemal,
Nir bara Ope-filtet vid Ostersund blir
klart kommer ocksa linjen Stockholm —
Sundsvall — Ostersund att dppnas liksom
de nya routerna Malmo — Goteborg —
Karlstad — Ostersund (ev via Leksand)
samt Stockholm — Leksand — Ostersund.
Diarfor kraves pgivetvis att dalmasarna

skyndar pi med Leksandsfiltet. Rommehed
vid Borlinge finns dock som god reserv.
En annan linje som relativt snart blir ak-

tuell ir Malmé — Jonkoping — Norrko-
ping — Stockholm.

For att aterga till STLA ett dgonblick, sa
kan vi tala om att dess atlantservice even-
tuellt kommer att gi via Shannon pd Ir-
land. 1 sa fall kommer ABA att overta
flyglinjen till Keflavik (Reykjavik).

Slutligen bor man ju tala om att ABA
utnimnt tvid nya direktorer, namligen forre
dveringenjoren Karl Lignell och ekonomi-
chefen Ture Bielkegird., Samtidigt har ci-
vilingenjor Karl Henrik Larsson utnimnts
till overingenjor. )

Det svenska trafikflygets enorma utveck-
ling sedan VE-dagen kommer f & att de-
monstreras pi en utstillning pad Skansen i
ABA-SILA:s regi, som 6ppnas omkring
den 1 juni i stora utstillningshallen vid en-
trén. Det stora slagnumret blir ett flygkla-
rerarkontor, dir allminheten pa en vildig
viarldskarta kan folja varje flygplan pa vig
till eller frin Bromma. Denna trafikflygex-
po kommer dessutom bland mycket annat
att i sdrskilda montrar visa de besékande,
vad alla de olika linder som ABA och
SILA flyger till har att bjuda Sverige och
svenskarna,

Det ror sig.

Svensk flygtjdnst 7-faldigt till Prag

Svensk Flygtjanst édr val det flygholag
som allminheten f n kidnner allra bast till

niast efter ABA-SILA. Det beror natur-
ligtvis frimst pa bolagets rundflygningar
fran Bromma, varifrin »flaggskeppets

Virmland och den lilla trevliga »Dragonens»
under viren gjort si manga uppstigningar,
att redan den 1 maj dver 3000 stockholma-
re sett sin vackra stad frin luften.

Men bolaget har ocksda manga andra
strangar pd sin flygande bage och det ar
kanske inte si méanga, som vet att bolagets
Virmland redan gjort en flygning med 11
passagerare till Warszawa. Under maj har
f o praktiskt taget reguljir taxiflygforbin-
delse oppnats mellan Stockholm och Prag,
da bolaget fatt luftfartsstyrelsens tillstind
att gora inte mindre an sju taxiflygningar
till den tjeckiska huvudstaden med Viarm-
land.




ordagen den 23 maj 1936 invigde Hans

Majestat Konungen Bromma flygplats
i nirvaro av en mycket representativ sam-
ling herrar ur den europeiska flygvirlden.
Invigningen gynnades ingalunda av nagot
strilande majvader och det diliga vadret
medférde bl a att ett antal vintade, stora
flygplan maste avvakta bittre viader for sin
ankomst,

Om invigningsdagen hjod pa daligt vider
kunde uppvisningsledningen i stillet gliadja
sig at det mest stralande viader pa sondagen
di de dittills storsta flyguppvisningarna i
Sverige holls med en perfekt precision.
Bl a gjordes en nervkittlande konstflyg-
ning av tysken Kropf som flog pa rygg pa
40 meters hojd under armar nedat striack!
Askidarantalet uppgick till atskilliga 10 000-
tal och kullarna omkring faltet sago nir-
mast ut som myrstackar,

Bromma flygplats kan silunda i ir fira
10-arsjubileum och det kan darfor vara mo-
tiverat att edra en liten dterblick. Jag

BROMMA 10 AR

Av flygplatschefen BERTIL FLORMAN

kanske da far ga nagot langre dan 10 ar
tillhaka 1 tiden for att ge en riktig bild av
utvecklingen.

Kostnad 238000 kronor!

1 oktober 1928 framholl en expertdelega-
tion Brommafiltets anvandbarhet som flyg-
falt, Pafoljande ar reserverades faltet far
sitt dndamal men inte {6rrin den 30 juni
1933 fattade stadsfullmilktige definitivt be-
slut 1 fragan. Den 23 oktoher samma ar
kunde Antligen arbetena sittas i gang sa-
som statskommunalt reservarbete, Enighet
hade da natts om aunliggandet av ett gris-
filt med landningsstrik om c:a 800 meters
langd for en berdknad kostnad av 1400000
kr, Den forsta kostnadsberdkningen ar 1928
slutade pd 238 000 kronor!

Under arbetets ging eller ndrmare be-
stamt hosten 1934 beslutades igangsattandet
av ett andra utbyggnadsskede samt anlig-
gandet av hardgjorda starthanor for en be-
raknad kostnad av 2500000 kr. Under ar
1035 beviljades medel for stationsbyggnad
och hangar samt vissa andra anliggningar
for sammanlagt 935000 kr. Staten bevil-
jade samtidigt 330 000 till belysnings- och
radioanlaggningar, DA flygplatsen invigdes
hade silunda beviljats sammanlagt 5 698 000
kr. for dess iordningstillnade, Invignings-
dagen var allt klart s3 ndr som pa bort-
sprangningen av en bergsklack i1 sydost
samt anlaggandet av starthbanan darstides.

Flygplatsens tillkomst innebar en oerhord
forandring 1 huvudstadens trafikforbindelser,
Den reguljara trafiken, som kom 1 ging den
1 juli omfattade linjer till bl, a. Kopenhamn,
Amsterdam, London, Paris och Berlin i vil-
ka stider anknytningar kunde vinnas till ett
flertal andra stider, PA hosten, di flygplat-
sen 1 Helsingfors var firdig overflyttades
aven Finlandslinjen till Bromma efter att
sedan 1924 ha trafikerats med sjéflygplan
fran Lindaringen. Utom virt eget svenska
Aerotransport deltogo i den reguljira tra-
fiken Det Danske Luftfartselskab, Deutsche
Lufthansa, K. M SABENA, Air France,

Till viinster den kanske mest typiska Bromma-
bilden genom tiderna — spriingning, spriing-
ning och Ater spriingning. — Nedan tvd bil-
der av Bromma tagna med tio drs mellanrum.
Den viinstra visar Bromma som det sig ut for
tio Ar sedan och den hégra hur fiiltet ter sig
nu frdn luften. En avseviird skillnad. I bak-
grunden pa higra bilden de nya hangarerna.

British Airways, British Continental Air-
ways samt Aero fran Finland, Flygplatsen
utnyttjades dven for sport- och privatilyg-
ning samt extra- och rundflygningar,

Ar Bromma rétt plats?

Bromma blev fran borjan mycket omtalad
och diskuterad. En del hivdade och gor det
kanske dn att platsen ar felvald, beroende
pa storningarna  fran de omkringliggan-
de hojderna. Man borde salunda soka sig
en annan oppnare plats och ligga ner Brom-
ma. Andra och dit hor forfattaren till dessa
rader anser att man skall vara synnerligen
tacksam [or platsens tillkomst. Otvivelaktigt
stor bergen, men berg kan inte undvikas
om man vill ha en flygplats i rimlig nir-
het av Stockholm, Just narheten fill sta-
den dr av utomordentlig betydelse och som
vi i fortsittningen skall se har flygfiltet
fatt och kan fa en sidan utbyggnad att det
kan tillgodose dven hogt stillda fordringar.
De gingna arens trafik har givit patagliga
bevis for riktigheten hirav,

Brommas tillvaxt

Ar 1937 medforde inga vasentliga for-
dandringar, Man springde bort dverdelen av
en héjd i nordost och vidtogo dven vissa
forbittringar i nordviast. Da  emellertid
kray framkommit om genomgripande ior-
battringar — innebarande bl. a. anliggandet
av en s. k. blindlandningsbana — erholl den
kianda tyvske experten hos Luft-Hansa Dr.-
Ing. Dierbach i uppdrag att utarbeta en ge-
neralplan for flygfiltets utbyggnad. Planen
blev klar i mars 1938 och omfattade arbe-
ten om sammanlagt 6735000 kr. Hiri in-
gick da bl. a. bortsprangning av bergshoj-
den pa filtets ostra sida samt anliggandet
av en blindlandningshana i NV-50 om 300
¥ 1500 m. T syfte att kunna sikerstilla ge-
nomférandet av denna plan inkdpte staden
Billsta gard beligen norr om flygplatsen
for 2500 000 kr., varav stérre delen paforts
flygplatsen.

Pa grund av ringa arbetsldshet utfcrdes
inga betydande utvidgningar Ar 1938 och
samma situation radde dven under pafol-
jande ar, Under ar 1940 framlades forslag
till utvidgningar for sammanlagt Jver
4000000 kr, innebirande breddning och for-
lingning av tva starthanor i nordost och
ost jimte iordningstillande av plattform for
en ny hangar, Denna skulle placeras inom



ett' nytt hangaromrade pa norra sidan av
flygfaltet. Under &r 1940 sprangdes ocksa
eft skyddsrum i berg med sarskilda loka-
ler for sakerhetstjinsten si att denna kun-
de fortga under flyglarm,

Under ar 1941 fortsattes arbetena och
forslag framlades till ytterligare arbeten
ior dver 4000000 kr., innebirande fullbor-
dandet av den i generalplanen ingiende
blindlandningshanan  samt ff'irl.%ingninga av
plattiormen inom det nya stationsomradet.
Ar 1942 uppiorde Aerotransport en huyud~
verkstad med tillhbrande bangar om 50X
75 m samt kontorslokaler,

Angloamerikanska krav
Vidare uppiorde staden for det engelska

flygets rikning en mindre trihangar. Det
var huvudsaklicen de okade kraven pa ut-

rymme frin det engelska och sedermera
amerikanska kurirflvget som fiérmadde
myndigheterna  att bevilja medel sa att

blindlandningsbanan forlingdes under aren
1943 och 1944 frin 1500 till 2000 meter.
Hirjimte forlingdes 1943 den nord-sydliga
banan, 16—34, fran 1100 till 1400 meter.
1944 {attades beslut om att utoka bana 5—
23 fran 1000 till 1250 meter och detta ar-
bete har innevarande vir i stort sett slut-
foirts, Vid arsskiftet 1944—45 kunde Aero-
transport ta i bruk en ny hangarbyggnad
med de imponerande mitten 50x120 m.
firsedd med tvenne portéppningar om var-
dera 9300 meter,

Det dr silunda tack vare de exceptionella
forhallanden under krigsiren som denna
forcerade utbyggnad Astadkommits till stor
nytta for den trafik, som upprittats efter
fredsslutet. Bromma flygplats har i dag fyra
rullbanor om 2000, 1400, 1250 respektive
1000 meters lingd, vilket stir sig relativt
gott jamfort med befintliga trafikilygplat-
sen 1 HEuropa.

36 milj. investerade
Vid utgangen av ar 1945 hade av stat och

kommun pa flygplatsen nedlagts sammanlagt
27 899 600 kr. fordelade enligt nedanstiende:

Planerings-

- -

Triingsel, flaggprakt, massuppvisning och

reguviider

var de firnimsta Ingredienserna pi

invigningsdagen fir tio ar sedan, da denna bild togs.

Brommas maximum

| samband med den sedan borjan pa ar
1944 diskuterade fragan om anliggandet av
en storflygplats vid Stockholm har flyg-
hamnstyrelsen litit utreda Brommas maxi-
mala uthyggnad. Planen innebidr anliggan-
det av ytterligare tva banor, belipna i c:a
60° vinkel till 2 000-metershbanan, den ena
med 1700 och den andra med 1450 meters
lingd., Samtidigt skulle blindlandningsbanan
forlangas till 2 200 meter.

Dessa tre banor kan maximalt forlinges
till resp. 2300, 1600 och 2500 m. Den
sammanlagda kostnaden har beriknats till
omkring 30 millioner kronor {6r forsta ut-
byggnaden. Direst planen godkinnes torde
man ocksa begransa sig till denna,

[ samband med de utvidgningar, som ut-
forts och projekterats har for filtets om-

Byggnader Belysning

Markviirde arbeten . . och” radio Summa
Staten —_ 12 552 700 183 500 1 291 000 14 027 200
Staden 5711 200 7 188 500 963 800 8900 13 872 400
5711 200 19 741 200 1147 300 1 299 900 27 899 600

Till detta kommer c:a 8000000 kronor
for Aerotransports bigge hangarbyggnader
med tillhorande verkstider och kentorslo-
kaler. Vidare pagir en synnerligen nidvin-
dig tillbyggnad till stationsbyggnader for
omkring 300000 kr., vilket skall vara fir-
digt om nagra minader. Medriknas detta
betyder det att pa flygplatsen hittills ned-
lagts omkring 36 000000 kronor, Ett bety-
dande belopp jimfort med den ursprungliga
kostnadsherdkningen pa 238000 kr, exklu-
sive byvggnader,

givningar utfirdats bestimmelser om hogsta
tillaten byggnadshojd i syfte att forhindra
fri inflygningen till banorna skadlig bebyg-
gelse, For att mojliggora flygplatsens an-
vandbarhet under morker har densamma

Mycket har hiint pA Bromma under dessa tio
ar. Till hiéger ser vi besiittningen ph SILA:s
Bob efter hemkomsten frin den férstn Rio-
flygningen april 1948, — Nedan: det stirsta
plan som nigonsin har landat pd Bromma
fir denna B-29, som Lkom i histas,

_r“IIL B
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utrustats med en under drens lopp allmera
fullindad belysningsutrustning, som  kom-
pletterats med landningsradiofyrar for un-
lattande av landning under dalig viderlek,

I nasta nr av FLYG skall jag gora en
aterblick over sjalva flygverksamheten pa
Bromma — ett intressant kapitel.

MINA ONSKEMAL

Jag kan inte underlita att slutligen fram-
lagga nagra onskemal.

1, Den otillrackliga stationshygegnaden bir
ersittas med en ny, mangdubbelt storre och
vil placerad byggnad si att nuvarande olid-
liga forhdllanden upphor.

2. Ett nytt hangaromride mot nordvist

(Forts. pa sid, 40.)

.




ENGLANDS FRAMTID

m ni idag flyger over ostra England i

hygelig sikt kan ni nistan fi en Aater-
blick pa kriget sasom det var for ett ar
sedan, Vittnesborden ar fortfarande kvar,
de stora oOde startbanorna pd flygfilt efter
flygfalt fran vilka Royal Air Force och
dess allierade forde sin strid. I dag ar tu-
sentals flygare ater tillbaka i civila klider
och Storbritannien ser ej lingre s mycket
av flyg som under de sista Aren men ar
mer an nagonsin medvetet om de svirighe-
ter som ligger framior de stora flygbola-
gen och civililyget i allménhet,

LLosningen av dessa problem har rege-
ringen oOverlatit pi tre stora foretag, som
sorterar direkt under civilflygministern,
Lord Winster. Foretagen ar British Over-
seas Airways Corporation (med flyglinjer
dver hela imperiet till Fjarran Ostern och
Nordamerika), British European Airways
Corporation och British South-American
Airways Corporation, Fast foresatta att bi-
behilla England som centrum for virldens
flygvasen — och tillsammans med USA
dela herravildet i luften — sammanfattar
de ledande minnen for dessa féretag sina
synpunkter pid vad de planerar ar 1946,

Viscount Knollys, direktér fér British
Overseas Airways Corporation, medgav ny-
ligen att de engelska konstruktérerna mis-
te omarbeta sina idéer om trafikforhillan-
den, overnattningsproblem och flygplanens
invindiga utstyrsel, och flygmarskalken D.
C. T. Bennet, den unge upphovsmannen till
Royal Air Force’s malfinnarférband under
kriget och nu verkstallande direktor i Bri-
tish South-American Airways Corporation,
talade om for mig vid en intervju att han
var viss om att de engelska flygplankon-
struktorerna kommer att overflygla all ut-
lindsk konkurrens strots det faktum, att
var forsiljningsteknik 4r simre dn kon-
kurrenternass.

Mycket har hint sedan 1939, det forsta
krigsaret, da Englands tva storre civilflyg-
foretag slogs ihop. Imperial Airways och
British Airways blev British Overseas Air-
ways Corporation, det sutvalda instruments
med vilket den engelska regeringen dmnade
konkurrera i virldsflyget. BOAC som #g-
des av de engelska skattebetalarna, erholl
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ensamritt till statsanslag, begrinsat till 4
miljoner pund om Aret fram till december
1953, och finansdepartementet itog sig att
tillhandahalla det nodvandiga kapital som
behovdes for att inkopa de bdgge ursprung-
liga foretagens samtliga tillgdngar,

»Oldmplig politik’’

Men 1 mars 1945 meddelade en officiell
engelsk rapport att det utvalda statsunder-
stodda foretagets politik ej ldmpade sig for
Englands framtida planer for flygvisendet,
Samtliga dess linjer skulle nu anfértros at
de tre regeringskontrollerade féretagen som
nir de nu idag planerar sina kommande
router syftar till att sammanlinka centra
for folkmingd och handel och dessutom fly-
ga over omraden dir feederline-trafik ir
mojlig,

Hittills har det varit en tendens att forst
bygga ett utmirkt flygplan och direfter
finna en limplig route for det. Idag plane-
rar de engelska flygplankonstruktérerna ef-
ter att ha studerat de trafiktekniska exper-
ternas kommersiella krav att producera
flygplan just for vad de skall anviindas till
och har redan presenterat typer med tilldra-
gande och effektiva exteriorer, liga fram-
stallningskostnader, dndamélsenliga inred-
ningar (for sdvil dag- som nattbruk), kom-
fort och biljettpriser i forhdllande till re-
sans lingd.

Morgondagens flygtransporter som vi kan
tinka oss dem i dag kommer att innebira
stora nyheter. Det mest bemirkta exemplet
ir Nordatlanten, dar det idre kriget ej
fanns nagon som helst mojlighet till regul-
jar trafik, Civilflygdepartementet i USA
har nyligen gjort berakningar pd antalet
passagerare om aret pi de kommande flyg-

Specialartikel for FLYG
av

Douglas Liversidge, London

En vacker bild av Viekers Viking, det nya
engelska medeltunga trafikfly gplanet.

linjerna Over Nordatlanten, vilka varierar
fran 105000 till upp dver 500 000 passagera-
re om A4ret, riaknat i bida riktningarna.
Flygstrickorna pa imperiets flyglinjer fore
kriget var korta i forhallande till dagens,
beroende pa den begriansade flygiormagan
hos de flygplan som da var i bruk. Ej hel-
ler forekom nattflygning, medan de engel-
ska trafikbolagen idag riknar med att kun-
na flyga sival dag som natt och dirigenom
flyga upp till omkring 3 200 kilometer utan
mellanlandning.

BOAC som for framtiden har blivit an-
fortrott de europeiska flyglinjerna flyger
omkring 115000 mil per vecka, genom att
svara for 90 reguljara flygturer pi om-
kring 30 linjer, Trots att en mingd passa-
gerar- och lastutrymmen fortfarande stir till
regeringens forfogande — drygt 2000 pa
detta siatt gynnade passagerare flygs varje

I LUFTEN

vecka — Dbefordras passagerare, post och
frakt till Awustralien, Burma, Indien, Ost-,
Syd- och Vistafrika, de flesta ldnder i Os-
tern, Kanada, Amerika, Frankrike, Holland,
Belgien, Sverige, Finland, Portugal och in-
om den nirmaste framtiden hoppas foreta-
get att kunna ligga ytterligare linder till
listan.

Tvd olika typer av flygservice

De erfarenheter som vanns under krigets
pionjdararbete kommer givetvis till nytta
aven nu. T ex var det BOAC som utidrde
den forsta aret-runtflygningen over Nord-
atlanten, den berdmda firjetrafiken Prest-
wick-Montreal tur-retur, och dven den for-
sta direktlinjen frin England till Vistafri-
ka och bl a nya linjer till Persien, Abessi-
nien, Turkiet och Sédra Arabien. Foreta-
gets narmaste politik ir att utbyggandet av
dessa nu existerande linjer samt ateruppli-
vandet av forkrigslinjerna skall kraftigt pi-
skyndas,

Den vanligaste politiken pd ling sikt ar
att infora tvi huvudtyper av flygservice pa
alla viktigare linjer — fjarrflygning utan
mellanlandning och flygning pd kortare
strickor, dar det viktigaste ir att pd de
kortare strickorna astadkomma billiga bil-
jettpriser och kira med flygplanen fullasta-
de sdvil dag som natt pd strickor omkring
1600 kilometer och darutéver utan mellan-
landning,

Foretaget har dven for avsikt att for-
dubbla sina transatlantiska linjer genom att
flyga savil till New York som till Montre-
al. De sex huvudsakliga fraktlinjerna i
framtiden blir frin England till Australien,
via Indien och sedan til Nya Zeeland, till
Indien via Mellersta Ostern, till Ost- och
Sydafrika, den dubbla nordatlantiska linjen
till Kanada och USA, till Vistafrika direkt
over Sahara och senare till Fiarran Ostern
via Wien, Indien, Indo-Kina, Hongkong,
Shanghai och Tokio,

Eventuellt kommer dven trafiken pa Stil-
la Qceanen att bli tillgodosedd genom Bri-
tish Commonwealth Pacific Airlines, ett
foretag som kommer att bildas gemensamt
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ay England, Australien, Nya Zeeland och
Canada.

