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Mikaelsg 15 A, Helsingfors

Norge: Iidvard Omholt-Jensen, Kirkegt.

OBS.! Redaktionen ansvarar icke fir in-
siinda, icke bestiilldn manuskript,

Fri diskussion | FLYG. Fiir iisikter, fram-
firda i signerade artiklar, svarar for-

- Tel, 210627

Firlagsaktiebolaget FLYGNING

Helar Kr. 9:75 - Halviir Kr, 5;: —

Svenska Pilotforeningen S

Arsmiitet som omtalades
numret av Flyg har nu av

23 november i Stockholm,.
finnu inte bestiimd, men

fiir dem som #inskar delta,
Vi riiknar med att kunna

vira medlemmar och vl

att insiinda eventuella

styrelsen fiore dirsmitet,
Vill mitt I Stockholm den
Styr

N

i firra
styrelsen

faststiillts att figa rum lirdagen den

Lokal iir
styrelsen

riilknar med att forligga firsmitet till
niigon restaurantlokal, Mitet kommer
att hilllas vid 15-tiden pd dagen, var-
vid supé filjer efter férhandlingarna,

biuda pi

fivedrag, film m m fir att gira virt
drsmiite till en trivsam flygartviiff fior
vill
uppmana fiireningens medlemmar att
8l vitt det fir mijligt =0ka niirvara.
Troligen har styrelseberiittelse och
kallelse i liisande stund redan utsiints
till medlemmarna och vi uppmanar alla
motioner och
forslag fir fireningens verksamhet i
god tid, si att de kan behandlas av

diirfiir

23 nov!
elgen,

J

Fraga oss

om FLYG!

I denna spalt besvaras endast
fragor av allmiint intresse. Insiinda
or maste forutom signatur vara
forsedda med insindarens fullstin-
diga namn och adress,

Friga: 1) Ar Douglas DC-47 och Douglas
Dakota samma plan? 2) Vilka iir deras prest-
anda? 3) Vilka prestanda har finliindska jakt-
planet Pyirremyrsky? 4) Hur #r en svenslk
flygflottilj sammansatt och hur miinga dylika
finng det? 5) Finns flygplanstypen Heinkel
He111 i svenska flygvapnet?

Osterbottning,

Svar: 1) Det finng inget flygplan med be-
teckningen DC-47. Douglag Dakota betecknas
C-47, Dakotan kan populiirt siigas vara
DC-3:ans militiira version. 2) Douglas Dako-
tag prestanda: spiinnvidd 289 m, liingd 19,46
m, hijd 5,2 m, vingyta 91.7 m®, tomvikt 7 720
—8170 kg, maxflygvikt 13 166 kg, max ving-
belastning 14290 kg/m?, maxfart 308 km/t,
marsehfart 275 km/t och normal flygstriicka
2400 km. 3) Se FPLYG nr 20/46 (Friga oss
om Flyg). 4) I flygmaterfelhiinseende fir en
svensk bombflottilj normalt uppdelad pi en
stabsgrupp om tvi—tre flygplan och tre grup-
per om 12 plan | vardera samt ett varlerande
antal reservplan. En jaktplansflottilj iir upp-
delad pid en stabsgrupp om tvii—tre plan
samt tvi grupper om vardera nio flygplan,
Dessutom ingir dven i Jjaktflottiljerna ett
varierande antal reservilygplan, ¥ n finns
det 17 8 k stridande flygflottiljer i Sverige.
5) Nej.

Friga: Vad #Hr beteckmingen p# filiande
Biicker-typer: Student, Jungmeister och Jung-
mann ? Hollywaood.

Svar: Student bhetecknas Bii 180, Jung-
meister Bii 188 C och Jungmann Bii 191 B,

Svar till Arne Jakobsson, Norrkiiping. Var
god uppge niirmare adress, -

Fraga: Vore tacksam fir att fi veta typ-
beteckningarna pi  fiéljande Hawker-typer:
Hurricane, Fury, Super Fury, Nimrod, Osprey,
Hind, Hart, Typhoon, Tornado och Tempest.

Holly.

Svar: De flesta engelska krigsflygplan
konstrueras efter en numrerad specifikation
frin det brittiska flygministeriet men | all-
miinhet offentliggiires inte denna beteckning
utom i enstaka fall. T normala fall biir varje
militdr engelsk flygplantyp denna beteckning
under konstruktions- och utprovningstiden
varefter den godkiinda typen firses med ott
namn som i fortsiittningen anviinds som offi-
ciell benifimning pit typen i friga. Btt firskt
exempel pd detta iir det helt nyligen offent-
liggjorda reaktionsdrivna jaktplanet Vickers
Armstrongs Supermarine E 10/44 som hittills
inte erhilllit niigot namn och siledes firmod.
ligen iinnu inte godkiints fir serietillverkning,
De olika beteckningar som sedan eventuellt
firekommer pit serietillverkade krigsflygplan-
typer iir filr det mesta bheteckningar pit olika
versioner vilka registreras genom en romersk
siffra (niir versionstalet dverstigit siffran 20
fvergit man till arabiska siffror, exempelvis
Mosquito B. Mk, XVI och Sea Mosqguito Mk 334
efter namnet. Bn del fabriker sfizom Handley
Page, Miles m fl anviinder emellertid on fa
briksbeteckning vid sidan om det officielln
namnet, exempelvie H.P.52 Hampden eller
M. 33 Monitor, men detta forekommer inte i
friga om Hawker-flygplan.

Fraga: Jag gkulle vilja wveta data- och
prestandauppgifterna fiir jaktplanet Saab 21
! : N. R. S-vall.

Svar: Saab 21 har filjande data och prest-
anda: spinnvidd 10,6 m, lingd 1045, héjad
3,97 m, vingyta 22,2 m2, tomvikt 3 250 kg, flvg-
vikt 4 150 kg, vingbelastning 190 kg/m2, max-
hastighet ea 650 km/t, marsch-d:o 520 km/t.
Motorn iir en av Svenska Flygmotor AB i
Trollhiittan tillverkad Mercedes-Benz DB G058
pi 1475 hk.

FLYGFORETAG!

Vi tillverka:

Tiindkabelprovare fiir flygmotorer komb.
med indikator for instiillning av magnet-
apparater.

Vi leverera bl a. till Svenska Flygvapnet.

SIGNALMEKANO

Hagagatan 3 Stockholm Tel. 82 51 32
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Allt for flygintresserade

Begdir var katalog!

AERDILIANST

Malmé 3 Tel. 74666

CIRKA 30.000 FLYGARE
har rdddat sig med

IRVIN

FALLSKARMEN
varav 64 stycken i Sverige
tillverkas numera av nylon

IRVIN FALLSKARMSAKTIEBOLAG
Kontor: Strandviigen 5 A, Sthim

Tel. 6247 00

Lit reparera diicken hos oss, som har
modern  vulkaniseringsverkstad med
ypperligaste maskiner, Vi utfora alla
reparationer av dack till bl. a, ABA
och SILA. Aven for Flyget utfora
vi arbeten. Detta bor vara goda ga-
rantier {or Eder.

God sortering av ringar och automo-
biltillbehér, Laddningsstation,

i Stockholm A. B.

Nybrogatan 8. Tel. 627888, 609552,
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VRO AR I TETEN/

Tudor I har bakom sig ojimférlig erfarenhet — vunnen under konstruk-
tion och tillverkning av virldens starkaste bombplan, Lancaster, under
konstruktion och tillverkning av Storbritanniens storsta flygplan for
krigstransporter, York, samt under konstruktion och tillverkning av det snabbaste post-

planet i reguljir lingdistanstrafik idag, Lancastrian,

A. V. ROE & CO. LIMITED, MANCHESTER, ENGLAND (Branch of Hawker Siddeley Aircraft Co. Ltd.)
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FLYG GRATIS, GOTEBORGARE OCH ANDRA!

FLYGs personkortslotieri fortsitter och
och om dess popularitet har vi fatt mdnga
bevis, inte minst fran alla glada vinnare.
Den som hittar sitt personkortsnummer 1
nedanstdende vinstfirteckning har endast att
skicka in uppgift om namn, alder och adress
til FLYGs vredaktion, Tegnérgatan 35,
Stockholm, fore den 15 november, si kom-
wmer presentkorten med posten,

Giteborg: Flygresa Giiteborg—Kdidpenhamn
tur och retur eller, valfritt, enkel flygresa
Giteborg—Stockholm plug Jilrnviigsresa
Stockholm—Géteborg erhiller inpehavarna av
personkorten med nummer:

Ser Nr Ser Nr Ser Nr
14 041207 15 044270 18 046%51
19 101653 21 053200 21 0565300
24 052002 24 0613431 24 078947
24 089206 24 104551 24 117873
24 126274 24 120361 #4 140010
24 153332 24 100711 24 1892317
24 200009 24 213006 24 231614
24 2455640 24 266800 24 282302