De engelska flygholagen ammnar tillgodose
tre typer av passagerare, Erfarenheten har
visat att manga resenirer av affirs- eller
personliga skil onskar resa s& snabbt som
mojligt fran England till avligsna bestam-
melseorter, sisom Australien eller Nya Zee-
land, BOAC tillsammans med Quantas Em-
pire Airways i Australien har gjort detta
mojligt med den linje som flygs med Avro
Lancastrianplan mellan England och Sidney
pa 63 timmar.

Tiotimmarsdagen

Andra resendrer foredrar att fi resa me-
ra bekvimt och for dessa skulle det ordnas
mojligheter att kunna avbryta sin resa for
uppehdll och direfter fortsitta med ndsta
laimpliga flygtur. Di ett flygplan betalar sig
endast nir det flyger kommer i framtiden
flygbolagen ej att 1ata sina plan ga ned for
att passagerarna skall fa Gvernatta pd hotell
medan planet stir overksamt till starten pd
morgonen, som har skett tidigare. Faktum
Hr att Atminstone tio timmars daglig flyg-
ning i genomsnitt per flygplan ir den stan-
dard till vilken BOAC vill komma.

Den tredje typen av passagerare vill gér-
na resa per flyg men har inte rad att beta-
la lyx- eller expressbiljetter och ir instilld
pa mindre komfort. Engelska civilflygfore-
tag har f6r avsikt att sd fort det dr mojligt
tillhandahdlla billiga resor. Det ndrmaste
skalet till detta Ar att trots att kriget har
gjort en stor del av det unga England air-
minded anser man att nationen som helhet
behover uppfostras till att anvinda flyget
vid sina resor.

Flygmarskalk Bennet, som jag talade med
om detta, tror emellertid, att England &ir
air-minded, emedan det kidnner och litar pa
RAF. »Sliktingarna till RAF-folkets, ytt-
rade han, »utgér en stor del av befolkning-
en. RAF har mer dn ndgon annan faktor
gjort allminheten medveten om flyget. Det
iterstir bara att se om den kidnslan kom-
mer att bli permanent.»

Han hyser stor tilltro till den engelska
flygplanindustrins arbete i framtiden, Enligt
hans 4sikt har England alltid byggt de bista
flygplanen trots att han pipekar att de ut-
lindska Lkonkurrenterna ofta tilltror sina
flygplan bittre prestanda in vad de kan
utfora. Han tillade, att den engelska flye-
planindustrin — nota bene om den far fria
hiander — inom en snar framtid skall kun-
na framstilla de flygplantyper som kommer
att Atererovra den utlindska marknaden.
Redan nu framstilles flera typer som Aar
mycket populira utomlands, De Havilland
Dove och Vickers Viking, for att namna
tvd. Dove dr ett ypperligt flygplan i den
lattare klassen, dar det ar overligset, och
Viking som linjeflygplan i den medeltunga
klassen ar battre dn ndgot som produceras
i andra linder. De ar goda exempel pid vad
engelska flygplantillverkare kan Adstadkom-
ma.

Reaktionsdriften pd frammarsch

Bennet papekade att England, vilket be-
visades under kriget, kan sli vem som helst
pa vilket flygjobb som helst, nir England
verkligen gir in for det. »Vi ligger langt
fi_:';rc andra nationer i vad det giller reak-
tions- och gasturbindrift, och sivida inget
ofdrutsett hinder si ser jag inget skil var-
for vi inte skulle kunna behdlla det’ for-
spranget.»
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Kriget har gett England en oerhérd stab
av duktiga flygplanbesattningar, Samtliga
besittningar som ar anstillda i British
South-American Airways #r fore detta
RAF-min och sextio procent av dem horde
till malfinnarforbanden inom RAF.

»Givetvis ger vi inte nigon féretrides-
ritt, samtliga antas efter sina kvalifikatio-
ner och virt system dr byggt pd tévlan.
Det ir inte att undra pd att malfinnarna
hér till de erfarnaste och mest kvalificerade
flygplanbesittningarna i landet och dirfor
har storre chanser att fi jobb i civilflyget.
Det var manga i dessa forband, som under
europeiska kriget genomgick flera yrkes-
méssiga triningskurser for att rusta sig for
det kommande civilflyget och flera av dem
har B-certifikat.

For dgonblicket har vi ett Gverskott pd
flygare runt om i England, och om inte de
basta snarast far anstillning i civilflyget
kan det hinda att de trottnar pi att ga och
vinta och soker sig ett annat yrke, vilket
vore synnerligt beklagligt, d& vi inte har
rad att forlora dem.»

De ledande mannen i flygbolagen forstar
emellertid att det dr 4tminstone sju fakto-
rer, som spelar in for att man skall fi en
flyglinje att kunna biira sig: sikerhet, re-
gelbundenhet, hastighet, komfort, driftseko-
nomi, frekvens och personlig omsorg. Flyg-
planfabrikanterna provar sig nu genom un-
dersokningar, experiment och praktisk er-
farenhet fram till stérsta mojliga sikerhet
och har i detta arbete god hjilp av offi-
ciella institutioner. Cheferna for flygbolagen
i sin tur vinnldgger sig om den hégsta moj-
liga standard pa besittningarnas trining och
flygplaninspektion.

BOAC ligger vil till i detta avseende, ty
sedan ar tillbaka har det utiort flygningar
under synnerligen skiftande klimatforhal-
landen. Besidttningarna ar tranade att skota
sin tjanst savdl over Atlanten om vintern,
den mest hasardliknande reguljdra flyglin-
jen i hela virlden, som i tropisk hetta. De
utfor linga och korta flygturer, var och
en med sina sirpriglade krav pa motorer
och flygning, Under kriget skottes helt na-

Forts. pa sid. 40.

Tvia av det engelska flygets »stora». Gverst
Viscount Knollys, president i BOAC, och diir-
under flygmarskalk Bennet., — Bilden nedan
visar prototypen till Tudor II, engelsmiin-
nens stora trumfess inom den transkontinen-
tala Iufttrafiken.
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VI FLYGER HELI

F dr den som tycker att det dr pd tiden
att man gor ndagot for att fa Central-
stationens tak i Stockholm utbyggt tll ett
trevligt autogiro- och helikopterflvgfilt kan
foljande historia wverka uppbyggande. Den
beritiar namligen om hur det kinns att
flyga helikopter. Framtidenss »var-mans-
plans. Eja vore ©i dir!

- Faorfattare dr flygléjtnant S. A. Con-
stantinog Jr, som tillhér amerikanska kust-
flygets reserv. En man som det gdar mianga
vilda rykten kring, I varje fall dr han ock-
sa forfattare till boken »Amen, ameny, en
liten kvickigd rapport om vad arinéns gos-
sar »pratate mest omy den gingen da det
begav sig. Numera dr Constantino ute i
fredliga drenden. Hans artikel har w1 hdm-
tat ur »The Atlantic Monthlys.

J ag hade flugit litt bomb och mindre spa-
ningsplan di jag fick en chans att lira
 mig flyga helikopter., Det skulle vil bli en
snabb affdr, tinkte jag, som hade huvudet
fullt med vackra sagor om dessa apparaters
formaga att ta jitteskutt over hustaken vid
starten och landa lodritt rakt ned pd en
femoring. Men jag dndrade ganska snart
uppiattning.

Min forsta tur var avsedd f6r den &mse-
sidiga bekantskapens ingiende. Det var en
mera spannande tripp dn t o m min forsta
ensamflygning. Det berodde inte pi hastig-
heten eller hojden, utan pd den forbluffande
manoverformigan hos min vinglésa troll-
packa till karra.

Den forsta skillnad mot vanliga plan som
jag observerade, var forutom avsaknaden
av vingar sjalva kabinen lingst fram i no-
sen, Motorn och rotorfundamentet var pla-
cerade bakom kabinen. Som elev satt jag
till hoger och side-by-side med min lirare.
Tak, vidggar och dven delvis golvet var av
plexiglas,

Den goda sikten #r nddvindig eftersom

18

maskinen kan flygas rakt uppdt och nedat,
it sidorna och bakit — och it inget hall
alls...

Kontrollerna ser mycket enkla ut men
ger mig numera stindigt en kidnsla av att
flyga ett av broderna Wrights forsta plan.
Den lustigaste mojangen 4ar den spitch
sticks eller sopkvastliknande spak som ar
placerad i golvet mitt emellan de tvd sit-
sarna. Om 'man drar den uppat okas rotor-
bladens anfallsvinkel och man stiger. Den
ir foérsedd med ett handtag 2 la motorcy-
kel, som géar att fora it bada sidorna. Det
ar gasreglaget,

Nummer tya i betydelse ar »azimut-spa-

ken» som kontrollerar rotorns horisontala

instdllning, Till utseende och effekt liknar
den en vanlig spak. Om man skjuter spaken
framat tippar rotorn framit och rotorbla-
den skir ocksi framit och drar helikoptern
med sig. Eller skjut at vinster eller hoger,
rotorn vippar at det héllet och man flyger
i sidled lika liatt som man kan flyga bak-
linges, Hogsta fart bakdt ir 45 km/t.

Sidstyrning som vanligt

Fotpedalerna 4r monterade till linga
wires som gir genom hela flygkroppen till
den lilla stjdrtrotorn, Denna roterar verti-
kalt langst ut pd hoger sida av stjirten
och hindrar planets skruvning it hoger,
som uppstar genom den stora rotorn. Den
lilla rotorns bladinstillning kan #ndras med
fotpedalen. Trycker man fram vinster fot
arbetar rotorn over stjirten it héger och
nosen at vanster pd gammalt vilkint ma-
nér,

Instrumentbridan &r rdtt lik den i ett
vanligt plan. Jag lirde mig att halla ett dga
pa hastighetsmitare, hdjd och varvantal
medan jag genom mangden av plexiglas
kontrollerade att jag héll en rak jamn kurs
utan att stiga eller sjunka.

I motsats till autogiron, diar rotorn halls
igang genom planets rorelse framat, drivs
en helikopters rotor direkt av motorn, For
att starta sldpper man pd gas tills varvan-
talet gatt upp till det onskade. Sedan drar
man ldngsamt upp sin »pitch-sticks, Den
manovern dndrar rotorbladens anfallsvinkel,
Tidigare har de snurrat parallellt med mar-
ken, P4 grund av den nya anfallsvinkeln
lyfter sig de tre rotorbladen nidgot och bil-
dar en lag kon med spetsen nedit,

Ni, med tillrackligt mycket motorstyrka
och ritt vinkel — sd att bladen kan kasta
tillrdckligt mycket luft nedit — bérjar pla-
net si att stiga.

Det kommer att fortsitta stiga tills pilo-
ten slidpper ned spaken en aning. Men det
kan han gora en aning fér mycket, och da
bums nedat. Naturligtvis {6ljt av en rorelse
uppat, som ocksi den blir for haftig.

Det giller att »jagay det ratta laget, det
neutrala liaget, Det gir bra med Ovning,
ungefir som nir man tivlar om att stanna
en uppatgidende hiss precis framf6r grin-
darna tva trappor upp, som om man hade
tryckt pad rdtta knappen, Nir den onskade
hdjden uppnitts stir man stilla, svivar for
att uttrycka sig poetiskt.

FFér mig var detta det sviraste av allt
att lira mig. Det ar en imponerande koor-
dination av handrorelserna, som man maste
uppna innan man kan lyfta och stiga till
onskad hojd for att diar halla sig svivande.

Tank sjalv. Med ena handen skall man

trycka gasreglaget it vinster for ¢kad mo-'

torstyrka och med samma hand skall man
dra upp samma spak, som gasreglaget ar
fastad vid, for att oka rotorbladens an-
fallsvinkel. Inte litet att gora for en hand!

Och den andra har inte mycket mindre
pa sin lott. Eftersom den kontrollerar sjil-
va rotorns horisontallige betyder det att
man méaste leta sig fram till neutrallige
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sven dir for att kunna sta stilla i luften, sa
dir lagom stilla for att plocka hlommor
frin syrénbusken i grannens tradgard.

Eleven har en trevlig tid i varje fall. Han
Kinner sig som om han lirde sig parkera
en bil pa en bergstopp nir han forsoker go-
ra tre saker pd en gang. Han hoppar hit
och dit som en skata — i varje fall svavar
han inte.

Nir jag bar mig mest skatlikt at tog
min lirare spakarna och nir planet bar sig
vettigt 4t gav han dem tillbaka at mig, som
med stel rygg hukade mig over kontroller-
na och med krampaktiga grepp om spakar-
na forsokte sviava, Ni, sig han det blev
fréjden kort och jag fick en tillsigelse att
slappna av och titta pd honom, som anvin-
de hogst tre fingrar pi spak nummer tva.
Det tog litet tid, men s& smaningom kunde
dven jag flyga som en surrande humla.

Finesserna kom senare, Det dr t. ex. inte
radligt att rusa motorn, men lika litet kan
man rekommendera motsatsen. For det kan
leda till att rotorn klappar ihop uppdt som
ett sonderblast paraply.

Direfter kom landningsSvningarna, Det
tog mig en hel del nerver innan jag kunde
komma ifrAn vanan att landa med mellan
70 och 150 km/t, f6r min helikopter g&r
hogst 5 (fem!) ndr den landar. Knepet lig
i att trycka ned spaken nummer ett —
»pitch-sticks — lagom mycket, men inte
for mycket si att planet sjonk igenom med
en vildig fart. Det betydde i praktiken att
man tryckte ned tvd smd latta tag och s
upp ett tag och si ned igen.

Sedan kom »quick stopsy — som kindes
precis som att haftigt bromsa in en hil.
Och s& kom »autorotations — den automa-
tiska rotationen som man anvidnder vid
nédlandningar, sedan motorn ldmnat en i
sticket, Det betyder i bada fallen att man-
Gvrera spakarna sa att onskad effekt upp-
nds, tvirstopp respektive mjuk automatisk
rotation medan man sakta glider nedit.

Vinda pd en femdring uppe i luften var
ett akrobatiskt fotarbete, men det gick att
tva upp. Likasd landning pd femoring, Nir
folk frigar mig hur det verkligen kanns att
flyga helikopter, si kan jag nu med gott
samvete svara dem att det ar alla tiders!

Det dr en sensation att ha en s positiv
kinsla av absolut kontroll, Att stanna blick-
still i luften som en bil pd marken, att sak-
ta nalkas en diminutiv parkeringsplats frin
luften, att stiga och sjunka som en fagel
och snoka och kravla som en odla — uppe
i luften, Det ger piloten en kinsla av att
mistra elementen mer dn han nigonsin
kinner det i ett vanligt plan, beroende som
han di dr av hojd, hastighet, utrymme °i
luften 0 s .

Men det finns dnnu flera sensationer som
inget bevingat plan kan ge. Jag har t ex
blivit, van vid att starta vid hangardoérren
— direkt och utan att friga efter starttec-
ken, -landningsbanor och starttur. Det kun-
c}c ta en halvtimme att komma i luften
forr, nu tittar jag mig bara omkring dir
jag stir pi hangarplattan, ger gas och tit-
tar uppdt och bakit och framat och — ger
mig ivig rakt upp i luften. Det piminner
mig fortfarande om att ta en hiss.

Ja, till slut har jag bara en sak till att
sidga, Jag trivs med lag fart och lag hojd
numera, tvi faktorer som blivit mina basta
vanner. Nu kan jag lyfta pa hatten at varje
bonde jag moter, jag kan njuta av varje
vackert tridd eller rak potatisfira och varje
badstrand kan jag gora ett strandhugg vid.
Nej tack, inga hoga hastigheter for mig
lingre. Helikoptern dr min melodi.
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Hiirovan ses den femsitsiga helikoptern Bell 42 med fast trehjulstiill. — Den nedre bilden visar
tvasitsaren Bell 47 sviivande strax iiver griissmattan utanfir Bell-fabriken, »Stingen» som sitter
i 90° vinkel mot rotorbladen iir en automatisk gyrostabilisering fir rotorn.

NYA HELIKOPTERTYPER

Ve nya helikoptertyper har nyligen of-
fentliggjorts i USA, en frin Sikorsky
och tva fran Bell.

Sikorsky S-51, som fatt »Approved Type
Certificates fran CAA, ar en fyrsitsig ci-
vil modifikationsform av R-5 och har en
450 hk Pratt & Whitney Wasp Junior-mo-
tor, Marschiarten &r c:a 130 km/t och
maxfarten 165 km/t. I den ljudisolerade ka-
binen sitter féraren ensam framst och de
tre passagerarna i bredd bakom honom,
Den mellersta passagerarplatsen har dub-
belkommando. Baksitet dr borttaghart for
last. Nyttiga lasten ar 565 kg, Atta S-51:or
har redan silts for bl a ambulans- och taxi-
andamal.

Bell 47 ir en tvasitsig helikopter (ocksa
med ovamnamnda CAA-certifikat) med tva-

bladig rotor och fast fyrhjulsstill. Motorn
ir en 175 hk Franklin, flat luftkyld sexa.
Data och prestanda: rotordiam. 10,21 m,
inre kabinlingd 1.19 m, d:o bredd 1,31 m,
d:o héjd 1,25 m, nyttig last 275 kg, flyg-
vikt 953 kg, »srotorfiltbelastnings 11,7
ke/m2, effektbelastning 5,44 kg/hk, maxfart
Gver 160 km/t, marschfart c:a 130 km/t,
flygstracka 400 km. Bell Aircraft Corp.
imnar bygga en forsta 47-serie pa 500 st
av vilka de flesta berdknas bli klara i ar.
Bell 42 ar en forstoring av 47 :an och bar
forare och fyra passagerare, Rotorn dr
tvabladig och landstallet trehjuligt. De pre-
liminira uppgifterna om hastigheten ar:
maxfart c:a 200 km/t och marschiart om-
kring 160 km/t, Flygstrickan berdknas till
c:a 480 km, 3




et dr ingen tillfdllighet att headquarters

for PICAO (Provinsional [nternatio-
nal Civil Aviation Organization) ar forlag-
da till Montreal och inte heller att [ATA
(International Air Transport Association)
héll ett viktigt mdte i samma stad i hostas.
Ty Kanada ar i bdsta mening air-minded,
ja, jag skulle nastan vilja siga world-air-
minded. Kanadensiska regeringen ir fullt
medveten om landets gynnsamma aeropoli-
tiska lage, accentuerat genom ryssarnas
synbarliga passivitet da det giller interna-
tionellt samarbete inom flyget, och jamvil
fullt underkunnig om att de kortaste flyg-
vigarna frin. Forenta Staterna till sivil
Europa som Asien loper over kanadensiskt
territorium. Landets myndigheter har visat
en klarsynthet i friga om flygiska ting som
ar fullkomligt enastiende, i synnerhet om vi
jamiér deras instillning med vara egna

styrandes,

Kanadensarna dr otvivelaktigt mera flyg-
sinnade an svenskarna och detta av flera
skil, Vi far inte glomma att Kanada ar
virldens tredje land betriffande ytinnehal-
let; i detta avseende overtriffas det endast
av  Sovjetunionen och Forenta Staterna.
Tandet ir timligen glest befolkat, det har
sdlunda bara ungefir dubbelt s& minga in-
vanare som Sverige, ;

Pﬁ grund av de oerhorda avstinden &r
kommunikaitonsproblemet oerhort viktigt i
Kanada. Man kan siga att landets ekono-
miska, politiska och sociala liv till stor del
ar beroende av transportsystemets utveck-
ling. Kommunikationerna ar bist i ett bilte
som stracker sig nagra hundra kilometer
norrut fran amerikanska gransen. Dir bor
de flesta invdnarna och dar ar ocksa de ri-
ka naturtillgingarna bdst utnyttjade. Men
civilisationen tranger obevekligt allt lingre
mot norr, och detta skulle ha varit en prak-
tisk omdjlighet utan flygets hjalp, De delar
av Kanada som ligger norr om Edmonton
var tidigare praktiskt taget okinda, rena
terra incognita med undantag av ett fatal
guldgrivare- och pilsjdgaresamhillen. Tink
er bara att det ar 1700 kilometer fran Ed-
monton till Whitehorse och 2260 kilometer
till Aklavik vid norra Ishavets kust. Har
dominerar flyget, Langsammare transport-

Over 100 atlantflygningar har dessa tre av
Hanadas skickligaste flygfolk gjort, Fran
viinster: Piloten George B. Lothan, navigatiren
Harold F. Thomae och radiotelegrafisten Alan
J. Blackwood, — Bilden till héger: TCA var
det firsta flygbolag i viirlden som anviinde
radar for trafikflyg. Hiir en bild frin instal-
lationen pa flygfiltet §| Winnepeg.