24 204619
Presentkort pd rundflygtur dver Giiteborg

«rhiiller innehavarna av personkorten med
numren :
Ser Nr Ser Nr Ser Nr

10 042364 11 041888 12 098502
14 04417% 15 040996 15 099734
16 (47786 17 0456811 17 047439
18 046367 19 102405 20 047126
20 047900 21 052680 21 053051
21 055007 21 114689 © 24 0563111
24 053870 24 055264 24 059327
24 060630 24 063314 24 063700
24 066018 24 071822 24 072407
24 076063 24 078121 24 080929
24 082786 214 083462 24 087851
24 091298 24 092601 24 04396
24 100404 24 103100 24 108012
24 114448 24 116873 24 121109
24 123111 24 128176 24 131182
24 132096 24 135428 Z4 139654

24 140106 24
24 1456652 24
24 153201 24
24 161204 24
24 178027 24
24 186205 24
24 191329 24
24 195108 24
24 200418 24
24 207561 24
24 215007 24
24 2205631 24
24 220023 24
24 248752 24

24 250034 24
24 274200 24
24 285191 24
24 530272

Uddevalla:

144103
149817
158196
166771
178604
187538
192973
185687
203216
211019
215204
R22287
231802
241711
257831
276876
2BI016

24 144436
24 151003
24 160720
24 1712056
24 183818
24 187681
24 193400
24 199222
24 204435
24 214901
24 218839
24 222705
24 244586
24 2473M1
24 260941
24 282143
24 ROITIR

Jirnviigsresa Uddevalla—Gote-

borg tur och retur samt flygresa Giteborg—
Kiipenhamn tur och retur erhfiller innehavar-
na av personkorten med numren:

Ser Nr Ber
13 040601 20
24 034979 24

Flygresan Giteborg—Kipenhamn tur

Nr
44783
036810

Ser Nr
24 026100

och

retur kan uthbytas mot enkel flygresa Gite-

horg—=Stockholm
Giiteborg.

4 jlirnviigsresa dter till

Jiirnviigsresa Uddevalla—Giteborg tur och
retur samt rundflygtur Over : Gitehorg till-

faller personkortsinnehavarna med

Ser Nr Ser

15 040563 21

24 027327 24

24 030201 24

24 035001 24

‘24 038323 24
Flygdagen | Gnesta

tur erhiller
med nommer:

Nr
050389
027462
032422
035515
038167

den 8/9:
Flygbiljett Stockholm—Visby tur
innehavaren av

09880

Presentkort pd en rundflygtur dver Stock-
holm erhiller innechavarna av filljande num-

mer:
811 27381
61m 7363

3005

8065

3564
8348

numren :
Ser Nr

24 025884

24 0204590

24 033691

24 037986

24 040274

och re-
intrildesbiljett

4604
8611

Flygdagen | Trollhiititan den 25/8:

Pid  intriidesbiljetterna  till flygdagen 1
Trollhiittan den 25 augusti 1946 utlottas fil-
jande vinster:

Flygresa Giteborg—Kipenhamn tur och re-
tur eller, valfritt, enkel flygresa Giiteborgp—
Stockholm och jilrnvligsresa dter till Gliteborg
erhiiller innehavare av biljett med nummer:

33422

Pregentkort pd rundflygtur iver Giiteborg
erhiiller innehavarna av biljetter med num-
ren:

15093 17712 19005 19276
25400 #7071 28452 31984

Flygdagen 1 Skivde den 8/9:

Flygtur Giteborg—Kipenhamn tur och re-
tur plus jiirnviigsresa Skivde—Giteborg tur
och retur (denna vinst kan utbytas mot enkel
flygtur Giéteborg—Stockholm plus jlirnviigs-
rega  Skivde—Giteborg och  Stockholm—
Bkiivde) erhiiller innehavare av biljett med
nummer :

22370
32311

3624

Presentkort pd rundflygtur dver Giteborg
pMus jirnviigsresa Skiivde—Goteborg tur och
retur erhiiller innehavarna av biljettnumren:

1548 4552 6900 8605
10003 10084 20506 22467 24111

Flygdagen 1 Bords den 22/0:

Flygresa Giteborg—Kipenhamn tur och re-
tur plus jilrnviigeresa Bordis—Giiteborg tur
och retur eller valfritt enkel flygresa Giite-
borg—=S8tockholm plus jiirnviigsresa Boris—
Giiteborg och Stockholm—Boriis erhiiller inne-
havare av biljett med nummer:

20566

Presentkort pit rundflygtur ver Giiteborg
plus  Jiirnviigsresa Bords—Giiteborg tur och

retur erhilller innehavarna av biljetter med
numren ;
17412 22048 25504 29530 27583
$1716 31920 $6050 36255 38317

Fir att erhilla vinst skall vederbérande in-
siinda Intriidesbiljetten tillsammans med upp-
gift om namn och adress till FLYGs redak-
tlon, Tegnérgatan 35, Stockholm, fire den
15 november 1946,

privaifi
ch

fyople®
$ES

(e
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1 st. flygmotor — Cirrus Minor — 92 hk, e

38
Motorn fir ny med en gdngtid pd endast
G timmar.
3 ; . 1 st, fly - W r Mic — -
L st. RWD 14 — H-sitsigt privat- och skolflygplan, 5 Em ko Waiter Blicron O ik 1 st, Candron Simoun med 240 hlk.

med reservmotor siiljes nybiversett till mycket fiir-

minligt pris. Planet iir littfluget och

absolut 1

idiotsfikert och diirfir idealiskt som skolflygplan.

Dessutom dir vingarna Litt fiillbara s4 att planet
diirigenom lign

tar mycket Hten hangarplats och

hangarhyror,

ol )
“._

-,
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foner,

mikrofoner,
telegrafnyekiar

Motorn iir ny och har gitt 30 timmar.
st. motorprovhoeck fiir mindre motorer.

Dessutom siiljes div. radiomateriel sdsom
UK-radiostation,

och

strupmikro-
hirtelefoner,

Renaultmotor, reservmotor, ett stort an-
tal delar och instrument.

Planet iir 4-sitslgt och genom sin snabh-
het (230 km./tim,) synnerligen liimpligt
som

privat- och firmaplan,

SKANDINAVISKA ARRO AB

Firfragningar och anbud skriftligen till SAA:x huvud-
kontor, Miistersamuelsgatan 18, Stockholm. Tel. 23 50 %0,



MOTORN MED BEVISAD
TILLFORLITLIGHET ...

p—

CIRRUS
MINOR

SERIE Il 100 HK.

Utvecklad ur den litta flygmotor som
under krigstjinst i R. A. F. visat sig vara
en av de tillforlitligaste och effektivaste i
sin klass. ’CIRRUS MINOR II”’ ger ndgot
hogre effekt mot en obetydlig 6kning av
vikten. Upphingningspunkterna ir exakt
desamma. Automatisk virme- och kalluft-
intag. Limplig f6r blyhaltiga brinslen.

CIRRUS
MAJOR

SERIE 11 150 HK.
SERIE Il 100 HK.

Tva moderna krafckillor f6r moderna en- eller
flersitsiga passagerare- eller litta transport-
plan. Serie U ir identisk med serie IT ut-
vindigt men har ett hégre kompressionsfor-

hillande och fordrar hoégvirdigare brinslen,

TRADE MARK

BLACKBURN AIRCRAFT ®topgss e

ENGLAND

AGENTUR FOR CIRRUS-MOTORER | SVERIGE: AB INGENISRSFIRMA FRITZ EGNELL, STOCKHOLM 1
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A TERBLICK PA VERKSAMHIETEN

Int'6r det stundande Arsmotet har KSAK
upprittat en berittelse dver verksamhets-
aret 1 oktober 194530 september 1946,
KSAK-Nytt ar i tillfille att ge en kort
sammanstillning 6ver nigra av de viktigare
punkterna. Uppgifterna har himtats ur det
foreliggande konceptet.

Medlemsantalet

ar vid verksamhetsirets utging i runt tal
17 000, Av de 2440 direktanslutna medlem-
marna ir 2288 fysiska och 152 juridiska
personer, De anslutna flygklubbarnas med-
lemsantal ar i runt tal 6 100 och de 383 re-
gistrerade modellflygklubbarna har 8036
medlemmar,

Hjilpflygkommitién

hade i borjan av 1936 samlat ett antal in-
tressenter inom hjalpflygverksamheten till
Stockholm. Dirmed har KSAK éteruppta-
git den under kriget avbrutna kontakten.

Flygfiltskommittén

har under aret borjat fungera som ridgi-
vare 1 flygfaltsfrigor till kommuner och
flygklubbar, For att soka vicka intresset
for flygplatsfrigans upptagande i de kom-
munala byggnadsplanerna har KSAK under
sommaren siant en cirkulirskrivelse till ord-
forandena for ett hundratal stads- och kom-
miunalfullmiktige inom riket, En siirskild
propagandaskrift bifogades och KSAK re-
dogjorde f6r de fordelar som kunde synas
forknippade med ett framsynt flyefiltspro-
gram fran kommunernas sida. KSAK :s for-
slag har redan varit uppe till behandling
inom en del kommuner.

Statsanslaget

for understodjande av modell- och segel-
flyget uppgick budgetiret 194546 till
500000 kronor. For samma indamil har
for budgetaret 1946—47 beviljats 390 000

kronor, Skillnaden i anslagssummorna {or-,

klaras av att engingsanslaget till viss ma-
terielanskaffning numera bortfallit.