En av TCA:s Lodestar iiver Canadian Rockles pa viig
frin Vancouver till Lethbridge, en av de vackraste flyg-
routerna 1 viirlden,

DET KANA-
DENSISKA

RTFLYGET

av

HANS OSTELIUS

medel spelar en mycket blygsam roll, Pa
grund av de olandiga bergskedjor och hot-
tenlosa moras som maste oOverskridas pa
vagen norrut har flyget befunnits vara det
utan jamforelse bista transportmedlet, vil-
ket hir ar lika betydelsefullt som jarnvigen
for fjarran Vistern for hundra ar sedan.

Flygfrakten ar hir rekordartad: pid vigen
norrut transporterades 1920 ungefir 3000
kilo flygfrakt men redan 1937 hade man
natt upp till en kapacitet av 11 miljoner
kilo.

Det kanadensiska transportflvget ar upp-
delat pa tva stora bolag. Det ena, Trans-
Canada Air Lines (TCA) flyger 1 stort sett
i ostlig-vastlig riktning; det andra, Cana-
dian Pacific Air Lines, (CPA) flyger fran
norr till soder. TCA :s interna linjenat ma-
ter sammanlagt 8 500 kilometer och hértill
kommer atlantlinjen mellan Montreal och
Prestwick som dr 4800 kilometer ling.
CPA flyger icke mindre in 19 200 kilometer
i riktning norr-sbder, wvarvid det dr att
mirka att flera av foretagets linjer inte
stir i forbindelse med varandra eller med
andra flygrouter, Annu Aaterstir saledes
mycket att gdra pa detta omrade. Men
flyglinjerna  inom Kanada maiter tillsam-
mans 27 700 kilometer och landet Gvertrif-
fas hirvidlag endast av U, S. A. samt mdj-
ligen Sovjetunionen.

Bida dessa vildiga flygbolag iges av ka-
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nadensiska staten: T. C. A. (Iirekt‘ och
C. P. A. via Canadian Pacific Railway
(C. P. R.), som ager aktiemajoriteten.

Det ar mycket intressant att se hur de ba-
da holagen kom till. T. C. A. borjade sd
smitt genom att 1937 flyga de ungefir 200
kilometerna mellan Vancouver och Seattle
samt pafoljande Ar oOppna trafik mellan
Lethbridge och Edmonton. Redan 1939 6pp-
nades en linje mellan Moncton, Montreal
och Stillahavskusten, Under tiden satte bo-
laget upp sitt hogkvarter i Winnepeg, dar
det fortfarande ar beliaget.

T, C. A. ar utan tvivel ett av de mest
utmarkta och moderna flygholag som finns.
Dess verkstider i Winnepeg riknas bland
virldens basta, dess markorganisation ar
perfekt och det till Toronto centraliserade
bokningssystemet ar foredomligt: man kan
dir ph ett dgonblick se vilka platser som
ar hokade pi alla bolagets linjer. T, C. A.
ledes fortfarande av f d TATA-chefen Sy-
mington, men bolagets exekutive chef —
mannen som skoter det hela — ar Bill Eng-
lish, som bar titeln vicepresident, Han ser
framat och langt. Bl a har han sina blic-
kar riktade osterut och det torde endast va-
ra en tidsfraga niar T. C. A. borjar flyga
ut over Stilla havet, till Australien, Japan
och Kina,

Bulagcts flygande materiel utgéres huvud-
sakligen av Lockheed Lodestars, viltka an-
ses vara limpligare in Douglas DC-3, bl a
vid Gverflygandet av the Canadian Rockies,
Klippiga bergen. Lodestar ar jadmwal unge-
fir 30 km/t snabbare dn DC-3 men inte
pa langt nir sd bekvim. Vid langa -flyg-
ningar ir den direkt obekvam, det har jag
sjaly fatt erfara under en flygning coast-
to-coast.

Vidare anviander T, C. A. DC-3:or bl a
mellan Toronto och New York, samt pa at-
lantrouten Avro Lancastrian, byggda i Ka-
nada. Slutligen hiller man nu pa med att i
Montreal bygga Douglas DC-4 efter anvis-
ning av bolagets egen tekniska ledning.
Dessa flygplan kommer att insittas bade pa
inhemska och internationella router, det ar
gott om passagerare pa badadera och myc-
ket svart att fi4 plats, precis som overallt
annorstades i varlden just nu.

Sﬁ har vi Canadian Pacific Air Lines, ett
ganska ungt {oretag som tillkom sa sent
som 1942 och som inom sig absorberade
praktiskt taget alla sma flyglinjer i lan-

det, bland vilka markes det 1930 grundade W%

Canadian Airways samt Yukon Southern
Transport, Det senare foretaget hade ska-
pats av Grant MecConachie, en »bush pilots
av Guds nide och en av de basta flygare
som nigonsin existerat,

Det var forresten han som forst av alla
sig Kanadas aeropolitiska mojligheter och
det var pi hans tillskyndan som en kedja
utmirkta flygplatser anlades mellan Edmon-
ton och Alaskas grins, monstergilla flyeba-
ser som ligger i en kedja lings Alaskavig-
en. Dessa baser var nodvindiga vid leve-
ransen av de tusentals flygplan som under
kriget sindes till Ryssland. De spelade ock-
si en viktig roll i kriget mot Japan.

Grant McConachie's insatser for flyget i
norra Kanada kan knappast Overskattas.
Han ensam #r orsaken till den paradoxen
att méanga indianer, eskimder och guldgri-
vare, som aldrig nigonsin skidat en spar-
vagn, en bil eller ett tig, blev gamla vana
flygresenirer langt tidigare dn flertalet av
invinarna i landets titare bebyggda delar.

C. P. A:s linjer ar spridda over hela
landet: en gir frin Edmonton till Aklavik
vid ishavskusten, en annan frin samma stad
till Port Radium och Coppermine, en tred-
je fran Montreal till Blanc Sablon. Men de
flesta av dessa linjer ar som sagt icke ko-
ordinerade, vilket ir stor skada. C. P. A.
bidrog dven till genomforandet av the Bri-
tish Commonwealth Air Training Plan. Bo-
lagets flygande materiel utgdres huvudsak-
ligen av Lockheed Lodestar men bland de
hundra trafikplan som stir till C. P. A:s
forfogande finns dven andra amerikanska
typer och man planerar nu nyanskaffning i
stor skala.

Det dr emellertid virt att ligga pd min-
net att det kanadensiska trafikilyget inte pa
langt nir natt sin fulla utveckling; man
wmgds med ménga och stora planer, som
dock icke inbegriper trafik pd Sverige, Men
vart land och Kanada har mycket gemen-
samt, bl a klimatet och terrdngforhéllande-
na, och det vore utan tvivel mycket nyttigt
om flygets min i de badda linderna kunde
utbyta sina erfarenheter till omsesidig bat-
nad.

Bilden nedan visar det kanadensiska trafik-
flygniitet just nu, Till higer nigra av de
nordlign kanadensiska flygfiilten fran luften.
=~ Uppifrin och nedit: Edmonton, Grande
Prairie, Watson Lake, Whitehorse, Fort =t
John och Fort Nelson, Dessa bilder har aldrig
tidigare varit publicerade,
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FRANSK—SCHWEIZISK FLYGFRIHAMN

n svensk gir ndstan och smaskims i

det sommarfagra Basel, nidr han ser
hur framét schweizarna dr pd flygets om-
ride och vilka vildiga kostnader som laggs
ned pa flygfiltsarbeten. Genéve har en ut-
markt flygplats, Ziirich ligger ned 60 mil-
joner pa en storanliggning for det‘int_er-
nationella flyget och Basel har satt 1 gang
med ett arbete som ir mirkligt i minga
avseenden, Wir werden wieder fliegen! ar
slagordet, och dven om Schweiz civila Iuft-
flotta inte kan mata sig med den svenska,
kan de schweiziska planerna pd anligg-
ningar for att kunna ta emot det interna-
tionella flyget i friga om forutseende och
snabbhet i genomforandet vil tdla en jam-
{orelse med virt eget land, dar man dnnu
stir och stampar pa 30-talet i en fafing
undran »om det verkligen kan 16na sig att
lagga ned sd mycket pengar?»

Det ir verkligt uppiriskande att mota
framit manniskor. Som Basels® flygplats-
chef, oversteldjtnant Charles Kopke, sjily
en gang aktiv militirflygare, ungdomlig,
smatrevlig och rasande entusiastisk for den
flygplats staden nu skall f& och som berdk-
nades kunna tas i bruk redan omkring 1
maj. Det ir som sagt en hogst ovanlig 16s-
ning man 4stadkommit. Basels Sternenfeld
4r narmast en liten sportflygplats alldeles
inpd tyska griansen, inte stort storre an
Norrtaljes och totalt utan utvidgningsmoj-
ligheter. Limplig mark finns heller inte i
den nirmaste omgivningen, men nagra km
in i franska Alsace fanns det. Vad man inte
har lanar man hos grannen och eftersom
amerikanerna anlagt en stilmatteflygplats
vid Blotzheim, 6 km frin Basels huvudban-
gard, beslot Basel forhandla med Mulhouse
om samarbete och samdrift,,

Militﬁﬁlygplatseu vid Blotzheim var
utomordentligt lamplig bide vad det galler
plan mark och utvidgningsmdjligheter, och
fransmannen var inte ovilliga, De stillde
mark till forfogande och arbetskraft, me-
dan schweizarna forband sig att std for
kostnaderna, omkring 24 miljoner kr. Ar-
betena kom snabbt i ging. Det ar mening-
en att bygga tre banor i 60 graders vinkel

Dir Ake Forsmark I Skandinaviska Aero och
Charles Kiipke, flygplatschef i Basel, — Ne-
dan en skiss iGver den schwelzisk-franska
flygfrihamnen vid Blotzheim. Schweiz ligger
pa andra sidan floden. Fran flygplatsen gir
en stullgatas till schwelziska griinsen. |

Praktisk internationalism:

Schweiz bygger flygfilt

och ldnar mark av gran-
nen ndr det inte finns
ndagon ldmplig egen.

med en betongbeliggning som tilliter start
och landning med flygplan upp till 90 tons
vikt. Blindlandningshanan blir 2400 meter
ling med en 2200 m ling och 60 m bred
permanentad rullbana, De bada &vriga fir
en lingd av 2000 resp. 1800 meter med
betongbanor om 180050 och 150050 m
— alltsd en flygplats i klass B enligt Mon-
trealspecifikationerna, Att senare utvidga
den till en klass-A-flygplats erbjuder inga
svirigheter och mark ar redan reserverad
for det.

— Det ar meningen, siger Overstelojt-

nant Kopke, att den nya flygplatsen skall
utrustas med de modernaste radioelektriska
och belysningstekniska anordningar si att
den kan anvindas bade aret runt och dygnet
runt. Liget dr utomordentligt och jag tror

. uppbygegnaden,

knappast ndgon storstad har en liknande
flygplats si nira. Ytbeskaffenheten och den
totala hinderfriheten i omgivningarna gor
ocksa flygplatsen till den utan tvivel bista
av alla schweiziska, inte minst darfor att
de meteorologiska betingelserna ir si gynn-
samma,

— Genom avtal med franska regeringen
ir det sorjt for att Blotzheim skall kunna
anviindas och forvaltas som om den lige pa
rent schweiziskt omride. En stullgata» for-
binder den schweiziska grinsen och mojlig-
gor trafik utan pass, och tullmissigt sett
kommer den att behandlas som frihamn av
bida linderna. Ett flygplan som kommer
fran det inre Frankrike med resande till ex.
Mulhouse eller Belfort eller omvant, beho-
ver inga tullpapper. Detsamma giller for
schweiziska flygplan som kommer frin det
inre av landet och landar pid Blotzheim.
Flygplan pi vig frin Schweiz till Paris,
Bordeaux eller andra franska stider kan
klara sina tullformaliteter bade med schwei-
ziska och franska tullen pd samma stille
och samtidigt och pA sa vis spar man bade
tid och hesvir. Kan ni tinka er nigot me-
ra idealiskt? frigar han med ett brett le-
ende.

Rcdan i maj ar Baseler Sternenfeld slut
som trafikflygplats och blir vad den egent-
ligen borde vara, en utmédrkt sport- och tu-
ristflygplats, diar vil ocksid segelflyget far
sina chanser. DA stir namligen Blotzheim
klar att ta emot flygtrafiken pid en 1200x
40 m stdlmatta, utlagd i vistlig riktning och
parallell med den blivande blindlandnings-
banan. Den tél flygplan upp till 30 tons vikt
och fiar redan frin borjan alla moderna an-
ordningar for landning i morker och' daligt
vader., Passagerare till Basel vidarebefor-
dras med bussar till Alsace-bangirden, en
stracka som bara tar en knapp kvarts tim-
me. Det ar ocksd har Skandinaviska Aeros
plan 1 fortsittningen skall landa for att
lossa och lasta pad fraktflyglinjen Stock-
holm—RBasel.
- — Vi maiste flyga och vi miste sorja for
flyget, sidger ocksia statssekreterare E. Jen-
ny i inrikesdepartementet. Zirich hiller pa
att f4 en storflygplats med banor pia 2000
—2 400 meter for en dryg kostnad, men jag
tror att Blotzheimflygplatsen blir bittre
med hinsyn till vaderleksforhillandena.
— Schweiz mdste, fortsiatter han, se till
att det kopplas in pd det internationella
flygtrafiknitet, och darfor skyr vi inga '
kostnader. Men ni fir inte glomma att bide
Sverige och Schweiz under kriget har haft
tunga forsvarshordor och att sadant svider
efter. Vi maste ocksd bada gora vad vi kan
for att hjilpa till med den europeiska iter-
och under sidana omstin-
digheter kanske man inte skall doma alltfor
hart om vi ar tvungna att skynda lingsamt.
Vilket onekligen ir rdtt bygsamt sagt for
Schweiz del, Tog man bara har hemma lika
friska tag dom schweizarna gor for att fa
mojligheter att ta emot stortrafiken skulle
mycket vara vunnet. Blotzheims tre perma-
nenta banor, stationsbyggnader, hangarer
och allt annat raknar man namligen med
att ha klara senast 1949 pd viren, och det
skall hli intressant att se hur lingt man vid
den tidpunkten hunnit med Halmsjon eller
vad det nu kan bli — om det blir nigot
alls, Th. Rawven.
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Trafikplan fér maximilaster...

I varje diskussion om framtidens flygtrafik dr det nddvindigt att komma ihdg, att de maxi-
mala passagerarlasterna hiller sig inom en flygstricka pa omkring 300 till 1200 km... och
att flygbolagen for att fi stdrsta mojliga vinst mdste ha till sitt frfogande flygplan, som spe-
ciellt konstruerats fér sin uppgift. Nir man tar hinsyn till dessa fakta framstir MILES
MARATHON som det ivrigast efterlingtade av de flygplan, som nu héller

pa att byggas. 14- till 20-sitsig, med en briinslekapacitet f6r 1450 km
och en marschhastighet pi 282—338 km/t skapar den en fullstin-
digt ny standard ifriga om bekvimlighet, sikerhet, driftsekonomi
och dndamélsenlighet. Detta enastiende “trafikplan f6r maximi-
laster” kommer att vara klart att inta sin plats pa virldens flyg-
linjer inom toly manader,

Meérkare ton betecknar maximilaster, vilka
vil haller sig inom Marathons flygstricka.

MILES SATRCRAET WLITMI TED ' READING : ENGLAND
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Tudor II under sin firsta
provilygning.

‘ngelsmdnnens storsta och modernaste
trafikilygplan Avre Tudor Il ar nu un-
der serietillverkning f6r bl a imperieflyg-
routerna och den nyligen upprittade Syd-
amerikalinjen som f n trafikeras med Lan-
castrian. Tudor II har tillkommit under in-
timt samarbete mellan BOAC och Avro,
varfor planet bor tillfredsstilla alla ford-
ringar pa komfort, hastighet och dndamals-
enlighet, 40—50 flygplan av denna typ vin-
tar Avro kunna firdigstilla fore utgéng-
en av 1946. Den planerade serien lir omfat-
ta 90 flygplan. Tudor 1T kommer forutom
i England aven att byggas i Kanada och
Australien,

Prototypen till Tudor IT har samma vinge
och stjartparti som dess foregangare Tudor
I, men i serieversionen fir planet emeller-
tid en helt annan, DC-4-liknande fena. Den
trycktiata kabinen rymmer max 60 passage-
rare, normalt 40 och vid nattrafilk 20. Med
normal tankning (11000 liter) har Tudor
[T en maxflygstricka pi 4000 km med 40
passagerare och med max brinslelast
(15000 liter) blir flygstrickan i vindstilla
med samma betalande last 6000 km. Saval
Tudor 1 som Tudor II ar konstruerade ef-
ter Brabazon-kommitténs fordringar.

DATA OCH PRESTANDA:

4 st 1740 hk Rolls-Royce Merlin
Spinnvidd

Motorer:

620, 12-eyl viitekekylda radmotorer.

36,08 m, lingd 52,08 m, hdjd 740 m, vingyta
1421 m?, eidofiirhillande 1013, vingbelast-
ning 2646 kg/m?, effektbelastning 499 ke/hk,
tomvikt 17 270 kg, betalande last 3250 kg,
normal flygvikt 34100 kg, max startvikt
84 900 kg, max landningsvikt 31 750 kg, max-
fart pi 6250 m 523 km/t, max marschfart
(mager brinsleblandning) pd G850 m 462
km/t. marschfart pi 6100 m 370 km/t, marsch-
fart pit 2050 m 322 km/t, startstriicka (med
24 900 kg startvikt) 1330 m, landningsstriicka
(med 31730 kg landningsvikt) T80 m, fhgv
strilcka (G0 passagerare och 370 I\m/t! 2975
km, flygstriicka (med 40 passagerare och ‘iul
km/i -‘} 950 km, flygstriicka (som rent last-
flygplan med ca 9 ton gods) 1770 km samt
max flygstriicka med full briinglelast 6 600 km,

*

USA:s och virldens snabbaste fyrmoto-
riga trafikflygplan — Republic RC-2 Rain-
bow — provilogs helt nyligen i en av
USAAF hbestilld obevipnad {otospanings-
version betecknad Republic XF-12. Som ti-
digare uppgetts 1 FLYG nr 23/45 och 2/46
har Pan American World Airways bestillt
de forsta sex planen i den paborjade civila
Rainbow-serien, men efter provilygnings-
succén beslutade Pan Am utbka sin Rain-
bow-bestillning till att omfatta 18 flygplan.
Inkopspriset pa Rainbow beraknas bli
1125000 dollar, Leveransen av de forsta
planen vintas kunna ske under forsta half-
ten av 1947, Den fantastiska marschfarten
pa detta troligen aerodynamiskt bast utfor-
made fyrmotoriga plan som nigonsin
byeggts, lagger Stockholm pa ett avstand
frin New York av endast 9% timmar,

Hiir nedan en suppskuren» Tuodor 11 i serie-
version med den nya fenan.

Rainbow har konstruerats
under ledning av Alexander
Kartveli, skaparen av den be-
romda P-47 Thunderbolt. Ar-
betena med XF-12 pdborjades
i januari 1944 enligt Air
Technical Service Commands
anvisningar, och mock-upen
var klar i november 1944
Femton ménader senare var
planet fardigt for provilyg-
ning. Motorutrustningen be-
stir som tidigare namnts av
fyra Pratt & Whitney Wasp
Major, 28-cyl luftkylda stjarn-
motorer som utvecklar 3250
hk wvardera normalt vid start
och 3450 hk med vattenin-
sprutning, Som bekant har
man pi Rainbow tillvaratagit
ull avgaseffekt och genom tur-
binarrangemanget bakom var-
je motor vinner man 200 hk
per motor under marsch.

Den maximala brinslekapa-
citeten ar 22260 liter vilket
med 40 passagerare ger Rain-
bow en maxflygstricka (utan
reserver) av 7000 km vid
flygning pd 12200 m:s hojd.
Med 46 passagerare
och mindre bransle-
last (20750 liter)
reduceras maxflyg-
strackan t. 6 500 km.