Allebergs starthanor

skall utvidgas och arbetsmarknadskommis-
sionen har tidigare beviljat ett anslag pa
45 500 kronor. Detta belopp ir fortfarande
outnyttjat och arbetet tills vidare nedlagt
pid grund av brist pd arbetskraft.

Utbyggnaden av Alleberg

har gjorts till foremdl for en grundlig ut-
redning. KSAK har uppgjort en sirskild
plan som senare varit uppe till behandling
i den statliga flygplatsutredningen. [ sitt
betinkande med forslag rorande utbygenad
av civila flygplatser m m, avgivet den 12
augusti 1946, har utredningen i sin bygg-
nadsplan upptagit Alleberg bland flygplats-
arbeten pi lingre sikt med 1 400 000 kronot.

FLYG 22/46

Tempo A/B

har av sina reklammedel for 1946 stillt ett
belopp av 50000 kronor till KSAK :s for-
fogande att anvindas for inkép av materiel
och for segelflygstipendier till svensk ung-
dom.

Regeringsritten

har till KSAK:s forméan avdomt skattebe-
svar avseende 1942 ars tombolavinst och
krigskonjunkturbeskattningen.

Standardplanen

for flygklubbarnas hokforing vilken upp-
gjorts av KSAK och som iven innefattar
erforderlig bokforingsmateriel har inforts i
ett flertal anslutna klubbar,

Trafikflygrabatterna

som tidigare kunde erbjudas KSAK :5 egna
medlemmar bortfoll under kriget, Pa hosten
1945 upptog KSAK frigan om aterinforan-
det dv denna forméin. Det visade sig emel-

~ BEKANTSKAP ATT 6ORA

Ingenjir Eric Halle

dr sedan den 1 oktober anstilld som
teknisk radgivare pa KSAK:s se-
gelflvgavdelning. Han har engage-
rats fir halvtidstjanst och har kvar
sin befattning som stf sektionschef
for underhdllssektionen pa flygfir-
valtningens flvgplandyrd,

Redan under sin virnpliktstjinstoi-
ring wvid flygkomp Malmsiatt 1922
kom ingenjor Halle i kontakt med
fixget. Han har varit anstilld i flvg-
vapnet sedan 1927 och har sdlunda
tagit aktiv del i arbetet under hela
uthyggnadsperioden,

Han kommer si smaningom pi in-
spektion till samtliga segelflygskolor
och KSAK hoppas att Eklubbarna
skall ha wverkligt gott utbyte av be-
kantskapen.

% ' o,

lertid att denna friga kommit i ett annut
lige, ABA har meddelat att en Gverens-
kommelse triffats flygholagen emellan, som
utesluter rabattgivning vilken ansetts vara
befrdamjande for illojal konkurrens, Dirige-
nom har denna fér KSAK sa betydelsefulla
fraga tills vidare stoppats. Arendet kommer
emellertid att fullféljas av KSAK sa langt
sig gora later.

Barnhemmet i Gimo

for barn efter stupade finska flygare, till
vilket KSAK insamlat medel genom hiin-
vindelse till sina medlemmar, flygklubbar-
na och flygvapnets flottiljer 4dr nu helt av-
vecklat. Kvarvarande anvindbar materiel
och utrustning har Gverlimnats till KSAK
f6r anvindning vid Allebergsskolan,

Kungl. Maj:t

har limmat utan avseende en framstillning
frin KSAK om indrade bestimmelser fér
restitution av tull och skatt pd flyghensin.
KSAK hade hoppats att pa detta sitt kun-
na ge privatflygets forbrukare (flygklub-
barna) okade mojligheter att utnyttja res-
titutionsritten.

En ny utredning

om statens understod at privatflyget har hos
Kungl. Maj:t begirts av KSAK, Forsla-
get har motiverats med att de forhillanden
pa vilka 1942 irs flygutredning baserades
undergitt en avsevird férindring efter kri-
get. Nagon atgird har dnnu icke vidtagits.

MOTORFLYGET.
Malflygningen

har foir KSAK:s vidkommande i det nir-
maste helt upphort, De militira myndighe-
ter som rekvirerar malflygning stiller nu-
mera kraven pa flyghastigheter sa hoga att
klubbarnas flygplan i regel ¢j kunnat fylla
fordringarna.

12 klubbar

har av Luftfartsstyrelsen beviljats tillstand
till motorflygskolning. Bestimmelserna {or
erhillande av tillstaind ar delvis skirpta,
vilket bidragit till att halla skolornas an-
tal nere. Samtidigt torde emellertid skirp-
ningarna ha bidragit till att héja utbildning-
ens kvalitet.

Hos Kungl. Maj:t

har KSAK begirt att av lotteri- och/eller
tipsmedel fi disponera ett belopp av 100000
kronor som ett tillfilligt bidrag till privat
motorflyg. Begiran understoddes genom
uppvaktning frin KSAK :s sida hos handels-
och kommunikationsministrarna. Sedermera
har Kungl. Maj:t limnat KSAK:s fram-
stillning utan avseende.

En ny flygkarta
dver Sverige i skala 1:1000000 har utgi-
vits av KSAK. Dirjamte har KSAK ge-
nom den engelska aeroklubben forsakrat sig
om aktuella flygkartor over storre delen
av viistra Europa.

En Handbok for flyglarare

ar under utgivande hos KSAK. Boken iar
granskad av Luftfartsstyrelsen och kommer
att tillhandahillas genom KSAK:s f6r-
saljningsavdelning,

(Forts. pd nista sida.)
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Det rader brist pa motorflyglirare

och for nirvarande utredes fragan om kon-
tinuerlig arlig utbildning, Genom tillmétes-
giende av CFV bereddes fem privatflygare
tillfdlle att under viren 1946 erhilla ut-
bildning till flyglirare pa Ljungbyhed. Des-
sa lirare har sedermera helt kommit privat-
flyget till godo.

Enklare haﬁdlingar

for utlandsresor hoppas KSAK kumna fa
till stand. Luftfartsstyrelsen har frin KSAK
erhillit ett detaljforslag och KSAK har
hemstilllt att Luftfartsstyrelsen mitte beva-
ka fragan vid triffandet av internationella
dverenskonmmelser i den méin styrelsen sjaly
ej har full bestimmanderitt,

SEGELFLYGET.
Skoltillsténd

innehas av sammanlagt 36 klubbar (inklu-
sive Segelflygskolan Alleberg), medan bygg-
verksamhet pagir hos 33 klubbar,

Pa Alleberg

har under verksamhetsiiret erdvrats 49 A-,
17 B- och 4 C-diplom samt 39 S-certifikat
och 25 Silver-C.

Diplomantalet

for landet i dess helhet ir under verksam-
hetsaret 532 A-, 318 B- och 228 C-diplom,
samt 39 Silver-C och 1 Guld-C. Det totala
antalet hittills utdelade kompetenstecken ay
respektive valorer utgér silunda 3854 A-,
2135 B- och 1127 C-, 131 Silver-C och 3
Guld-C. T dessa siffror ingdr inte flygvap-
nets segelflygverksamhet,

Centrala kursverksamheten

under verksamhetsiret har omfattat 1 bygg-
ledarkurs, 2 segelflyginstruktirskurser och
I ungdomsledarkurs, samtliga pia Alleberg,
och 2 glidflyginstruktorskurser i Trollhit-
tan och Gavle,

Tempodonationen

som omdtalats hiar ovan har delvis anvints
till uthildningsstipendier (15 000 kronor).
Dessa stipendier har foretridesyis utgitt till
skolungdom och elever vid yrkesskolor samt
i viss utstriickning till gymnastikdirektorer
och journalister.

Aftonbladet

har till KSAK:s forfogande stillt 2000
kronor utgdrande stipendier for 10 yng-
lingar, limpliga for vidare utbildning till
flyginstruktorer,

Ingenjor Torsten Kreuger

har skinkt en vacker pokal jimte ett kon-
tantpris pa 1000 kronor att tilldelas seg-
rande klubb i Rikstivlingens distansmoment.

Laga kopplingen

har praktiskt utprovats vid ett antal segel-
flygskolor med genomgiende goda resultat.
Metoden ger storre utgangshojder vid
vinschstart och har Aven visat sig ge lug-
nare och sikrare startforlopp,

Utlandska segelflygare

frin de nordiska linderna har erhillit
Kungl, Maj :ts tillstind att deltaga i flyg-
ningarna vid svenska segelflygskolor dven

=

N

SAMMANTRADEN

Som framgdr av annonser i FLYG
nr 21 sammantrider KSAK :s direkt-
anslutng medlemmar fredagen den 8
november i KSAK :s klubbhus, Malm-
skillnadsgatan 27, klockan 16.00 fir
utseende av ombud tll drsmétet.

KSAK:s drsmite dger rum lor-
dagen den 23 november klockan
10.00 i klubbhuset.