-
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En vacker bild av Rainbow 1 den mlilitiira
fotospaningsversionen XF-12. Observera den
vackert utforda motorinklidnaden,

. I cirkeln: Besiitiningen pi Rainbow vid premiirflyg-
ningen, som nedon forevigas av ett helt koppel ameri-
kanska pressfotografer,

har just startat, Ligg miirke
t till hillften infillda noshjulet.
tugen vid den férsta provilyg-
. Maxfarten #ir 727 km/t,
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av VRO YORK

Genomsnittliy hastigher
over 350 kilomseler i immen

Ndr British Overseas Airways Corporation och South
African Airways éter skulle dppna den direkta flyg-
linjen mellan England och Sydafrika valde de Ayro
York. Med 12 passagerare utom post och last samt pé&
mellanstrdckor ytterligare 4 passagerare flyger York
de |1 000 kilometerna mellan Hurn och Johannesburg
pd 32 timmar 25 minuters flygtid. Annu en imperie-
flygroute som invigts av Avro!

Tokhannesbury Kb

A. V. ROE & CO. LIMITED, MANCHESTER, ENGLAND (Branch of Hawker Siddeley Aircraft Co. Lid.)
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En pampig bild frin invigningen pi La Guardia av AOA:s atlantservice.

AOA HIT MED CONSTELLATION?

merican Overseas Airlines fick den 8
april sin forsta Constellation — av ett
50-tal bestallda — och denna kommer even-
tuellt till Stockholm si sméningom for att
visas upp, berdattar AOA:s nye skandina-
viske propagandachef Joe Ryle, som ir pla-
cerad har i Stockholm. Eftersom Bromma
inte kan ta emot denna 42-tonshjdsse i re-
gelbunden trafik, s& miste AOA anviinda
det vildiga ILockheed-skeppet endast for
sjalva atlanthoppet och sedan sitta in DC-4
till Kopenhamn, Oslo och Stockholm. Con-
stellation har det varit en hel del trouble
med, vilket har fosenat leveranserna ganska
kraftigt, men nu &dr tydligen dessa barn-
sjukdomar ur virlden, Att denna hypermo-
derna jatte kommer att vicka sensation pi
Bromma ar klart. Synd bara att vi skall va-
ra sa daligt forsedda med ordentliga flyg-
falt har i Sverige, att vi inte pd linge kan
rikna med si modern trafik. Statsmakter-
nas kallsinnighet dr omdjlig att forsti.
AOA har f 6 lagt om sin nordiska ser-
vice, si att bolagets Flagships nu flyger
efter denna tidtabell: Avging New York
fredag kI 1500, ankomst Képenhamn 15rdag
kl 1125, Oslo kl 1340 och Stockholm kl
1550. T Stockholm 6vernattar numera be-
* sdttningen, som tidigare endast hade fyra
obekvdma timmar pd sig pA Bromma, in-
nan de maste atervinda den linga vigen till
Shannon, dir vaktombyte vintade. Nar
AOA-besittningarna  tidigare talade om
»Bromma facilities», si mdste man komma
ihig att »facilities» betyder bade littnader
och svagheter, Navil, Aterresan sker nu in-
te forrdn kl 830 pd sondagen med ankomst
till Oslo kI 1000, Képenhamn kl 12 15 och
New York ki 1310 pd méindagen.,
Relativt snart raknar AOA med att kun-
na dubblera sin skandinaviska service men
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det beror helt och hillet pA materieltill-
gingen, nar bolaget skall kunna flyga tvd
ganger 1 veckan till Stockholm.

Amerikansk storindustri

Trafikflyget var fore kriget trots allt ett
hantverk — nu 4r det storindustri helt en-
kelt. Man behover bara ndmna négra siff-
ror frin American Airlines System och dess
interkontinentala sektion AOA {&r att bli
overtygad om den saken. For nigra veckor
sedan hade AAS stewardessexamen, varvid
ytterligare 103 unga sota flickor efter sex
veckors uthildning och noggrann préovning
knots till bolaget. Dirmed hade AAS och
AOA tillsammans dver eft fusen stewardes-
ser anstallda. Minst ytterligare ett tusen
unga flickor vintas fi flygvardinneutbild-
ning inom de narmaste fem &aren.

Det forvanar inte, att AAS har wirldens
storsta privata telefonnit, som tilliter over
4000 samtal om dagen och som gor det
mojligt att pd fyra minuter komma i kon-
takt med fyra hundra bookningsdiskar i oli-
ka amerikanska stader.

Nir man kastar ett dga pd American
Airlines bokslut for 1945 si inser man hur
mycket pengar det egentligen ligger i mo-
dern flygtrafik, Som jimforelse har vi
plockat in 1944 drs siffror inom parentes.
Alltsd : nettovinsten 1945 utgjorde 4 339 458
dollar (4r 1944 4396163 sedan en mil-
jon dollar avsatts for fredsorganisationen).
Inkomsterna under 1945 belopte sig till
8139458 dollar (8446163 efter avsiittning
av ovanndmnda reservbelopp). T inkomst-
skatt betalade bolaget 3800000 dollar
(4 050 000). Driftskostnaderna uppgick un-
der 1945 till ungefar 2:15 kr per flygkilo-

meter (2:25). Bolaget noterade c:a 77 mil-
joner betalda flygkilometer (62,5) och pas-
sageraravgifterna uppgick till 37 317 430
dollar (29 338 231), frakt- och godsavgifter-
na till 3384573 dollar (2529 922) och post-
avgifterna till 5981 051 dollar (6685 282).
Siffrorna fér 1946 kommer att kraftigt
overtriffa dessa noteringar — inte minst
darfor att Atlanttrafiken forst under detta
ar kommit igang pa allvar,

Innan vi avslutar denna artikel am Ame-
rican Overseas Airlines och American Air-
lines kan det vara av intresse att tala om
att AOA har fatt en ny verkstillande di-
rektor, nimligen tidigare ordféranden i sty-
relsen C. R, Smith, vilken eftertritt Sum-
ner Sewall, som oOvergitt ‘till nationell
tjianst. Styrelseordforande efter Smith har
blivit Harold R. Harris, tidigare vice pre-
sident i bolaget och vilkand hiar i Stock-
holm fran sitt besok har,

AOA bhar utom ovannamnda Constella-
tions bestéllt 8 st Boeing B-377 Stratocrui-
ser f6r 1,3 miljoner dollar stvck och avsed-
da for Atlanttrafiken 1947 och framat.
AAS har bestillt 100 st 2-motoriga Convair
Modell 240 for vardera 40 passagerare —
en utveckling av den tidigare i FLYG pre-
senterade Modell 110.

G. K.

NCRTHWEST AIRLINES INC, har
tecknat kontrakt med Boeing Aircraft
Co., om leverans av tio Boeing Strato-
cruiser for en kostnad pd sammanlagt
15 milioner dollar. Northwest Airlines &r
det fjirde hbolaget som bestillt Strato-
cruisers. De tidigare koparna &r Pan
Am, Worlds Airways, SILA och AOA.

27



KQNSTRUKTIONSFORBKTTRINGAR

Om: Dove kostar dubbelt si mycket att
tillverka som den gamla Dragon Rapi-
de, hur kan da biljettpriserna bli mindre?
Det enkla svaret dr naturligtvis att biljett-
kostnaderna beror mer pid omkostnaderna
for sjilva flygningen (brinsle, besittning
och underhdll) dn pid de fasta kostnaderna
(rdntor, amortering och forsikringar). Det
utslagsgivande blir hur mycket last flyg-
planet kan bidra en given stricka med en
ﬁiven brinslemingd vid en onskad hastig-
etf,

Detta resonnemang héller emellertid inte
da flygplanet utnyttjas mycket litet, 1 si-
dant fall betyder de rérliga omkostnaderna
féga medan de fasta kostnaderna blir all-
varliga, och dgarens stérsta bekymmer gil-
ler frimst i hur stor utstrickning hans in-
vesterade kapital dter huvudet av sig i han-
garen,

En betydelsefull siffra ir det antal flyg-
timmar per ar vid vilken de fasta och ror-
liga kostnaderna blir lika. Fér att nog-
grant kunna bedoma detta méste man veta
det exakta brinslepriset, hesittningens 1o-
ner, amorteringarnas storlek och en hel del
annat. En pa erfarenhet grundad uppskatt-
ning av dessa siffror visar att shalansti-
dens f6r Dove ligger vid ungefir 800 tim-
mar per ar,

Under denna siffra okar timkostnaderna

De Havilland Aireraft Co, den
stora flygplanproducenten i Eng-
land, har som tidigare framgitt av
artiklar i Flyg paborjat produktio-
nen av sitt nya lokaltrafikflygplan,
Dove, en ytterst modern skapelse,
som i jaimforelse med tidigare kon-
struktioner emellertid kommer att
betinga ett relativt hogt inkopspris.

I nedanstiende artikel framlig-
ger firman en del intressanta syn-
punktelr pd relationerna mellan
tillverknings- och driftskostnader
pa ett trafikflygplan av Dove:s

klass,

P

BETALAR SIG

mycket kraftigt pd grund av att de fasta
kostnaderna fordelas pd firre flygtimmar,
Vid mer &n 800 tim. per ar blir timkostna-
derna mindre. Kostnadsminskningen ir mest
markant pa de forsta »dvertimmarnay, var-
efter kurvan si smaningom utjimnas allt-
eftersom de fasta kostnaderna sprids ut
mer och mer,

Sjilva omkostnaderna f6r flygningen va-
rierar emellertid inte; flygplanet behdver
si och s& mycket briansle for en timmes
flygning oavsett hur 1angt och hur ofta det
flyges.

Det ar dirfor tydligt att om planet fly-
ges mycket spelar det en stor roll om de
rorliga kostnaderna ir stora eller smi. Om
ett flygplan av Dove:s klass flyger 1000—
1500 timmar om 4ret eller mera, blir ock-
sd alla tinkbara besparingar i friga om
brinsle- och underhallskostnader, besitt-
ningsléner etc vil virda att striva efter,

Vid 2000 flygtimmar per ar uppgir en-
bart brinslekostnaderna till en tredjedel av
alla kostnader for flygverksamheten, Ingen
annan delkostnad har en sddan betydelse.

Om sedan forbdttringar av konstruktio-
nen kostar pengar och héjer inkopspriset
pd flygplanet avseviirt kan man siga att
detta inte behdver gdra konstruktiren over-
drivet bekymrad, sdvitt inte flygplanet bara
skall flygas 1000 timmar om Aret eller in-
nu mindre,

Nir Dragon Rapide konstruerades for
tolv 4r sedan strivade de féretag som pla-
net byggdes for, att gora affir av litt och
oregelbunden trafik utan ndgra understod
eller subventioner. Man beriknade 400—
500 timmar per Ar allt som allt. Vid detta
blygsamma utnyttjande skulle varje kon-
struktionsforbattring som hojde flygplanets
pris med 2000—4 000 kronor vara en ren-
odlad lyx. Till och med om forbattringarna

gav flera kilometer per liter brinsle eller .

storre betalande last, skulle besparingarna
i flygkostnader uppvigas av de hogre fasta
kostnaderna. Av det skilet skulle exempel-
vis indraghart landstdll och stéllbara pro-
pellrar ha avsevirt forsimrat planets flyg-
ekonomi. Dove har konstruerats med tanke
pd att anvindas i1 foretag som kan rikna
med omkring 1000 timmars flygning pr

plan om &ret. Det har dirfor Ionat sig att
dgna sarskild omtanke it forbittringar som
kan minska brinsledtgdngen eller hbja den
betalande lasten eller pid nAgot annat sitt
minska flygkostnaderna, #ven om dessa
forbattringar skulle innebira en avsevird
fordyring av flygplanet. Siffrorna visar tyd-
ligt att nir man konstruerar ett flygplan
for en utnyttjningsgrad som ar normal eller
hog enligt moderna berdkningsgrunder, si
betalar en mycket hogre konstruktionsstan-
dard sig sjaly.

Siffrorna ar verkligen mycket sliende, In-
kopspriset for Dove dr 236 000 kr (£14 000)
exklusive radioanliggning och avisningsan-
ordningar, Om man berdknar utnyttjnings-
graden till 1500 timmar per ir pi en flyg-
linje om 400 km, skulle en minskning av
flygplanets pris dnda till hilften bara redu-
cera priset per personkilometer med 15 %,
d v s fran omkr. 11,7 till 10,00 6re per per-
sonkilometer.

Om man 4 andra sidan genom alderdom-

Forts. pa sid. 40.

Kurvoerna visar den relativt obetydliga vinst
i transportkostnader som skulle Kunna giras
om samma flygplan (Dove) kunde siil-
Jas till ett Migre pris, Om emellertid det ligre
priset miste innebiira nigra som helst upp-
offringar av planets goda egenskaper skulle
denna  smala vinstmarginal omedelbart fir-
svinna och transportkostnaderna bli higre, —
liver rubriken den férsta flygbild av Dove
som publicerats,
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CUBARNA SVARMAR

Ahrenberg har importerat 37 surplus-Cubar och salt

alla. — Flygklubb far flygplan ae generos donator

n Cub pd varje flygfilt i Sverige! —

det ar tydligen kapten Albin Ahren-
bergs paroll. Vid det hdr laget har han fatt
in 37 st krigs-Cubar, av vilka en ar leve-
rerad till koparen och 36 genomgar reno-
vering pa Bulltofta for att sedan spridas ut
over landet och tka svenskarnas flygsinne
utan alltfor betungande kostnader. De flesta
bestallarna ar tillsvidare flygklubbar,

En sirskilt lycklig flygklubb i dessa da-
gar ar Halsingborgs flygklubb med under-
avdelningar, som far en Cub frin Ahren-
bergsilyg i giva av Nordvastra Skénes Tid-
ningar. En god idé av nimnda foretag att
pa detta siatt hugfista sitt namn inom den
klubben — det skall bli FLYG ett speciellt
noje att i fortsittningen redogdéra for vilka
andra tidningar som ger ssinas flygklubbar
liknande handtag! Vi skulle tro att Ahren-
bergsflygs tva forare med efternamnet
Hamrin (en frin F 4 och en frin F 11 —
men inte alls slikt) med sirskild glidje le-
vererar sadana donerade Cubar,

Den forsta av Albins Cubar levererades
den 1 maj till Orebro flygklubb och klubb-
pampen major Yngve Ligner var med fran
Bromma, diar kirran hade demonstrerats.
Vi maste siga att planet sig trevligt ut. In-
redningen ér enklare in pd de vanliga civi-
la Cubarna men si har dessa nuvarande
surplusflygplan (d v s dverflodiga efter kri-
get) ocksd varit avsedda som allt annat dn
pinupkirror. Rygestodet i baksits dr t ex
en bred rem och det genomskinliga kabin-
taket dr lite drivbinkartat. Det sistnimnda
kommer férresten pd de Svriga exemplaren
att bytas ut mot duk for att det inte skall
bli f6r varmt inomkabing sommartid, Sikten
anses nog bra detta genomskinliga tak for-
utan. Motorn dr pd 65 histar och spinner
vackert, Kirran har hjulbromsar, en »lyx»
;;om man inte varit van vid pi tidigare Cu-
har.

Vi fragar shela Sveriges Albins hur tim-
priset konstituerar sig pi dessa »albinosy
(for att’ kunna kallas si borde forstis Ah-
renbergs-Cubarna egentligen vara vitmilade
och ha réda 6gon, men 4ndi,..)

_— Om man slar ut kostnaderna pi 1000
timmar under tva ir sa blir det si hir
mycket per timme, siger kapten Ahrenberg:
amortering 5:85, rinta 1 kr, 16 liter bensin
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a 30 ore 4:80 (i runt tal med avriknad
total restitution av skatt o. s, v.) ¥ liter
olja 1 kr, forsikring 1:20, underhallskost-
nader 2 kr, summa kr 15: 85 per timme.
Men da har jag inte riknat med hangarhy-
ra och start- och landningsavgifter utan be-
riknar 1 det har fallet att dgaren har en
lada vid en stor &ker att stoppa in karran i
Tvikronan per timme for underhdllet blir
2000 kr for tvaarsperioden, alltsd innefat-
tande dven grundoversyn och allt annat nod-
vandigt.

Alltfer vilgjort arbefe

[ det hir sammanhanget miste jag kom-
ma med en trikig underrittelse, fortsitter
kapten Ahrenberg. Det har visat sig att vi
har gjort renoveringsarbetet alltfor nog-
grant — t ex ilaggning av nya longeronger
i kroppen — och det nuvarande priset
(5850 kr) kan inte hidllas i fottsdttningen
utan giller endast de 37 plan som vi redan
fatt in, Prishojningen blir inte s avskrdc-
kande stor men ir i alla fall en héjning.

NAija, om priset skulle bli 6 000 kr si ar
vil inte det hela virlden heller! 4

S4 lingt om Cubarna. Ahrenberg tycks
i och med leveransen av premiir-Cuben till
Orebro fast sig vid den platsen, ty bade den
1 och den 5 maj hade han stationerat en
rundflax-Norseman pd Orebrofiltet. Den 1
maj flog 48 passagerare (utan annonsering
om evenemanget) och sondagen den 5 maj
blev det sharay 70 passagerare pd grund ay
regn,

— Jag trivs vildigt bra pa det fina filtet
i Orebro, bl a beroende pi att jag tycker
om grasfilt och avskyr hardgjorda banor,
som sliter ringar rent av otroligt. I Orebro
ar det heller ingen hangarhyra och inte
heller start- och landningsavgifter, Bra sak,
slutade kapten Ahrenberg. Pro Mille.

Bilderna ifir tagna vid Cub-demonstrationen
pd Bromma: Overst provflyger luftfartsstyrel-
sen Brebro-Cuben SBE-ATE med ing Kellin i
framsitsen. — Diirunder: fr h léjtnant Fah-
lander (ABA), Gverste Enell, kapten Ahren-
berg och ing Ljung. — »Vill den inte? Jo,
den ville ., , » Den palitliga 65-hiistarn startas,




En verkligt stark stationsbyggnad finns det ph det holliindska flygfilltet | Twenthe, diir
tyskarna uppfirt ovanstiende bunkeranliiggning.

15 SKYMASTERS

I KLM:s FLYGPLANPARK

Iintervjun med KLM-chefen direktor Ples-
man 1 foregdende nummer av FLYG be-
rorde denne KI.M :s materiellaige. Nir detta
lises bor alltsi KLM bl a ha fitt sin tred-
je fredsinredda och fredsbyggda DC-4 un-
gefar samtidigt som SILA fitt sin forsta
och kanske den andra.

Den intervjun skedde i slutet av mars och
ungefir samtidigt triffade FLYG:s utsinde
ocksd tekniske chefen i KLM, direktor H.
Veenendaal, vilken en vacker dag for manga
ar sedan borjade som enkel mekaniker i bo-
laget men tack vare ovanlig skicklighet och
en energi som t o m efter hollindska mitt
dr anmirkningsvird stigit i graderna, si att
han nu ar en av det stora bolagets tre di-
rektorer och leder hela den omfattande
tekniska tjinsten fran sitt kontor vid Leid-
sche Plein i Amsterdam, Direktoren redo-
gjorde for det just dd aktuella materielliget
och berittade:

— For regeringens riakning flyger vi f. n.
15 stycken C-54:or och dessutom har vi 20
stycken Douglas C-47, av vilka nagra hiller
pa att konverteras, 3 st DC-3 och en DC-4.
Nagra nybestallningar av DC-3 har vi inte
gjort och kommer heller inte att gora, men
det ar annu inte klart, vilka 2-motoriga
typer vi kommer att skaffa. Vi foljer den

internationella situationen med det storsta
intresse och vi kommer givetvis ocksd att
ta oss en allvarlig titt pid den svenska

- SAAB Scandia liksom pa Martin 202, Vic-

kers Viking, Convairs nya projekt Modell
110 och dess utveckling Modell 240 m fl.

Fokker F 24 40-sifsig

I detta sammanhang fortjanar det att
uppmirksammas, att KLM sd smaningom
sannolikt kan kopa ett hollandskt flygplan
for 40 passagerare. Nir FLYG:s utsande
traffade Fokker-verkens nuvarande chef,
J. E. van Tijen, berittade denne namligen,
att projektet F 24 frin fore kriget inte
kommer att tas upp igen i den 24-sitsiga
version som di var aktuell, Nej, det kom-
mer sannolikt istidllet en 40-sitsig version
av detta
skulle bli en direkt parallell till Convair
Modell 240. Nar prototypen till denna hol-
laindska nyskapelse kan bli firdig dr det
dock f n omdjligt att yttra sig om. Fokkers
verkstider i Amsterdam ar ndstan helt ut-
raderade och alla maskiner har bortforts
av. tyskarna, Nu skall fabriken flyttas till
annan plats och &teruppbyggas. [ nista

2-motoriga plan, som i si fall

Av FLYG:s utf!uyne
. KNUTSSON

nummer skall wvi dterkomma till Fokker-
verken och dess intressanta historia. Just
nu ar verkstaden frimst sysselsatt med re-
parations- och konverteringsarbeten for

KLM.