A\t </

med statsunderstodd materiel. Aven i dvrigt
har de férutvarande rigordsa bestimmelser-
na for utlinnings flygning dver Sverige och
deltagande i svensk flygutbildning betyd-
ligt mildrats,

De stiende vagorna

i atmosfiren skall goras till foremal for ve-
tenskapligt-praktiska undersokningar, Gym-
nastikdirektéren K, E, Ovgird har fatt ett
stipendium for detta #ndamil. Han kom-
mer att framligga en avhandling i amnet
i samband med sina studier vid Stockholms
Hogskola,

MODELLFLYGET.
KSAK:s Modellflygmirke

har utghtt i 2518 exemplar under verksam-
hetsiret. Antalet férdelar sig pa 1129 jirn-,

GAVOR och GENGAVOR

En betydande del av den framging KSAK
kunnat notera i sin oavlitliga strivan att
bana vig f6r och bygga upp ett starkt
svenskt privatilyg kan tillskrivas klubbens
tillgdng pid  direktanslutna  medlemmar.
KSAK miste emellertid ha minga flera
medlemmar f6r att den fortsatta framgingen
skall kunna anses tryggad. For den skull
méste KSAK rikna pi en personlig insats
av var och en som redan nu ir medlem ;|
i klubben,

Ni kan sikert intressera nigra av Edra
ndrmaste winner fir medlomskap. Skulle
det inte for Er som dr flygsinnad innebira
en uppriktig glidje att ha virvat ett par
nya prosclyter for den verksamhet som iir
faremal fir virt gemensamma intresse, pri-
vatflyget!

Som ett litet bevis fér den uppskattning
KSAK kinner fér de medlemmar som vill
bidra till att oka medlemsantalet vill klub-

ben till varje medlem som anskaffar tva -

nya Overlimna den ovan avhildade heders-
giivan, en vacker Kosta-biigare med askfat,
bida forsedda med det kronta KSAK-em-
blemet i djupetsning.

KSAK kommer inom kort att direkt till-
skriva de direktanslutna medlemmarna.

700 brons-, 396 silver-, 224 guld- och 69
elitmiirken. Sammanlagt har totalt foljande
antal mérken utdelats: 4216 jarn-, 2740
brons-, 1478 silver-, 718 guld- och 138 elit-
mirken.

Flera byggsatser

riknar KSAK med att under niista ar kun-
na erbjuda sina registrerade modellflygare.
KSAK har redan beslutat uppligga en ma-
terielservice avseende byggsatser till goda
modellflygplan. Typerna skall uttagas och
bestimmas efter en tivling bland svenska
modellflygkonstruktdrer,

Kursverksamheten

har omfattat 11 instruktérskurser med sam-
manlagt 164 elever, 7 av kurserna har va-
rit kvillskurser, diribland 2 kurser vid
sldjdseminariet pd Nids. 3 av de 4 dagkur-
serna har hallits pd Alleberg, den fjirde
i Umea.

Hodellfiygrekord?

Under drets stortivlingar har forbrin-
ningsmotormodellerna visat en pitaglig ok-
ning i antal. Arne Widéns rekord pi 4 min
283 sek har emellertid stitt sig sedan vi-
ren 1945, Vid varje stortivling har man
tippat nytt rekord, men férbrinningsmoto-
rerna har visat sig svidrbemistrade och i det
avseendet har varenda tivling blivit en be-
svikelse,

Arets svenska mistare i F-klassen, vete-
ranen Sigurd Boberg frin Visteras, gjorde
foljande SM-tider: 3.36,0, 2.21.8, 4.01,5. Ge-
nomsnittstid : 3.19,7.

Nu har emellertid Sigurd Boberg sint in
en rekordansokan som lyder pi 10 min 54,4
sek, Flygningen gjordes pa Johannishergs
flygfalt utanfér Visterds den 29 september
och motortiden underskrider de tillitna 30
sekunderna med en god marginal pa 8 sek.
I 6vrigt har gillande foreskrifter féljts till
alla delar, varfér man kan viinta, att det
nya rekordet blir godkint vid niista sam-
mantride i verkstillande utskottet.

Rekordansokan nummer tvd giller stora
segelmodellklassen (S 2), dir Rune Johans-
son frin Norrképing under en fdrhands-
meddelad trimningstivling Gvertriffat Lars
Perssons rekordnotering fran forra Aret,
Den gamla tiden lydde pa 1.02,09,8, den
nya, som vintas bli godkind samtidigt med
Sigurd Bobergs flygning, dr 1.42,58,6 tim.

Bort med kikhostan!