Schiphol allt storre

I denna artikel om den hollindska ater-
uppbyggnaden maste man till slut siga nag-
ra ord dven om Schiphol, trots att FLYG
ju hade en stor artikel dirom sa sent som
i nr 1/46. Flygplatschefen U.F.M. Dellaert
berittar, att han med undantag for nagra
timmars somn varje natt inte varit frin
Schiphol mer dn en ging sedan befrielsen
i maj 1945 — ndmligen den 28 mars i ar,
di han flog med KLM:s DC-4 till dopet i
Twenthe.

Av de fyra tidigare stora hangarerna,
som tyskarna spriangde i luften vid kapi-
tulationen, har man lyckats samla thop ma-
terial till tvd nya hangarer, vilkas jarnstom-
mar redan reser sig pi de gamla hanga-
rernas plats och som kommer att vara fiar-
diga omkring den 1/7. Redan den 1 maj
skulle den nya instrumentverkstaden vara
klar att tas i anspridk och den 1 juli dven
den nyuppforda motorverkstaden. Tvi
mindre hangarer, som tyskarna uppiort,
har forslats frin Twenthe till Schiphol.
Den gamla vilkinda restaurangen bdrjar
ocksad resa sig pd sin gamla plats men den
blir endast provisorisk, En ny restaurang
och i forening diarmed ett stort modernt
hotell kommer att uppforas pid annan plats
pa flygfiltet, si snart tillgingen pd bygg-
nadsmaterial m. m. tillater,

Man kommer heller inte att ndja sig med
de nuvarande rullbanornas liangd (1600
resp 1300 m) utan bdda dessa nu lingsta
banor, vilka ligger i riktning SV-NO resp
NV SO skall forlingas till vardera 2150
m langd och 60 m bredd.

Ja, vi gir en fantastisk utveckling inom
trafikflyget till motes. KLLM har haft sina
tjansteman spridda i kontor pd alla moj-
liga platser — pd Schiphol, 1 Amsterdam
och i Haag. Det nya huvudkontoret som
borjade byggas i Haag fore kriget kunde
den 1 april antligen tas i ansprik men det
ricker inte pid linga tag. Bolaget har till
direktér Plesmans stora gladje just fatt
regeringens tillstind att bygga till detta
kontor, si att over 2000 tjanstemin skall
kunna fi rum dar. Bygget gar pd omkring
5 miljoner kronor. Trafikflyget har san-
nerligen redan blivit en storindstri.

C-34:orna dominerar bilden pd Schiphol, diir man dock ocksd ser smid Dragon Rapldes fir inrikestrafiken.




ROLLS-ROY CE e

Vitskekylda
FLYGMOTORER

Rolls-Royce vitskekylda motorer i de engelska
tunga bombplanen hjilpte till att vinna den
slutliga segern. I dag stipulera de min, som
hélla pd med att etablera virldens flygtransport-

linjer, Rolls-Royce transportmotorer for sina

flygplan.

De engelska flygplan, inkluderande "Tudors”
och "Yorks”, som insatts mellan Europas
huvudstider, dro forsedda med de beromda

Rolls-Royce ”Merlin” motorerna.

Ao :g-/aeeaﬂ & /?e[iaéélify

ROLLS-ROYCE LIMITED — Head Office,
Derby, England. London Office, Conduit Street.
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SVENSKFODD USA-GENERAL

TEKNISK RADGIVARE HOS SILA

Fran FLYG:s New York-korrespondent

Brigadgeneral Erik H. Nelson, som hiir nedan presenteras av FLYG:s New
York-korrespondent, Gr i Stockholm for tre veckors rc.b;fska samtal med
SILA, vars specielle radgivare han dr i USA. Vid ankomsten till Stockholm
framhll han, att det svenska trafikflygets stora goodwill i USA #ll stirsta
delen ir SILA-chefen Per A, Norling fortjinst — »en Vittre ambassadbr
hade Swverige aldrig kunnot fily Han pipekade ocksa att konkwrrensen mel-
lan flygbolagen kommer att bli jarnhérd och att de amerikanska bolagen lig-
ger ned sniistan hur mycket pengar som helsty i rovelsen for att kunna er-
biuda biistu tinkbara service etc. Browwma har for svaga rullbanor, storflyg-

filtet maste forceras.

rigadgeneral Erik H. Nelson, som den

11 febr limnade sin militira befattning
i amerikanska flygvapnet, har som bekant
accepterat ett erbjudande fran SILA att bli
holagets tekniske radgivare, en befattning
som han nu tilltritt. Det dar en virdefull
och synnerligen erfaren kraft, det svenska
trafikflyget darmed knutit till sin redan
stora medarbetarstab. Erik H, Nelson ir ett
namn med tyngd inom all virldens flyg, och
han tillhér ocksi pionjirernas led. Han lir-
de sig flyga under forsta virldskriget, i vil-
ket han deltog efter att ha virvat sig i
amerikanska armén som vanlig menig, Ar
1923 ilég hans namn fortare &n han sjilv
over hela virlden i samband med den jor-
den-runt-flygning som han da foretog i ett
plan som bygegts under hans medverkan,

General Erik H, Nelson har en mycket
mirklig karriir bakom sig. Han foddes pa
Soder i Stockholm den 12 juni 1888 och
han drvde soderkisens oefterhirmliga ga-
pharanda och humoristiska syn pa livet. Det
var ocksd denna gdplaranda och ambition
som drev honom framét hir i livet — peng-
ar hade han namligen inga. For att komma
ut och se viirlden tog han hyra som sjoman,
och under sina fem ar pa sjon seglade han
runt varlden tvda ganger. Han seglade pa
batar av olika nationaliteter och det var in-
te manga linders flaggor pa de sju haven,
han inte sag och stiftade bekantskap med.

Efter hundiren till sjoss gick Erik H.
Nelson i land i USA 1909. Han fann snart
att Amerika var landet, dir han hade moj-
lighet att gora karriar. Unge Nelson hade
studerat litet teknik pa Stockholms Teknis-
ka Institut, och i USA sokte han sig ge-
nast ett jobb som mekaniker inom automo-
bilbranschen. Det var ocksd den unge, ofor-
viagne Erik H. Nelson, som gjorde den for-
sta bilfirden Over den amerikanska konti-
nenten frin New York till San Francisco,
en [ornamlig prestation pa sin tid,

Strax darefter kom Nelson i kontakt med
det dd dnnu purunga flyget, och hir fann
han nagot som han instinktivt kinde skulle
bli hans livsuppgift. Efter att det forsta
virldskriget brutit ut virvade han sig som
menig 1 amerikanska armeén, larde sig att
flyga och blev snart mstruktér, Man kunde
inte ta fel pa att flyget lig Erik H. Nelson
i blodet, och det var dirfor heller inte att
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undra pa att han snart nog vann rykte som
arméflygkarens baste pilot.

Ar 1919 foretog general Nelson en tur
och returflygning frin Mexikanska Golfen
till Stillahavskusten pd 4000 engelska mil,
varunder han bl a medverkade i upptagan-
det av de forsta flygbilderna av Grand
Canyon, Samma sommar ledde han en divi-
sion militirflygplan pi en propagandatur for
virvning av rekryter. Turen omfattade 7 000
engelska mil och berdrde 32 stider.

Som flygmekaniker deltog Erik H. Nel-
son 1920 i en flygning fran Mitchell Field
pa Long Island till Nome i Alaska. Denna
flygning hade uppskisserats av framlidne
general »Billys Mitchell med syfte att dpp-

na en flyglinje till Alaska, Att foretaget
lyckades berodde till mycket stor del pa
Nelsons tekniska kunskaper. Sjidlv var

emellertid Nelson nara att forolyckas, Hans
flygplan rdkade ut for kraftig nedisning
over Brittiska Columbia. Under 5% timmar
krop Nelson ging efter annan ut pa flyg-
kroppen for att med sin vikt motverka »nos-
tippningen» men till slut blev tyngden av
isen honom &vermiktig och planet krascha-
de medan Nelson satt pd flygkroppen. Vid
stoten mot marken kastades Nelson bort
frin planet och undkom tack vare sin ba-
Is—utaima papilsning dventyret med livet i be-
all.

En annan djiry flygning utforde Erik H.
Nelson i mars och april 1923, nir han flog
6000 engelska mil Sver vatten frin Texas
via Puerto Rico till Washington och tillba-
ka. Samma ér deltog Nelson tillsammans
med sex andra amerikanska arméflygare i
varldshistoriens forsta jorden-runt-flyvgning.
Starten gjordes frin Seattle i april 1923,
och i september var man ater tillbaka i For-
enta Staterna efter att ha avverkat 24000
engelska mil. Endast Nelsons maskin full-
foljde dock jorden-runt-flygningen.

Under forberedelserna fér denna markli-
ga flygning gavs Nelson uppdraget att fun-
gera som speciell konsultant for Donald W.
Douglas samt hjilpte denne att konstruera
och bygga det forsta Douglas-flygplanet for
amerikanska armén, Douglas World Crui-
ser. Nelson f{oretog personligen samtliga
provilygningar med denna maskin,

Sin befattning i den reguljira armén lam-
nade Nelson 1928, men redan aret. dirpa
accepterade han en utndmning som major i

Nelson
limnat armén blev hans forst forsiljnings-
chef och sedermera vicepresident och styrel-
seledamot vid Boeing Airplane Co.

Under sin tid som en av de verkstillande
vid Boeing tillkom till stor del under hans
ansvar och initiativ Boeing Air Transport

specialistreserven. Efter det att

Company, som sedermera ombildades till
United Air Lines. Detta flygholags fram-
gang berodde till stor del pd det flygplan,
Boeing Modell 247, som byggdes och kon-
struerades under Nelsons medverkan. Modell
247 var det forsta ligvingade helmetallplan
med tva motorer, som hade infallbart land-
ningsstill och omstiillbar propeller. Manga
av maskinens tekniska finesser dterfinnas
innu pa B-17, B-29 och Stratocruiser,

Efter att ha flugit 31000 timmar 1 mili-
tira och civila flygplan limnade Nelson i
december 1938 dven sin befattning i arméns
reserv men atog sig 1940 pa anhallan av
hogste flygchefen att fungera som ordféran-
de i en kommitté for samordnandet av flvg-
planproduktionen. Fem dagar efter Pearl
Harbor stillde Nelson helt sina krafter till
forfogande. Han utnimndes till dversteldjt-
nant och kommenderades till aktiv tjanst
som teknisk assistent till Director of Milita-
ry Requirements, Han tjdnstgjorde seder-
mera pa andra poster och deltog i forbatt-
ringar rorande flygplan, produktion, modi-
fiering osv.

I mars 1942 bley han dverste, och hosten
1943 fAterkallades, han iran tjinstgéring i
Europa for att medverka vid organiserandet
ay 20 bombflygkaren, vilken var den forsta
som anvinde B-29:or i Stilla Havet. Under
sommaren 1944 lyckades Nelson lésa kyl-
ningsproblemet for motorerna pa B-29:or-
na, vilka under prov visat tecken till dver-
hettning.

Nelson var dven stationerad i Indien och
pa Marianerna, dir han ocksi hade hand
om oOversynen och underhillet av B-29
bombplanen, I oktober 1945 utnimndes han
till brigadgeneral.

Bland de utmirkelser och dekorationer,
som general Nelson tilldelats, kunna namnas
Distinguished Service Medal, Distinguished
Flying Cross, Legion of Merit med Bronze
QOakleaf Cluster, World War I Medal, Eu-
ropean Campaign Ribbon, Asiatic Campaign
Ribhon med fem stjirnor, Macay Trophy,
Franska Hederslegionen, Svenska Svirds-
orden m fl.

Gunnar Kristiansson.
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0.'2:5 cyniker emellan kan vi
nog fastsla att skadeglidjen
ir den mest naturliga. Lika fast-
slaget kan anses vara att den
storste humoristen ar den som
inte vet om att han &r humo-
ristisk. Som ni nog har mirkt
dr det inte alltid sa ldtt att
vara rolig — folk skrattar of-
tast at en nir man inte avsett
det,

Haromdagen kom det upp en
person pa redaktionen och var
si rolig att red. holl pa att
kasta ut honom. Det dr inte
alltid man kan std ut med allt-
fir koncentrerad humor. Perso-
nen i fraga silde roliga histo-
rier. Detta ir ju i och for sig
alldeles kolossalt roligt — man
kan nistan skratta sig fordir-
vad at det.

Niir red. skrattat av sig hal-
va frukosten och en del av
lunchen och var niara kalopsen
(eller vad det heter), stack his-
toriepersonen fram den bista
historien i hela kollektionen och
sade hest och med ett av skratt
och leenden helt forvridet an-
lete: Lis! Red. liste:

En av vira mera kinda jour-

N

salister  gjorde Browma den
dran. Abachefen pa  Bromma,
Carl Ankarcrona, hade givit

andre trafikassistenten Egil von
Rosen, Abessinienflygarens. bro-
der, i uppdrag att ledsaga jour-
nalisten pd  bista sdtt. Under
rindvandringen  dntrade  dessa
tva herrar flygledartornet, Egil
2on  Rosen orienterade med
nagra fa ord tjinstgorande tra-
fikledaren om anledningen till
intranget. Den senare foreslog
ogonblickligen:

— "1 ska himta basen for vi
ondra ar lite upptagnal

Sedan forsjonk red. i det
hejdlosa skrattets svarta van-
makt, under vilket ett honorar
a 10 kr.:— utbetalades. For att
i ndgon man rehabilitera sig in-
.for ekonomiavdelningen har red.
— efter att ha genomlist histo-
rien ytterligare femtielva
ganger — beslutat utlysa en
pristivling. Den som fore mid-
sommar till red. insinder en
historia (som handlar om flyg
forstds) vilken Ar dnnu roliga-
re in den om von Rosen och
Ankarcrona, erhaller i kompen-
sation en rundtur kring Stock-
holm med dess absolut populd-
raste transportmedel — spdr-
vagn linje 4. Att red. inte bju-
der pd en rundtur per flyg be-
ror helt och hillet pa att var
och en maste gynna Stockholms
sparvigsholag pa allt sitt. Bo-
laget gir omkull annars — och
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det vore ju synd. Folk dker si
litet sparvagn i Stockholm. Man
gar sparvagn nu for tiden. »Var
god stig framit i vagnen!l»
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Hans Ostelius som dr rolig
nistan jimt — dven ndr han
skriver — har nu begatt tredje
volymen i bokserien Rymdens
faglar. Den gode Hans forscker
vara allvarlig pd alla 164 sidor-
na, men da och di tar emeller-
tid varhuméret Overhanden.
Vilket inte gor boken mindre
lisviard, Pa tal om Consolida-
ted Vultees Clipper, berittar
Hans att den drar alldeles for-
baskat mycket bensin. »Ja, ben-
sindtgdngen i starten, dir det
gir 4t mest, ar i sjdlva verket
s& stor, att en man som star
och hiller bort bensin det for-
taste han orkar med en tioli-
tershink inte hinner meds.

Nu frigas bara: dr det niagon
som forsokt? D. v. s. med ben-
sin. Inte med kommunalvatten
eller andra simpelheter, Mojli-

gen med folkkonjak., Kusin
Konrad skulle sa girna vilja
prova. Hink medtages.

=2

1 Sidney, Australien, hinde
det hiromdan att en privatfly-
gare i en vil anvind Moth fick
motorstopp mitt 6ver stan. Hoj-
den var tydligen inte regle-
mentsenlig, ty biplansaerody-
nen var tvungen att landa pa en
gata niarapd mitt i stan. Histo-
rien vickte en del uppmirksam-
het — man &r ju inte si flyg-
sinnad 1  Australien heller
— och piloten tyckte det var
lika gott att snarast mojligt
pallra sig i vag igen. Alltsi-
lunda befallde han ut passage-
raren att vinda pa kirran och
dra i snurran, Motorn insag tyd-
ligen att den med hinsyn till
omstindigheterna borde visa sig
tillmotesgiende och gick {olj-
aktligen i ging, varpi det stolta
dket med pilot och passagerare
gjorde take off s& det rungade
i femvaningskikarna  kring
streeten,

Fragan dr nu vad republikan-
ska luftfartsstyrelsen har att
meddela piloteraren. Inte tror
Kusin Konrad att man finge
landa och starta exempelvis pa
Klara vastra kyrkogata 1 Stock-
holm utan att Kungl. Luftfarts-
styrelsen skulle anse sig féran-
liten att bevittna evenemanget.

Kusin Konrad,

SEGELFLYGARNA

har nw pia allvar lockats ut
av virsolen och utkdmpar
villdiga strider om pokalerna

i FLVG:s och KSAK:s

rikssegelflvgtivling.. . Resul-
taten som bérjar strémma in
har inspirerat skalden Ik a-
ros Hil foljande litt rimma-
de poem:

Nu birs jag dter upp Hil him-
lahdjden

av termisk wvind. Hur stor dr
icke frijden

att falja visarns vig mot alti-
tuden!

Om FLYG:s pokal jag foljer
med i buden,

Med Dbarogrammets krok jag
dock ej alls dr nojd dn.

VARLDENS ALDSTA
FAMILJEFLYGPLAN

upphittut och avkonterfejat av FLYG:s specialarkeolog Olle
Zackrisson, Nosstiillet fir som synes Ingen ny uppfinning. Typen
biir beteckningen OZTBALLBQ-6 VIKING 3, ej att firviixla med

Aftonbladets och Stockholms-Tidningens Viking 2, #iven om likheten vid firsta piseendet kan anses om
inte frapperande si dock patagllg, Luftintagen har fitt en niira nog genial placering mitt i nian pd den
aerodynamiskt viil utformade galjonsbilden. Kabinen iir viil luftkonditionerad. Vingprofil NACA 4711.
Framdrivningssiittet bygger pd principen: ju mer man trampar, desto trittare blir man.
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VAMPYRERNA, d v s svenska flygvap-
nets nya jaktplan J 28 Vampire, far vi se
i Sverige redan denna manad, om allt gar
efter herdkning. Den forste svensken iett
reaktionsdrivet plan torde bli chefen for
Bravalla flygflottilj, &verstel6jtnant Lage
Thunberg, vilken nidr detta lises redan
farit till England och de Havilland-fabri-
kerna for att flyga in sig pa den nya ty-
pen. Tillsammans med honom reste divi-
sionschefen vid F 13 16jtnant Jan Anders
Oterdahl, 16jtnant C. E, Schnell, F 13 och
16jtnant Per Gunnar Hedberg, flygstaben.
Denna kvartett kommer att flyga hem de
férsta Vampyrerna till Sverige och allde-
les omdjligt &r det inte heller att Geof-
frey de Havilland J:r sitter sig i ett fem-
te plan och féljer med. I s& fall kommer
svenskarna att fi se den mest avancerade
flyguppvisning som nagonsin skidats hir
i landet. De Havilland J:r #r forste prov-
flygare vid sin faders fabriker och hans
specialitet &r att rolla pa ldg héjd med
ena motorn stoppad i en Mosquito eller
Hornet. En enda géing lir han ha blivit
en smula rédd. Det var i USA och han
upptickte plotsligt att han var pa viag
rdatt in i en hangar, dir han kom rollande
pa lingonhojd med en motor. Aven denna
sin hittills svéraste situation klarade han
dock av.

BRAVALLAFLOTTILJEN rustar som
bést for att ta emot de nya fartvidundren.
Flygingenjér Gustaf Persson har en ling-
re tid varit i England och ingaende stu-
derat savdl Vampire som Goblinaggrega-
tet och vet vid det hir laget allt som &r
vért att veta ddrom. Under hans ledning
far ocksd mekanikerna pd F 13 ldra sig
en hel del om reaktionsdriftens teori
m, m. Nir de forsta flygplanen kommer
till flottiljen i slutet av ménaden kan den
praktiska utbildningen bérja savél i luf-
ten av flygarna som pa marken av meka-
nikerna. Att flyga reaktionsflygplan #r
ingen sdrskild konst men det behovs
mycket ovning for att lidra sig skjuta och
sldss med dessa hypersnabba plan som pa
en sekund hinner tillryggaldgga c:a 250
m nér de gar med fullt gaspadrag.

SABENA, det belgiska

hedrade pa paskdagen Bromma med ett
bestk av en av bolagets nya DC-4:or och
nigra inbjudna hade ndjet giora en tur i

flygbolaget, ‘

det bekvdma planet dnda ned till Visby

och tillbaka igen, under det att goda
sandwiches samt inspirerande, speciellt
komponerade SABENA-cocktails och

champagne serverades ombord. Den med-
foljande direktoren L. Schoevaerts berit-
tade, att bolagets tvd DC-4:or gkulle in-
sdttas pa linjen Bryssel—Leopoldville i
Belgiska Kongo enligt foljande tidtabell:
avgang fran Bryssel tisdagar och lérda-
gar och ankomst till Leopoldyille nista
dag efter mellanlandning i Alger och La-
gos. Resetid 25 timmar och effektiv flyg-
tid 21 timmar. Hittills har linjen trafike-
rats med DC-3 och Lockheed Lodestar,
med vilka resan tagit tre & fyra dagar. I
véntan pa en tredje DC-4 gér nu en
DC-3 varje torsdag frin Bryssel till Leo-
poldville under det att Lodestar-planet
insatts i lokaltrafik i Belgiska Kongo. F.
n. har SABENA pa denna linje c:a 850
passagerare i maéanaden. Som jamforelse
kan nd@mnas att det belgiska batholaget
pa samma strdcka har c:a 1400 passage-
rare i manaden.

DRAGKAMPEN om det skanska stor-
flygfdltet fortsitter och de olika intressen,
som vill ldgga det i Klagshamn soder om
Malmé resp Trolleberg vid Lund tycks
inte kunna enas, Trollebergarna har fatt
lansstyrelsen med sig — dirfor att detta
falt fullt utbyggt kostar bara 40 miljoner
mot Klagshamns 45(7). Darmed &r dock
inte saken avgjord och dnnu vet man inte

‘ vad luftfartsstyrelsen och flygplatsutred-
* ningen kommer att siga. For en utomsta-

ende forefaller det dock som om fordelar-
na med Klagshamnsfiltet skulle vara si
pass framtréidande att de fem miljonerna
i extrakostnader borde viiga litt. Lika
véil som det svenska atlantflygfiltet — ja,

.ndir kommer det egentligen beslut om

det? — maste ligga invid huvudstaden
synes det skinska fdltet bora ligga si né-
ra Malmé som mbdjligt. Landskrona, Eslov,
Lund och Hilsingborg kan Klara sig fint
med lokalflygfdlt och &tminstone den
sistnimnda staden har redan satt iging
for att ordna den biffen. Fér Malmé brad-
skar det verkligen att fi4 ett nytt och
béttre flygfélt, Redan nu ar trafiken be-
tydligt over forkrigsnivin — den 16/4
sattes ett nytt rekord med 37 starter och
landningar — men det behdvs bara litet
regn eller daligt vader for att DC-3:orna
inte skall kunna anvinda Bulltofta.

DNL flyger med en Junkers Ju 52 varje dag
Oslo—8tockholm och #ter,

FLYGBOLAG dyker det nu upp som
svampar ur jorden i alla Sveriges hormn.
Det verkar som om folk i allminhet skul-
le tro, att det gar att skiira guld med
tdljknivar bara man skaffar sig ett eller
annat flygplan och »dppnar eget:. Det se-
naste dr aft en poliskonstapel i Vistervik
trottnat pa att trampa stadens gator och
begart tillstand att fa 6ppna regelbunden
luftfart pa linjerna Vistervik—Visby;
Vistervik—Jonkoping; Véstervik—Norr-
koping—Motala—Jonkoping; Vistervik—
Viaxjo—Varnamo—Jonkoping; Vastervik
—Oskarshamn—Borgholm—Kalmar  och
Vastervik—Vaxjo—Malmo, »Annu  har
inget bolag bildats och ingenting #r be-
stamt», siger konstapel Hagbidcker, »men
blir koncessionen beviljad, si ordnar det
sig vil pa ena eller andra sittet.. Det var
det ljusblaaste vi har hort pa mycket
lainge. Luftfartsstyrelsen kommer aldrig
att dgna den koncessionsansokningen me-
ra tanke dn det tar att siga nej. Om folk
skulle fi bérja oppna flygtrafik sa dir
huller om buller utan ndgra forberedel-
ser och utan att kunna limna nagra ga-
rantier for flygsdkerhet m. m. si skulle
det just bli en skon soppa. Nej, det gar
inte att skaffa koncessionen forst och or-
ganisationen sedan. Det maste nog ga
till tvdrtom,

NORRKOPING — dvs stadens myndig-
heter — har i méanga ar visat ett fore-
domligt intresse for privatflyget och nu
senast har man latit uppfora en sérskild
hangar for privatflyget paA Kungsiingens
flygplats. Med sina 2530 m &r den lan-
dets storsta privatflyghangar och den har
kostat staden 77 000 kr. Vad detta betyder
for Norrkopings flygklubb och dess ut-
veckling ligger i dppen dager. Vi tar av
oss hatten for Norrkopings forstandiga
fdder och gratulerar flygklubbens duktiga
ledning.

FLYGANDE LAKARE ir ju ingenting
ovanligt uppe i Norrbotten, dar flygam-
bulansen ofta har lakare med ombord.
Men nu vill lappmarksdoktorn Einar
Wallquist i Arjeplog ocksd géra sina mot-
tagningsresor till den mest avligsna lapp-
marken med flyg for att slippa de ytterst
tidsodande och synnerligen trottsamma
resorna med bil, bat och apostlahéstar i
odemarksdistriktet. Nagot definitivt for-
slag #mnar han  inte framldgga forrdn
ndsta ar men d& hoppas vi pa ja frén
myndigheterna.

KLM:s firsta plan pa striickan Stockholm—
Kipenhamn—Amsterdam—~Gendve klart fiér
siart frin Bromma.
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EN DORNIER DO 24 har stillts till
forfogande av flygvapnet for vissa rédd-
ningsuppgifter i samband med civila och
militdra fartygs- eller flyghaverier m. m.
Planet #r stationerat hos F 2 i Higernis
och skall huvudsakligen anvéndas for
spaning samt nedkastning av gummiba-
tar, flygvistar och férnédenheter. Da pla-
net dr mycket sjodugligt kan det ocksa
sjialv ga ned intill en haverist och birga
skeppsbrutna. Det tar utom bes#ttningen
pa 5 & 6 man upp till 22 passagerare, Be-
stillning kan goras hos flygsikerhetsleda-
ren, Flygvapnet (namnanrop), Stockholm.

SAAB SAFIR har redan hunnit vicka
stor uppmérksamhet langt utanfér lan-
dets grénser och det senaste tecknet pa
intresse kommer frin Argentina. Nagra
argentinska firmor har hort sig for hos
SAAB om bolagets civila leveranskapaci-
tet och ett par argentinare lar vara pa
vig hit for att studera den svenska flyg-
industrin. Antagligen blir de lika intres-
serade av det svenska trafikplanet Scan-
dia, som de vil #nnu inte hunnit héra si
mycket om. I den forsta Safir-serien &r
samtliga 16 plan redan salda.

ANSGAR, Nordiskt Missionsflygs plan,
gor den ena langflygningen efter den an-
dra. Efter aterkomsten frdn Indien star-
tade planet den 24 april till Johannesburg
i Sydafrika, som naddes den 30 april en-
ligt programmet. Efter ett par dagars vila
startades aterfirden med beriknad an-
komst till Bromma den 9 maj.

NYA BROMMAGASTER kommer ideli-
gen. KLM:s Genévelinje, som oppnades
programenligt den 15 april & numera
daglig, norska DNL flyger ocksd sedan
den 15 april dagligen Oslo-Stockhnlm och
aAter och nir detta ldses har sannolikt
dven DDL:s aterdppnade Stockholmslinje
kommit iging. S& sméningom, ja, kanske
ganska snart, kommer vi ocksd att fa se
irlandarna pa Bromma, Det dr ett resul-
tat av svensk-irlindska férhandlingar hér
i februari. Innan ABA ocksd borjar flyga
regelbundet mellan Stockholm och Dub-
lin kommer det dock att drdja litet ling-
re. Férst maste det redan existerande lin-
jeniitet effektiviseras genom flera turer.

VAD MAN TROR i Amerika om den
kommande flygutvecklingen framgar bl a
av en affir som North American med
stod av sitt moderforetag Gulf Oil Com-
pany gjort. Det géller hela administratio-
nen samt ensamriitten till bensin- och
oljeforsdljningen pa flygfiltet i West-
chester County, som alltmera utvecklar
sig till nordlig central for den regelbund-
na flygtrafiken till New York. Enligt ett
15-arsavtal skall bolaget for detta betala
néra 900000 dollar och dessutom investe-
ra over 800000 dollar for administration,
uppriittande av flygskola, hangarer, sta-
tions- och verkstadsbyggnader m. m.
Man beréknar att dir f4 ombestrja tank-
ning av 30—40000 privata flygplan om
aret. S& smaningom berdknas USA fa 5
miljoner utbildade flygare och den arliga
omséttningen inom civilflyget berdknas
komma att uppga till 500 miljoner dollar.
Inte smasmulor precis.

FLYG 10/46

DDL:s LUFTFLOTTA VAXER. Det
Danske Luftfartselskab kommer inom den
nirmaste tiden att 6ka sin flygplanpark
ganska betydligt. F. n. disponerar DDL
6ver 8 DC-3:or och i slutet av juni vin-
tas fran USA tva DC-4:or, vilka skall
flygas pa Atlantlinjen. Dessutom har bo-
laget fatt erbjudande frin England att
képa tva Ju 52:or och enligt rykte dven
tvd Focke-Wulf Kondor. Ju:orna skall
foretriidesvis anvdndas pid Bornholms-
routen, dér inga stérre flygplan kan
landa.

I detta sammanhang kan némnas att
DDL 8ppnat sin direktlinje till Paris. Det
skedde med bolagets nya DC-3:a »Tor
Viking» och pa premiidrturen medfdljde

forutom DDL-chefen dir. Knud Lybye,
flygjournalister frén danska tidningar.
Mottagandet pd Le Bourget blev hogtid-
ligt i ndrvaro av bl. a, Danmarks minis-
ter i Paris, militdrattachén samt franska
officiella personer.

Flygtrafiken mellan Norge och Dan-
mark har ocksi oppnats och det var det
norska bolaget, DNL, som gjorde forsta
turen med en DC-3:a med kapten Strand-
rud som forare — den siste norske tra-
fikflygare som limnade Danmark den 8
april 1940, Planet mottogs pa Kastrup
av spetsarna inom danskt trafikflyg.

.. il [[yvenafe
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DET DANSKE LUFTFARTSELSKAB




LAR ER FLYGA I FLYG

LEKTION XII. BRANTA SVANGAR

Av Grels Veslund

Bum’a svdngar skiljer sig fran normala
vingar endast i friga om lutningen.
Normala svingar har en lutning upp till
45°, Gar man lutningen stirre kallas sving-
en brant,

I lektion nr X ldrde vi oss att Iyftkraften
mmdste drkas under svingar, mer ju brantare
svangen gires (fig 1 lektion X, Flyg nr 8).
Okad lyftkraft erhiller man genom att oka
hastigheten eller anfallsvinkeln. Hastigheten
kan inte Gkas hur mycket som helst; till
slut ndr man maximihastigheten i planfiykt.
Anfallsvinkeln kan inte heller hojas dver ett
visst vérde, ty di Overstegras flygplanet.
Detta sker vid omkring 15° anfallsvinkel.
Med ett visst flygplan utféres den brantare
sviangen — som samtidigt skall vara kor-
rekt — vid fullgas och med en anfallsvinkel
pa om kring 15°. Med litta sportflygplan
kan man icke gora svingar brantare #n
55—065° utan att forlora hojd. Men di mas-
te man ocksi dra pi fullgas fér att £& till-
ricklig lyftkraft,

Ju brantare en sving gires desto higre
blir dverstegringshastigheten, Det ir ett for-
hallande, som ofta forbises, De siffror jag
nu kommer att nimna ir faktiskt intressan-
ta och giller for alla flygplan. Vid 30° lut-
ning ar Overstegringshastigheten 8 % hogre
dn vid flygning rakt fram och horisontellt,
vid 45° dr den 18 % hogre, vid 60° 4r den
4 % hogre, vid 75° dr den 100 % hogre
och vid 83° dr den 200 % hogre, dvs 3 ger
overstegringshastigheten vid flygning rakt
fram och horisontellt. Vad man sirskilt bor
ligga mirke till dr den kraftiga Skningen
av overstegringshastigheten, om man vid
mycket branta svingar okar lutningen ett
fatal grader,

Vi kan som exempel ta en Klemm 35
(Sk 15). Detta flygplan har vid flygning
rakt fram och horisontellt en 6verstegrings-
hastighet av 75 km/tsoch en maximihastig-
het av 214 km/t. Overstegringshastigheten
tilltar med okad lutning enligt nedanstien-
de.

Lutning Uverstegringshastighet
300 81 km/t
459 885 »
Goe 105 »
5@ 150 »
830 225 »
Vi forstar harav, att man icke — med

Fig 1. Normal sviing och bhrant sviing.

38 :

bibehillande av hojden — kan luta en Sk 15
sd mycket som 83°.

Med Gkad lutning foljer ocksa dkad be-
lastning pa bade flygplan och férare. Den-
na okning av belastningen stegras i forhal-
lande till belastningen vid flygning rakt
fram och horisontellt enligt f6ljande.

Lutning Gikning av belastningen
300 18 o,
450 40 9,
60° 100 % dvs 2 ggr
750 4 ggr
830 9 ggr

Denna Gkning av belastningen ir ganska
markbar, Littast uppfattar eleven belast-
ningen genom att liraren gradvis dkar lut-
ningen i en sving medan eleven forsoker
att halla fotterna upplyftade frin sidroder-
pedalerna,

Vanliga fel

En brant sving erbjuder inte nigra sva-
righeter for den som har flygkiinsel, Den
viktigaste delen av svingen dr sjilva in-
gangen, Hirvid ar det sirskilt viktigt att
gora

rorelsen sd mjuk och langsamt att
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net i brant sviing., Piloten drar

for kraftigt 1 héjdrodret, och
\ flygplanet viker sig trots nor-
i} mal flyghastighet. .

? Fig 2. Uverstegring av flygpla-
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flygplanet hela tiden foljer rérelsen. Manga
brukar utiora branta svingar knyckigt, allt-
si forst en snabb lutning och sedan en hif-
tig rorelse bakdt med handspaken. Goér man
frin borjan for snabba och stora roderut-
slag, dr det svirt att gora dessa korrekta.
Det virsta dr att man i allminhet inte
mirker felet omedelbart, ty tack vare den
hastighet flygplanet har, gir det trots fel-
aktiga roderutslag in i svingen. Forst ef-
ter en stund — ndr flygplanet ligger i
svingen — kommer felen fram, Att riitta
till en sadan felaktig svingning ir mycket
svarare an att gora ingdngen riktig frin

borjan, och dirfor brukar inte heller en ny-
hirjare kunna klara av ett sadant fel. Kom
alltsd thdg att en roderrirelse inte far gi-
ras_hastigare Gn att flygplanet kan »filja
medy,

P4 grund av ovannimnda f5rhillande bor
man Ova branta svdngar av minst I varvs
(360°) varaktighet, helst 2—3 vary,

Ett mycket vanligt fel ar att man i bran-
ta svangar dverstegrar flygplanet. Liksom
vid normala sviingar miste lutning och
svdngande roder stinomna verens. Under en
brant sving miste anfallsvinkeln kas gan-
ska visentligt for att lyftkraften skall bli
tillricklig for den lutning flygplanet har.
Dirfér maste man dra ganska kraftigt i
handspaken (héjdrodret uppit), och detta
medfor 1itt Sverstegring.

Man kan ocksi overstegra flygplanet ge-
nom att hilla nosen fdor hogt dver horison-
ten, Harigenom avtar farten suabbt,

En ' korrekt ingdng i en brant sving it
vinster gires pa foljande sitt. Motorvar-
vet okas. Vinster skevning — vinster sid-
roder — spaken bakit (mer in vanligt se-
dan grinsen f6r normal sving nitts) —
atergang med skevning — mothéllning —
littning pd bottenrodret och nigot toppro-
der for att hilla nosen uppe i horisonten.

Vid urgdng skall man minska pa lutning-
en och lita nosen fortsitta att svinga tills
normal lutning uppnitts. Direfter gir man
ur sviangen pid vanligt sitt. Skulle man
stanna nosen 1 samma 6gonblick man gar
ur den branta svangen, bleve urgingen {6r
hiftig,. Urgdngen pahorjas foljaktligen
10—15° innan urgingsmalet natts, Efter ur-
gangen minskas motorvarvet,

Branta svingar wlan motor kommer fire-
tradesvis till anviandning vid nddlandningar
eller i ovrigt dd man vid glidflykt hastigt
vill fordndra riktningen.

En brant sving utan motor fordrar stor
kinsel hos féraren och ar en av de lampli-
gaste manovrerna da det gdiler att prova en
elevs limplighet for flygning.

En felaktigt utford brant sving i glid-
flvkt medfdr litt vikning och kan vara far-
lig dirfér att den under sverkliga férhallan-
deny utfores dels pa lig hijd, dels wtan
majlighet att fd hjdalp av motorn.

Brant sving utan motor gores ung som
med motor, vanligen brukar man dock icke
svinga mer dn 90—180°.

Lektionen i luften

Vi skall nu géra en brant sving 4t vins-
ter, Se Dig omkring dt bada hallen, Var
med i rodren,

Vi borjar som vid en normal sving., Mo-
torvarvet Gkas i takt med lutningen. Szing-
ningshastigheten okas.

Ju mer lutningen okas desto mer tar vi
spaken bakdt under det vi littar pd botten-
rodret och ansitter ndgot topproder .

Lutningen stoppas forst vid omkring 60°,
Mothallning som vanligt.

Svingningshastigheten  regleras nistan
enbart med hdjdrodret. Spaken bakit —
snabbare sving; framdt — langsammare.
Sidrodret reglerar nosens lige i horisonten.
Bottenroder — nosen gir ner; topproder
— nosen gar upp.

Urgangen pabérjas ndr c:a 10—15° av
svingen aterstir. Swvingningshastigheten av-
saktas i takt med att lutningen minskar.
Nir lutningen dr som i normal sving, skall
nosen vara mot madlet, varefter swingen av-
slutas normalt,

Motorvarvet minskas efter urgangen till
marschvarv,
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Branta svdngar utan motor

Vi ligger nu i glidflykt och skall géra en
brant sving 4t vanster,

Vi sinker nosen for att 6ka hastigheten
20—25 km/t och gor en brant sving med
nosen ndgot under horisonten, si hir. Vi
gar rakt ut, Kom ihag att inte pressa ned
nosen med sidrodret och att svdnga huvud-
sakligen med héjdrodret.

Urging sker pa vanligt satt. Tdnk pa att
fora fram spaken tillrackligt.

Rdd for instruktoren

Gér i borjan svangar med omkring 45°
lutning och lat eleven s& sméaningom oka
lutningen till omkring 60°, Storre lutning
bor en elev pa detta stadium icke fa gora.

En erfaren forare okar motorvarvet i
takt med lutningen, den oerfarne gor klokt
i att farst oka motorvarvet och sedan gora
den branta svingen.

Branta svangar utan motor ovas bade med
vingklaffar uppe och nere. Ova girna dessa
svingar pa ritt lig hojd.

For att ge eleven tillfdlle att ova kom-
bination av roderrérelser ar det lampligt att
lita honom svinga brant it vanster och
darefter direkt at hoger.

Branta svangar miste dvas ofta och fram-
forallt kontrolleras ofta. Olyckor har intraf-
fat just vid branta sviangar, kanske mest
pa grund av att foraren haft sin huvudsak-
liga uppmarksamhet riktad pad marken, t ex
pa nagon bekant,

Flyg alltid vardat, ingen busflygning!
Grels Naeslund.

Elevens syn p(i‘
FLYGUTBILDNINGEN

Dct ar som om det i innanmitet pd var-
je, flygelev satt en herrans dngel och
genomsyrade vederbérande med motvilja
mot allt vad branta sviangar heter, Visserli-
gen har jag inte haft mojlighet att »métas
lutningsvinkeln 1 de sviangar som hittills
presterats smed hand pa spaken», men jag
skulle tro, att mycket over 35—40 grader
har det inte blivit friga’ om. Nagot liksom
sager en att det maste vara forenat med en
viss risk att svinga for brant — innanman
kan det. Just den diar aningen tycker jag
ger ett tydligt bevis for att det inte dr si
farligt att flyga som en del folk pastir,

Efter att ha last Grels Naslunds utred-
ning om forhallandet mellan lutning och
overstegringshastighet kommer hidanefter
en dnnu hogre grad av forsiktighet att iakt-
tagas si snart det ar friga om att stjdlpa
omkull kirran., Mycket haver man tagit re-
da pd under utbildningen, men att den bran-
ta svingen var sa riskabel, det var en ny-
het. Att den dr komplicerad, det kommer
man snart underfund med.

En erfarenhet som jag gjort alldeles
sjalv. — adven om saken pdpekats ging pa
ging av lararen och nu aven av, Neaslund
— dr att sviangen i allra hogsta grad ar
beroende av hur ingingen sker, Gor man
ingdngen bra, si blir sviingen bra, ar in-
gangen dilig, ja da kan knappast nigon
makt 1 varlden hindra att hela svingen

blir dalig, For min egen del har det for-
resten varit sa, att jag haft relativt latt for
att gora bra urgingar, men diremot har in-
gldngarna oftast limnat mycket ovrigt att
onska. Och dnda ar ju roderrorelserna pre-
cis desamma i bigge fallen, bara med den
skillnaden att de sker i omwind ordning.

Hidanefter kommer all mojlig omsorg
att agnas just ingangen. Och sa skall jag
forsoka fia min gode vin och beskyddare
i framsits — ldraren — att ova branta
svangar en smula extra, Det kan tydligen
hehovas.

For ovrigt slir det mig just nu att alla
de erfarenheter som Grels Naslund och
flyglararna gjort under sitt arbete med att
gora flygare av noviserna i intet fall kun-
na vederliggas. Alltid har de ritt. Aldrig
kan man komma pa dem med att ha fel
uppfattning om nigonting. Detta ma girna
uppfattas sisom ett litet klagoskri. For na-
gon tid sedan — nidr den hir artikelserien
horjade -—— hyste jag nog den lilla baktan-
ken att forsoka komma pa hoga vederbo-
rande med litet fel och missgrepp hir och
var, Hittills har jag skidndligen misslyckats.
Vilket linder savil liromistarna som fly-
get till heder. Det ger faktiskt garantier
for att utbildningen ar ritt upplagd.

Nista ging lir det for ovrigt bli friga
om spin. Nerverna ligger redan blottade. ..

Tkaros.

Det gyaller Ert barns -

Det dr oerhdrt viktigt vilken skola
Ni viljer for Ert barn. Kanske
Viggbyholmsskolan &r just vad Ni
soker. Viggbyholmsskolan &r en
internatskola, som i sin fostran
vill ta samma hdnsyn till varje
barns individvella mdjlighet som
ett hem.

Viggbyholmsskolan bestdr av

fyra férberedande klasser
en femdrig mellanskola
en tvdarig examensfri linje

ett fyrarigt latin- och real-
gymnasivm .

5 en tredrig teknisk gymnasielinje

F S

Till Rektor PER SUNDBERG,
Tel. 50 o. 767

V. g. sind mig prospekt &ver Vigg-

Viggbyholm e

byholmsskolan.

Adress:

Rostadresstil il v ol ol ol

n I
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Forts. fr. sid. 13

Som ett roligt intermezzo kan berittas,
att Svensk Flygtjinst for nigon tid sedan
hade en taxiflygning med Dragon Rapide
till  Trollhdttan och didrvarande SAAB-
verkstider, Det lilla littmandvrerade flyg-
planet limnade av sina passagerare vid por-
ten inne pd girden, varpid foraren givetvis
tillfrigades, om han inte kunde fortsitta en
trappa upp, dit taxigdsterna skulle,

Svensk Flygtjinst ir overhopat med ta-
xibestdllningar for affirsresor bide inom-
och utomlands och det ir alldeles tydligt, att
flygtanken borjar pa att bli verkligt levan-
de iiven i gamla troga Sverige.

Mianga har frigat red. om det inte gir
att fa rundflyga over Stockholm dven pi
vardagarna. Jo, det gir bra det, men det
fordras att 15—20 personer slir sig ihop.
Da dr det bara att ringa upp Bromma och
Svensk Flygtjinst, sa drar de ut Virmland
eller »Dragonen» och startar. G. K.

BROMMA 10 AR
Forts. fr. sid. 15,

utbygges dit den yrkesmissiga, icke regul-
jira flygverksamheten kan hinvisas.

3. Forvaltningen erhiller en sirskild ga-
rage- och verkstadsbyggnad,

4. Nuvarande 2(00-metersbanan firdig-
stilles till full bredd och erhiller forbitt-
rad inflygning i sydost,

5. Atminstone en ny lingbana heligen i
c:a 60° vinkel till 2 000-metersbanan an-
lagges.

6. Startbanestystemet kompletteras med
erforderligt antal forbindelsebanor varige-
nom flygplatsens kapacitet skulle méng-
dubblas,

Onskelistan kan synas diger, men det ar
min hestimda uppfattning att direst de an-
slagsbeviljande myndigheterna tilliter dess
realiserande kommer de behovliga medlen
att anvindas pa ett klokt och for Svetige
vardefullt sitt, B. F.

ENGLANDS FRAMTID...
Forts. fr. sid. 17
turligt traningen pi flera olika platser, men
det dr nu meningen att sitta upp en central

triningsskola for den flygande personalen
och trafikstaben,

* —

Ldpande kontroll av flygande maferiel

I lika hég grad som triningen inverkar
underhdllet av materielen pd sikerheten och
regelbundenheten. I samtliga engelska flyg-
foretag sker en mycket noggrann kontroll,
sarskilda inspektorer ser over flygplan och
motorer och ansvarar for att de ar flyg-
dugliga. Dessa inspektorer har erhillit sina
certifikat efter &ratals praktiskt arbete och
efter examen av civilflygministeriet och
flygregistreringsdepartementet,

Ur varje pund som reseniren betalar till
BOAC i biljettpriser gar ungefir 5 shilling
till underhall av den maskin, som han flyger
i. Denna kontroll dr givetvis den storsta
utgiftsposten 1 de engelska flygidretagens
driftkostnader.

For att forsikra sig om regelbundenhet

40

Nya rymdens faglar

»Att vara flygsinnad... innebir ocksi
att man skaffar sig ndgon kunskap om fly-
get och om flygplantyperna. Det iAr visser-
ligen inte nodvindigt — ja, knappast heller
mojligt — for gemene man att lira sig
alla flygplantyper, deras matt och prest-
anda, men man kan siga att det hor till
allménbildningen i denna flygalder, att kin-
na till de vanligaste typerna.s

Sa skriver FLYG-redaktéren Gunnar
Knutsson i férordet till Hans Ostelius
nyaste bok Ryktbara flygplan, tredje voly-
men i serien Rymdens faglar, som nu ut-
kommit hos Natur och Kultur. Detta ut-
talande motiverar helt och hallet tillkomsten
av denna bokserie. Det foreligger onekli-
gen ett behov av samlade uppgifter om de
vanligaste flygplanen,
 Hans Ostelius ar forst och frimst Hans
Ostelius och man mdste siga att han dger
en eminent formiga att géra de allra tor-
raste ting levande och roliga att lisa. Han
har lyckats lika bhra med detta i sin se-
naste bok som i sina tidigare. Ryktbara
flygplan kan med gott samvete rekommen-
deras at var och en som vill lira kinna
den moderna flygmaterielen — och kanske
i nagon méan dven Hans Ostelius,

Yngve Norryi.

och snabbhet, vilket stir hogst pi passa-
gerarnas onskelista, studerar flygioretagens
tekniska chefer ingdende de olika flygplan-
typerna, Oaktat de nuvarande snabba flyg-
turerna, t ex till Australien, som ombestr-
jes tidtabellsenligt pad tvi och en halv dag,
till Indien pd trettio timmar och till Egyp-
ten pa tio och en halv timmar, riknar BOAC
1 framtiden med hastigheter, som skall kun-
na nedbringa flygtiden Australien—London
till tjugofyra timmar, London—New York
sex timmar och Johannesburg—Iondon
fjorton timmar,

Hastighetsokningen kommer att foranle-
da ménga problem, t ex frigan om kon-
struktion av plan som tilliter ett konstant
lufttryck i kabinen men inda god Iuftkondi-
tionering, De brittiska flygplanfabrikanter-
na tar mer och mer ledningen i byggandet
av flygplan, som kommer att tillfredsstilla
nistan alla radande civila krav, och arhetet
vid ritbridena i fabrikerna paskyndas.

Redan nu finns i den tyngre klassen Bri-
stol Brabazon I, Avro Tudor I och II och
Lancastrian, Handley Page Hermes samt
Saunders-Roe's flygbiat. I den littare klas-
sen finng Miles Marathon, Airspeed Am-
bassador och Vickers Viking, omtplade av
flygmarskalk Bennet. Viking kommer att
anviindas pd de europeiska flyglinjerna. Ett
antal mindre flygplan sisom De Havilland
Dove och den nya versionen av Avro An-
son ir registrerade sisom utmirkta kom-
munikations- och feederline-flygplan, Ett
farskt tillskott fér detta dndamdl ir om-
byggnaden av det militira dvningsplanet
Oxford till lokaltrafikplanet Consul.

TBi I E

KONSTRUKTIONS. ..
Forts, fr. sid. 28.

ligt byggnadssitt eller helt enkelt i akt-
ningsvirda forsok att reducera flygplanets
pris dven minskade dess betalande last med
15 % (motsvarande en kraftig passagerare),
skulle en beriknad besparing av 118000 kr
av inkopspriset bli helt fiktiv. Med andra

ord: en minskning av tomvikten med 100
kg (eller motsvarande besparing i flygeko-
nomin) dar vird ndra 120 000 kr per flyg-
plan redan i forsta utligget. Detta giller
vid 1500 timmar per ar — vid hdgre ut-
nyttjande blir en sidan viktbesparing vird
dnnu mera, Vid 3000 timmar per ar, for
att ta ett extremt fall, beror varje dndring
av flygkostnaderna fyra femtedelar av de
totala kostnaderna for flygverksamheten,
medan de fasta kostnaderna, baserade pi ett
pris av 236000 kr, endast uppgir till en
femtedel.

Utnm vid ett mycket ringa utnyttjande
utgdr brinslekostnaden den stérsta av del-
kostnaderna for {ilygverksamheten. Det Ar
diarfor klokt att for varje flygplan ta re-
da pa hur mycket arbete som utrittas for”
en given mangd bransle. Dove flyger 27
km per | brinsle, motsvarande ungefiar 10
tonkilometer per liter. Detta ar ingen fullt
rattvis bedomningssiffra, ty om tomvikten
vore hog skulle den betalande lasten bli li-
ten. Dove flyger emellertid 2,7 km/l med en
betalande last av 770 kg vilket motsvarar
2 tonkilometer betalande last per liter —
mer #dn nagot tidigare De Havilland-flyg-
plan formatt, om man bortser fran Alba-
tross som stod i en klass for sig. Motsva-
rande for Dragon Rapide dr 1,4 tonkm/l. 1
korthet kan man siga att Dove flyger unge-
far lika lingt som Rapide pd en liter brins-
le men 25 % fortare och med 50 % storre
last.

En betydelsefull om #dn sjilvklar sak vid
jamforelse av kostnaderna per personkm ar
att storre flygplan naturligtvis dr billigare
an sma, Det betalar sig alltid att anvinda
stora flygplan om trafiken ir intensiv nog -
att fylla dem. A andra sidan ir forlusterna
genom obesatta platser eller utebliven last
ganska allvarliga. Om valet dr svart att
gora, synes det klokast att anvianda sig av
hiogre frekvens med smirre flygplan, Om
konkurrensen fordrar ett storre flygplan in
trafiken rattfirdigar, ir detta en lyx som
méste betalas antingen av passageraren el-
ler av flyghbolaget.

ON I LUFTHAVET
Forts, fr. sid. 42.

dirifrAn. Overste Fuller tog sin méssa och
placerade den pa bordet framfor sig.

— Det finns atta tindstickor hdr i mos-
san, mina herrar, Tre av dem ir en aning
kortare, Sitt iging och drag.

En efter en gick forbi Overstens mossa
och tog en sticka.

— Jag kan gd och ligga mig igen, sade
J. H. Handy. "

— Jag ocksd, sade Wallie Miller.

— Trevlig resa, gossar, sade Fitch som
satt och sdg olycklig ut i ett horn.

— Nu ér det bara en sak till, sade over-
sten. Vi har ett fyrmotorigt plan, Trollslot-
tet (Gremlinsg’ Castle). Vem vill flyga det?
Svara inte allihop pd en ging, tillade han
snabbt, Tystnaden var viltalig. Jag kanske
skall papeka att den som flyger det kom-
mer att ha mera brinsle och kan alltsa so-
ka langre.

— Det beror pi om det diar spoket na-
gonsin kommer i luften, mumlade Stutz.

Det blev tyst igen.

— Allright. Jag flyger fanskapet, sucka-
de Willie Moon till slut. Men tummen ned-
it att vi inte kommer femton kilometer
frin Victoria. Forts. i nista nr.
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FRAKTFLYGET

pa hela Europa dr nu verklighet

En ny fas i svenska flygets historia inleddes dd
Skandinaviska Aero utfirde den firsta frakiflyg-
ningen fran ett land till ett annat. Den 29 mars
gick premidrplanet till Basel. Sedan har flera
Jflygningar gjoris bl. a. till Paris, Lissabon,
Amsterdam, Bordeaux och Bryssel.

Detta ér en helt ny gren av civil luftfart som kommer
att fi stor betydelse for svensk export och import.
Fraktflygningar anordnas allt efter behov och till
varje plats kunden 6nskar. Har Ni ett transportpro-
blem dir tid dr vinst — vind Eder till SAA — vi har
specialiserat oss pa fraktflyg.

Schweiz blev milet
for den forsta fraktflygnin-
gen. Planen som anviindes §
#ro  2.motorign Dakota- § .
plan, speciellt avsedda fir
fraktflyg. Varje plan tar cia
2100 kg. last. Hir &r en ny
mijlighet fir frakt av alla
de varugropper som kriiver
snabba transporter.

Rymliga lastrum

Lastrummen i planen iro
mycket rymliga (40 kbm.)
varfir alla slag av gods kan
transporteras, Even mycket |
skrymmande warer. Bland
det gods som vi hittills frak-
tat mirkas bl. a, s skiftande
varuslag som maskindelar och fiirsk li-k, klockor, testilier och glas,

Upplysningar och godsanmiilningar genom
AB Olson & Wright Stockholm telefon: namnanrop.

Malmé telefon 180 70. I Goteborg genom Svenska Aero
Lloyd AB telefon: namnanrop Svenska Lloyd.

Luftviigen = genviigen: Anlita

Miister Samuelsgatan 18, Stockholm

itk s \
"GN ST
““‘ {
I'\.

for smabba transporter

Telefon Vixel 23 50 80 SKANDINAVISKA AERO AB
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Avsnitt 7.

voley 1&g pd rygg och tittade upp pa de

hopflitade grenar, som bildade taket i
deras koja. Endast en svag glod frin elden
nara ingangshalet tillit honom att se nagon-
ting men hans ogon hade nu vant sig wid
morkret och kunde tydligt urskilja allting
inne i kojan. Yxan och skoveln stod i hor-
net. Hjélpradion bredvid ingangen. Mur-
rays lilla tralida med den odugliga sextan-
ten lag nara elden och var halvtickt av
sno. Deras flygskor stod uppradade par vid
par i en halveirkel runt elden. Det fanns
endast fyra par skor — de hade inte ansett
det ratt att ta Franks skor, niar de begravde
honom,

Dooley var nistan varm, Sedan Frank
var borta kunde han dela sovsick med Mur-
ray. D'annunzia och Stankowski sov titt
tillsammans 1 den andra sovsicken, Den
tredje sovsiacken i vilken Dooley hade sovit
ensam forut lag tviars over dem alla for
att ge extra virme.

Flyg-

forsikringen

ordnas 1

FORSAKRINGS A.-B.

YLGIA

STOCKHOLM 7.

42

..'.':l (Al

Ernest K. Gann

Nar planen hade passerat over dem utan
att se dem hade Dooley kant sig svag och
sjuk. Han hade gett sig ivdg ensam bort
till skogsdungen. Det var niar han sakta
vandrade tillbaka till kojan som han nés-
tan snubblade Over ripan, Figelns vita farg
gjorde den nastan osynlig mot sndén men
den satt ororlig som en fet duva och stir-
rade idiotiskt pa Dooley, Han gjorde en
ling omvag runt fidgeln och ndr han var
bakom den sprang han till kojan och him-
tade sin pistol 1 sovsacken. Nar han kom
tillbaka satt fageln fortfarande dir liksom
vantande pid honom och han dodade den med
ett enda skott. Han tog den med sig tillba-
ka till de andra och for en stund glomde de
att planen hade passerat, Ingen sade si
mycket.

Dooley studerade deras smutsiga hidrjade
ansikten 1 eldljuset och forsokte komma
ihig hur de hade sett ut den natten de lan-
dade, Det kunde han inte men han bestimde
sig for att aldrig mera tvivla pd ménni-
skans motstindskraft. Det var underligt hur
de trots att de var fyra mén, hade svetsats
ithop till ett genom detta eldprov. Det var
nistan som om de varit en kropp med fle-
ra huvuden, armar och ben. Dooley strik
skdgget som redan hade blivit mjukt pa
hans haka och undrade hur hans eget an-
sikte passade pd kroppen.

Det var inte langre en férare, en radio-
telegrafist, en navigatér och en mekaniker.
De, var inte lingre sd och s& gamla, si ri-
ka eller s& fattiga. De var inte ens lingre
blonda eller morka, inte linga eller korta.
Det skulle ha varit samma sak om de varit
hollandare, engelsmin, tyskar eller islin-
ningar. Dooley var medveten om att han
som deras ledare endast var en medlem i
ginget. Han var glad ndr de andra. vigrade
att tala om flygplanen som hade passerat
men han visste att det var det enda de tink-
te pad. Det hade varit mycket bittre om pla-
nen aldrig hade kommit 1 nirheten av dem.
Dooley tankte pd detta, nir Murray avbrot
sina jamna andetag och vinde sig mot ho-
nom,

— Dooley. Ynglingen var vaken och det
var illa, ty somm var nistan lika bra som
mat for att halla vigéren uppe. Dooley sva-
rade inte genast. Kanske Murray skulle
somna igen. Han ville inte tala med honom,
ty han var radd for vad han skulle siga.

— Sover du, Dooley? Han lit som en
liten pojke som ropade pi sin pappa,

— Nej.

— Jag kan inte sova. Jag bara tinker,

— Téanker? P4 vad di? Dooley visste
mycket vdl vad Murray tankte pd. Du har
ju fatt tillrackligt med mat for omvixlings
skull, eller hur?

— Det ir inte det. Det ir...

— N4, somna om da. Han fick inte nim-
na flygplanen. Han fick inte borja. Och
Dooley fortsatte: Vi har en massa attygora
i morgon.

Murray tystnade och han var tyst sa
linge att Dooley var sdker pa att han mas-
te ha somnat om,

— Om planen inte kommer tillbaka, Doo-

ley... om de inte kommer tillhaka mycket
snart... sade han plotsligt.

— De kommer tillbaka. Det kan du lita
pa.

— Nar tror du...?

— | morgon,

— Men jag har tinkt, Dooley. Varfor
skulle de komma tillbaka hit till samma
stialle? De har letat har och de sag ingen-
ting. Ar det inte naturligt om de letar na-
gon annan stans i morgon? Skulle inte du
gbra det om du flog ett av de dir planen?

Dir var det det som Dooley hade
vintat pA och var s riddd for darfor att
det ekade i hans egna tankar, Han var
tacksam for att de andra sov. Han svarade
wyst for att icke vicka dem.

— De kommer tillbaka, upprepade han.
De har fatt vira biringar, det ir det som
gor det.

— Men
gang heller.

— Vi maste gora upp en storre eld helt
enkelt. Vi skall géra den i ordning i mor-
gon — det forsta vi gor pa morgonen,

— Tror du — drligt talat — att de kom-
mer 1 morgon?

— Ja. Somna nu bara_ igen.

— Det kommer att bli hirligt att komma
tillbaka till min fru och Charles,

— Det dr klart att det blir underbart
men jag skall friga din fru om du bhrukar
hilla henne vaken hela natten ocksa. Du ir
en dilig singkamrat. Det var pi det sittet
han maste ta det, tinkte Dooley littad. Det
var ritta sittet att fi min som Murray
forstandiga.

— Lilla Charlie haller oss vakna néstan
hela natten. Han gniller alltid fér niagon-
ting, Han gniller antagligen for nigonting
just nu,

— Da borde du vara glad for att du ar
har uppe.

Murray svarade inte genast. Dooley trod-
de att han hade fallit i sdomn men sd sucka-
de den andre tungt och vinde sig pa sidan.

—Skimtar du med mig, Dooley? Ar du
saker pa att de kommer i morgon? firigade
han forsiktigt.

— Alldeles siker, Somna nu,

de kanske inte ser oss nista

PA ATC-basen i Victoria hade flygarna
ater samlats i overste Fullers rum,

— Naigra av er ser ju litet friskare ut in
sista gingen jag sag er. Jag hoppas att ni
sovit gott. Ni kommer att behdva det, sade
oversten och satte sig ned, Jag tycker inte
om att sdga er det, men nigra av er kom-
mer att fa stanna kvar hir.

— Vad ir det frigan om? frigade Wal-
lie Miller,

— Tink efter sjilva. Det finns fem flyg-
plan och ni ar Atta forare, Jag forsokte fa
generalens plan ocksd men det har en be-
svarlig lacka i hydraulsystemet och vi har
inte tid att klara av den.

— Vilka flyger och vilka stannar? fraga-
de Willie Moon,

— Gor upp det sjilva, Det spelar i varje
fall inte stor roll. Vem som &n stannar
kommer att fi hoppa in sd snart de andra
atervander, Kom ihdg att vi inte bara maiste
finna Dooley — vi maste ocksd fa honom

(Forts. pa sid. 40.)
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Mjuk. Rorlig. Plats - sparande

PIONEER

FALLSKARM
®

Avtomatisk snabbpussande sele*
justerbar pd 3 sekunder

4,44 %‘é‘,aﬂ ﬁﬂa' am/'aa&u, ba
lbthodue all Tdta .., Fom pu /ﬁ%ﬁg/hm

Ja, ni kan ha det bekvimt och koppla av fullstindigt nér ni bér
en Pioneer Fallskirm. Den nya P 3-B Pioneer Fallskdrm dr mjuk
och rorlig, den smiter efter kroppens kunturer. Den tar 50 %
mindre av sittplatsen och dr 20 % ldttare.

Och den kan kastas pé lika ldtt sam en flygjacka medan man
sitter i flygplanet! Satt den pé och justera den till perfekt passform
p& mindre dn 3 sekunder. Det &r bara att ldgga ben- och brést-
banden pa ritt plats — s& ett snabbt ryck — och selen &r justerad

sd att den passar perfekt, oavsett hur stor man &n &r.

Denna mdngsidiga P3-B-skéirm med den nya snabbpassande selen
ar idiotsdker och garanterat felfri, det senaste resultatet av Pio-
neers aldrig vilande forskningsverksambhet.

* Patent sSkta | USA och
alla vdridens stérre ldnder,

PIONEER PARACHUTE GOMPANY, INC.

MANCHESTER, CONNECTICUT, U. S. A.
TELEGRAMADRESS : PIPAR TELEFON: Manchesier 4157

WEST COAST FACTORY BRANCH, 109 SOUTH CENTRAL AVENUE, GLENDALE 4, CALIFORNIA
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DANMARK FAR MODELLFLYGCHEF

trots att den danska modellflygorgani-

sationen &nnu inte kan jimfdras med
tex den svenska har arbetshordan for styrel-
sen pa senaste tiden okat till den grad att det
visat sig omojligt att med frivilliga krai-
ter halla samman tradarna, D4 Dansk Mo-
dellflyver Union fick c:a 10000 kr av vin-
sten frin flygdagens evenemang i hostas
fann man det limpligt att anvdnda dessa
pengar for att anstilla en modellflygin-
struktor. Valet foll pad ing, Per Weishaupt,
en av Danmarks mest kinda modellflygare.

Weishaupt, som nu dr 28 ar, borjade sin .

modellflygarbana 1928, P4 hans initiativ bil-
dades Danmarks dldsta modellilygklubb,
Odense Modelflyveklub 1935. Aven vid stif-
tandet av landsorganisationen, Dansk Mo-
delflyver Férbund (numera Union) var Per
den drivande kraften. Han var forste ord-
forande i sidvil OMF som DMU och for
sina stora insatser pd dessa bada poster blev
han utnamnd till hedersledamot.

Per har dgt 88 modellflygplan, av vilka
han sjalvt byget 42, som han offrat 1600
erbetstimmar pd, Han har satt 65 Dan-
marksrekord och 117 OMF-rekord, deltagit
i 30 tivlingar och vunnit 18 firstapris samt
deltagit i 8 utstdllningar, Han dr elitfly-
gare sdvil med gummimotor- som segel-
modeller,

Weishaupt har ocksd varit flitig skri-
bent. Han har bl. a. skrivit avsnittet om
gummimotormodeller 1 Nordens storsta
modellflygbok »Modelflyvesports (1941) och
han ir Kopenhamnsredaktor for tidskriften
sLuftsports.

1944 blev Per firdig med sin flygingen-
jorsexamen och har sedan dess varit an-
stilld hos KZ-Aero tills han den 1 april
tilltrade sin befattning som modellflygin-
struktor. Han &r idven ivrig segelflygare
och har C-diplomet sedan 1944,

Johs. Thinesen.

ed bendget tillstand frin KSAK pub-

licerar FLLYG hir den nya enhetsmo-

dellen »Tigern II». Den &r konstruerad av

_ ing. Sigurd Isacson, som pi denna modell

lagt ner ett mycket stort och omsorgsfullt
arbete,

Den nya KSAK-2 skiljer sig ritt avse-
vart frdn sin féregingare »Tigern» och det
kan nistan sigas vara oegentligt att kalla
den »Tigern IIy. De storsta dndringarna
har gjorts pa flygkroppen, som ar fullkom-
ligt olik den gamla, Den har blivit
nigot kortare och lateralplansytan i
nosen ar minskad samtidigt som hela ut-
formningen ir mycket elegantare in pi den
gamla »Tigerns. Bland nya tekniska detal-

KSAK-2
"Tigern II”

jer mirks frimst den enkla ving- och sta-
bilisatorfastsattningen. Det behdvs endast
en gummisnodd {16r att halla vingen och
stabilisatorn stadigt pa plats. Den sinnrika
konstruktionen framgér narmare av ritning-
en.

Den mest ibgonfallande detaljen pd krop-
pen ar emellertid fenan. Med den lingt
framdragna fenryggen utgor den en direkt
Mustang-fena. Den har visat sig bra bade
ur konstruktions- och startsikerhetssyn-
punkt.

et framsta motivet for dndringarna pa
flygkroppen har varit kraven pa okad start-
sakerhet. Det var ju fran birjan meningen
att »Tigern» skulle blivit en linupprittad
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modell, men pd grund av de ringa erfaren-
heter man pa den tiden hade betriffande
dylika modeller misslyckades konstruktionen
delvis. Nu har ing. Isacson dragit nytta av
erfarenheterna fran »Tigern», och »Tigern
[Iy har ocksa lyckats bittre satillvida att
dven om inte den heller ir en ren linuppri-
tad modell sa ir den i varje fall mycket
mer ldttstartad in den gamla KSAK-2,
Den visar inga som helst jazztendenser och
om den Ar nigotsinir skapligt byggd stiger
den alldeles spikrakt.

Vingen pa den nya »Tigern» har dndrats
si att V-formen ar nigot mindre dn firut,
aven detta en Atgird for forbittring av
startegenskaperna, och vingspetsarna har
gjorts enklare. Vingen byggs i ett stycke
direkt pa ritningen. Nir den ir fardig ka-
pas mittbalken och dndarna sammanlimmas
med hjilp av balkskarvar, Pa si sitt slip-
per man besviret med en siarskild vingbidd
och arbetet blir enklare och snabbare. Ving-
profilen Ar densamma som pa den gamla
»Tigerns» men stabilisatorprofilen dr nagot
tunnare och mer bdrande dn pa denna,

Sjalva arbetsritningen verkar vid forsta
Asynen ritt steknisk» och invecklad och
det ser kanske ut som om det skulle vara
frigan om en mycket mer hogvirdig sak
iin en nyhdrjarmodell. Ritningen ar emeller-
tid med avsikt gjord si omsorgsfullt som
mojligt, inte for att férvirra de unga mo-
dellflygarna utan for att ge en lektion i hur
en modellplanritning egentligen hor se ut.

Modeliflygplansmaterial

sitljes Dilligt. Bl a ca 80 st balsaribbor, ea
20 st balsaflak, 8 st propellrar, hjul och
japanpapper. Svar till »Enastiende till-
fiilles, Flyg v b,

Véartermiken dr ofta | svagaste laget
for prestationsflygningar och det ford-
ras finslipad teknik fér att nd resultat.

Hogre
segelflygning

ay Ch. Birch-lensen

innehdller vad Ni inte redan vet om
segelflygning och ger Er dessutom nég-
ra tekniska hjdlpmedel, som Ni inte
vill undvara efter att ha prévat dem.

Kr. 5:50

""""" e bokhandel) eller
BOKFOIRLAGET FORUM
Regeringsgatan 108 - Stockholm
Undertecknad bestiiller hiirmed Ch. Birch-
Iensen: Higre segelflygning, Kr, 5: 50 att

siindas pr postfirskott ander nedanstiende
adress:

Hirmed 4r dock inte sagt att ritningen
uppfyller alia de krav som stélls pd en kor-
rekt teknisk ritning, sd lingt har man pa
sTigern IT» dannu inte vigat ga, men ingen-
ting hindrar att man i fortsittningen och i
synnerhet pA mera hogvirdiga modeller
ligger ner litet mera arbete dven pd ar-
betsritningarnas korrekta rittekmiska utfo-
rande. PA sa siitt skulle modellflygarna lira
sig lisa riktiga tckniska ritningar, vilket
Atminstone de som sedan fortsitter i segel-

flygklubbar siakert kommer att ha stor nyt-
ta av.

KSAK har inte latit trycka nigon sepa-
rat arbetsbeskrivning som vanligt utan de
viktigaste instruktionerna ar tryckta direkt
pa ritningen. Idén har vissa fordelar i att
arbetsheskrivningen pa si satt faktiskt blir
list — en separat arbetsbeskrivning har
vanligen den trakiga egenskapen att bli
kastad si fort den dyker upp ur byggsatsen.

Salle.

STOCKHOLMS SAMGYMNASIUM

Statsunderstitt - Studentexamensritt
Tredrigt latin- oech realgymnasium

STUDENTEXAMEN GENOM AFTONUNDERVISNING

fibr liivjungar med forviirvsarbete

Anmillningar till hiistterminen emottagas nu #§ rektorsexpedition Luntmakaregatan 101
(hidrnet av Odengatan), alla vardagar 10.45—11.13 samt miindagar, onsdagar och fredagar
19.45—20.15: Upplysningar och prospekt siindas pid begiiran,

Telefon 3011 30.

YARLDENS BASTA TERMIKSEGELFPLAN

MU 13 D

SE-8DY, enda exemplaret av denna typ 1 Sverige, till salu fiir leverans genast. 8i gott
som oanviint, 1 skick som nytt. Stilrirskropp, Iandningshjul, dykbromsar, trimroder,
fullstiindig blindflygutrustning. Vidare genom

AB SKERVING & Co

Sveaviigen 55 - Stockholm - Telefon 231700

ALLA TANDSTICKSTAVLOR

vilka kiipas frin oss diro delvis pabbrjade, varfiir fiven nyborjare kunna utfira de svarare
motiven, Vi siinda motiv pid hirdmasonit, 30340 em., pibiirjat, lim, arbetsbeskrivning samt

citning ti11 kaffebricka 31x43 cm,,

fisr kr,
sTihndsticksknive 0: 495 pr st

1 Bf fraktfritt!

Anpstickor 2:25 pr 4500 st.

T. ERIKSSONS TRASNIDERIER . Box 83 - Viisteris

KAN NI FLYGA?

MOTORSKOLAN | ORSA
star till Eder tjdnst! Elever

" mottagas fér erhdllande av
certifikat samt Svningsflygning
och férnyande avférfallna cer-
tifikat. ldrare.
Prospekt stindes pd begdran.

HANS PETERSON Orsa Tel. 242

Férstklassiga

Huvudkontor

HANSA

meddelar alla slag av

FLYGFORSAKRINGAR

INANELIL s s s et ot SRR o e i Stockholm

w1 L e e R e i s el TR LT L Telefonanrop: HANSA

POSERATESS .. .oovsereensaraniess Flyg 10/46 Agenturer & alla stédrre orter i riket
FLYG 10/46
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TAVLING I KARLSTAD

Samtligna  Viirmlands modellflygklubbar
samlades miindagen den 22 april till en tiv-
ling i Karlstad, som hills i Viirmlands flyg-
klubbs regi. Vidret var ganska bra med sol
oc¢h svag vind, vilken emellertid senare till-
tog. Redan i firsta perioden niddes nigra
bra tider, av vilka en pi 6 min 13.0 sek i
klnss 81 av Sten Jeppsson, Karlstads MFPEK,
blev dagens bilsta, I I'-klassen var striden
hiird men resultaten blev trots allt svaga och
endast en litet biittre tid pd 3 min 232 sek
giordes av 8.-A. Norland, KMFK, I klass G
var det finnu siimre, ty den biista noterade
tiden blev inte mer iin 86,2 sek.

Fyra av de inbjudna Kklubbarna stillde
upp med 33 tiivlande och 58 modeller och
Karlstads stbrre affiicsfiiretag hade skiinkt
prydliga priser. Resultaten blev:

Klass S81: 1) Stig Blomberg, Karlstads
MIFK, 2 min 40,1 sek. 2) Sten Jeppeson, Do,
2 min 7.5 sek. 3) Sven-Anders Norland, Do,
1 min 293 sek. 4) Giista Nilsson, MFK »Mi-
sens, Sunne, 1 min 6,1 sek.

Klass 82: 1) Jan Karlsson, MFPK »Milsens,
Sunne, 2 min 40.8 sek. 2) Sven-Anders Nore
land, KMFK, 2 min 12,8 sek. %) Guunar Nil-
sen, MFK »Misens, 1 min 32,1 sek,

Klass G: 1) Lennart Bosenius, KMFK.
225 sek. 2) Stig Blomberg, KMFK, 21.8 sek
3) Torsten Larsson, Siffle MFK, 191 sek,

Klass F: 1) Sven-Anders Norland, KMFK,
1 min 207 sek., 2) Arne Nilsson, KMFPEK,
3,0 sek.

Lagtiivling: 1) Karlstads MFK lag I, 4 min
42,1 sek.

OMSLAGSBILDEN

i - L e visar denna ging
SILA:s firsta DC-4
Nordan hiillsande fri-
hetsstatyn utanfir
New York. Nordan
med Marshall Lind-
holm vid spakarna
gjorde den firsta
flygningen USA—
Sverige non-stop,
mander — Giiteborg
4 500 km.

Goteborg

® Militiirer diro alitid viilkomna & e

NOSTRUM

KONDITORT och LUNCHRESTAURANT
{istra Hamngatan 12

DAR VI ATA GOTT OCH BILLIGT!

61 och porter till smiirgiis Tel. 18 837 78

Stockholm

NILS GUSTAFSONS
AKERI & FODERAFFAR
Billstaviigen 24

MARIEHALL

Tel. 28 10 27
2831 17

Utfor transporter av alla slag med
histar och bilar.

Firsdiljer: foder och dkdon, samt
trivaror frdn eget sdgverk.

TAPETSERARE 0CH
DEKORATOR

Viisterled 41 - Xppelviken
Tel 252312 (ankn bost)
Nytillverkning o reparationer
av

Siingkliider och Mébelarbeten

B. Larsson

(f d verkmiistare i storre gardin- och
mibelfirma 1 Stockholm)

Jngby.
GLASMASTERI OCH
RAMAFFAR

E. V. BROMS

Angby torg - Angby

BLYINFATTADE FONSTER

Telefon 37 06 18

Hildur Strandbergs

LIVSMEDEL

Drottningholmsviigen 270 - Telefon 25 51 95
TLYBUNDA

Rekommenderas

KAFE-KONDITORI

ISLAND

Invid Islandstorget
Telefon 27 00 94

Gott Kaffe med hembakat brid,
roda smirgisar

Halmstad

Akta danska bakverk fa Ni njuta
till en kopp kaffe eller te hos

Danska Konditoriet
Storgatan 37 - HALMSTAD - Telefon fi (1]

@ Bestilllningar emottagas tacksamt @

Anghy
CHARKUTERIAFFAR

Zornviigen 43 - Telefon 37 15 96

REKOMMENDERAS

Forstklassiga varor
God sortering

Appelvikens
Bolkhandel

Telefon 235 08 50

Rekommenderas

ALBY
MEK. VERKSTAD

KARL HERIKSSON

Hamngatan 5 - L:a Alby - SBundbyberg
Telefon 28 31 04

Plat- o mekaniska arbeten - Svelsning

Malm o

FLORINNS

JARN-, VERKTYGS- OCH
BOSATTNINGSATFAR
Siidergatan 7 MALMO
Tel. Linjeviiljare: 20786, 17944, 158065
Bostaden 524 88

Rekommenderas

Y Gir valet liitt,
viind Eder till
fackmannen

Sakkunnig %
rivdgivning

Flygaren viiljer elt sportur frin

ERIK SALMONSON, Ur & Optik
Alstensgntan 18 - Alsten - Tel. 25 46 57
ilial Gustaf IIT:r vilg 28—30
Abrahamsberg Tel. 2642 206

EL-MEKANISKA
REPARATIONER

SKANDINAVISK ELEKTRO-SERVIVCE
Staltridsviigen 5

Tel 264878 Ulvsunda

VI UTFORA ALLA SLAGS
PLATARBITEN

Hoglands Platslageri

Innehavare: 0. F. Johansson

Higlandstorget & Tel 2606 93
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HJALMAR ERIKSSONS
LIVSMEDE L

Ulvsundaviigen 21

ULVSUNDA Tel 2563 34

OLGA KARLSBSONS

Kczpp 0. Klinningsateljé
TYG PA LAGER %

Riirliiggarviigen 20 - Abrahamsberg
Telefon 25 75 88

Salong Bohl

DAMFRISERING
Sandhamnsgatan 85 - Tel, 6733 90

Rekommenderas

SODRA ANGBY
CIGARR- 0. PAPPERSHANDEL

R. ALEXANDERSSON
Tel AT1832 - Zornviigen 43
BOOKER - LEKSAKER - FILM
KOPIERING

MAGASIN

Betty

GARN - STRUMPOR - TRICOTAGE
Drottningholmaviigen 268 - Ulvsunda
Tel 25 6436

Urmakare J. W. Gronhiick

Innehavare E, Gustavsson
Malmtorgsgatan 5 'I‘elf-l'un 11 42 11
— Grundad 1797 —
Rekommenderar viilgjorda UR
Emottager alla slags ur till reparation

och verkstiiller urnppdragningar

Skit Edert har i
H. TARNELLS

Herr- och Damfrisering
Tranebergsplan 2 - Telefon 2580 75

Angiktsbehandling - Permanentning

Karl Axels

Tel 258932 Tel 258932
Rirliiggarviigen 30-32

Skriidderiet f. damer o. herrar m. ansprik

Ritdgitr med osg om HEdra klidproblem,
? det betalar sig

Stoeckholms néiarhet

Kafé, Konditori o. Matservering

Spingaviig, 20 - Lilla Ursvik - Tel. 28 53 90
Gott kaffe
Goda smirgisar
Musik Hembakat brid
Thrtor pd  bestiillning
Lilgkedrycker, €hoklad, (igarrefter
Virdsami HANNES GILLBERG

God mat

ANGBY
BLOMSTERHANDEL

Fiirjestadsviigen 6-12 - Tel 37 13 28

EKRANSAR och BUKETTER samt alla
slags dekorationer

Medlem av FBEF

TORNVALLS
LIVSMEDEL

Viirtaviigen 19 - Tel. 62 16 04
Tel, 62 046 80
Mjélkaffiiren Tel, 60 7% 14

Eekommenderas

Carl Johannessons
DIVERSEHANDEL

Rydbo Saltsjibad - Rydbo

Tel, Svinningeudd 62
Bost, Svinningendd 99

Rekommenderas

JACOBSSONS

Radio-, Cykel- o. El-affr

i hilrnet Abrahamsbergsv-Rirliggarviigen
Telefon 26 14 70

Rekommenderas

Nyqvist & Olsson

CHARKUTERI - SPECERI
BROD - MJOGLK

VYalhallaviigen 133 - Tel 625213, 6252 14

Rekommenderas

Lilla Caféet

Ulvsundaviigen 69 - Ulvsunda
Tel 261802

Extra gott kaffe med brid

8. Sanders

LIVSMEDEL

Telefoner 67 30 53, 67 36 00 (ankn, hostaden)
Smedshacksgatan 9
Vi sth till Eder tfinst med riklig
sortering av firstklassiga Kitt-,
Charkuteri- och  Specerivaror

Uppsala

MEKANISKA YERKSTAD
Blomgatan 9 - Tel, 410 40
UPPRALA

Hiirdugnar - Smildegngnar

Higtrycksfliiktar - Oljebriinnare
Gashriinnare
Byggtorkar - Pressverktyg

Thelins Konditor:

Svarthiicksgatan 68 - Uppsala - Tel, 344 33
REKOMMENDERAS

Utfir alla slags bestiillningar som tillhir
ett fiirstklassigt konditor

Fullstiindig Konditoriservering
Under sommaren stor terrasservering

t 44 a.?u,u: n

MARGARET

M. ERIKSRON
Drottningholmsviigen 114 - Telefon 53 03 91

Ines Ringdahls
SYBEHORSAFFAR

Furusundsgatan 17 - Tel, 62 32 55

Dam-, Barn- och Herrunderkliider,
Strumpor, Sybehir

Kemisk Tviitt Strumpor uppmaskas

Alb. GOZZV/’s

MURBRUKSFABRIK

Képmangat. 5, Uppsala Tel. 331 87.

MURBRUKSFABRIKEN
Telefon G:a Uppsala 127,

PRENUMERERA PA FLYG NORDENS STORSTA FLYGTIDNING
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Flyg nr 10/194

OVER HELA VARLDEN...

INTAVA —
FLYGALDERNS DRIVMEDEL

SVENSKA A-B. INTAVA \

NYBROGATAN 6 STOCKHOLM