Visterdsaren Bror Persson, som fér ni-
gon tid sedan var pa tillfilligt bestk i Fs-
kilstuna med viisterdsklubbens GV-38, har
nu slutit upp i den fraenckelska falangen
av privatilygare, som tror fullt och fast pa
hojdflygningen som ett tillforlitligt medel
mot kikhosta,

Hos en familj i Stringnis hade tvd barn
insjuknat i kikhosta, bl a en liten pojke pa
14 ménader. Pojkens tillstind ansigs myc-
ket kritiskt och som en sista utvig ville
foraldrarna férsoka med hojdflygningen,
som de hért talas om genom tidningarna,

Bror Persson fick ta hand om pojken
och efter en flygtur pi 40 minuter pa
3 200 meters hojd kunde man konstatera en
pataglig forbittring’ Nigra dagar senare
meddelade fordldrarna, att forbittringen var
bestdende och patienten utom all fara,
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Ni kan lita pa |

BELGIEN: Sabena Airlines. DAN-
MAREK : Danish Air Lines (D.D.L.)
ENGLAND: British Overseas Air-
ways Corp, FRANKRIKE: Air
France. HOLLAND: K. L, M.
IRLAND: Aer Lingus Teoranta,
NORGE: Det Norske Luftfart-
selskap, PORTUGAL: Aero Portu-
guesa Lda. P. E, l.: Maritime
Central Airways, SCHWEIZ:
Swissair. SKOTTLAND: Scottish
Airways. SPANIEN: Iberia Com-
pania Mercantil. SVERIGE: SILA,
ABA., . TJECKOSLOVAKIEN:
Czechoslovakia Airlines. U. 8. A.:
Alaska Aijrlines, Alaska Coastal
Air]inesé American ;?irlines.BAm?;_ . T ) Py
rican verseas Airlines, rani

e som anvandes av varldens
Chicage and Southern Airlines,

Colonial Airlines, Continental Air

Lines, Delta Airlines, Eastern Air

Lines, Essair Lines, Inland Air
Lines, Mid Continent Airlines,
National Airlines, Northeast Air-
lines, Northwest Airlines, Pacific

Norithern Airlines, Panagra, Pan
American World Airways, Trans
World Airline, United Air Lines,
\“\F--"esl.l:rr:‘!“i Airlines:a AUS]TRAilq.lEiN:
nsett rways, Australian Natio-
nal Airways Pty, Ltd., Australian Ied d
Commonwealth, Butler Air Trans. a n e
port Co., Guinea Airways Limited,
gantau Empire Airways, Tasman
mpire Airways, BOLIVIA: Lloyd
Aero Boliviano, Pan American *
Lloyd. BRASILIEN: Cruzeiro do o q
Sul, Empresa de Transp, Aerovias,
Linhas-Aereas Brasileiras, Navega- A
cao Aerea Brasileira, Panair do
Brasil, Viacao Aerea Saoc Paulo,
B. W. L. British West Indian Air-
ways. CALCUTTA: China Aviation
Transport Corp. KANADA: Cana-
dian Pacific Airlines, Trans- Canada
Airlines, CENTRAL- och SYD-
AMERIKA: TACA Airways. CHILE:
Linea Aerea Nacional, KINA: China
National Aviation Corp. COLUM-
BIA: Aerovias Nacionales de Co-
lombia (Avianca), American Air
Transport, Uraba, Medellin &
Central Airways, CUBA: Compania
Cubana de Aviacion, Compania
Nat&f(ﬁul}mn; de 4‘5;1|rizu:i|:m‘Il (P.A.ﬁil@‘
HAWAIL: awaiian Airlines, - :
DIEN: Air Services of India, Air- o HIH -
gayf. il&.h:{..L‘De-:n;:zml.o'-‘.imray;z\f lndiari Mer é&n 300 mllltoner EHQE!SI(G mil med
ivi ir- Lines, Indian Nationa
Airways, TATA and Sons, P A N A o
Almae,  TALA sl Bon Douglas — det ér ett varldsrekord for flyg
R’Iiddla Ean\".:l Amllnus. MAEXIKO: - .” k . bb
eronaves de exico, erovias o
Braniff, Bola de Nieve, Compania transpo"er' om Nl villvara saker pa sna !
Mcxzicaﬁnﬁ[é:laEA\gacinn éP.g.Af. k f b IH - H |
MOZA 1 Divisao de Explo- e 1
racac dos Transp. Aerecs, NYA om Orta € anlng yg I en Doug as.
ZEELAND: Tasman Empire Air-
ways, PERU: Compania de Avia-
cion "Faucett”, FILIPPINERNA:
Far Eastern Air Transport, Philip-
pine Airline, PUERTO RICO:
Caribbean Atlantic Airlines. SYD-
AFRIKA: South African Airways.
TURKIET: Turkish Airlines,
VENEZUELA: Linea Aeropostal
Venezolana,

* DESSA FLYGBOLAG — OCH MANGA ALLT FLERA RESA TILL ALLT FLERA
ANDRA — LITA PA DOUGLAS PLATSER MED DOUGLAS PLAN
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MARTINS NYA TRAFIKFLYGPLAN -

AMERIKAS NYA STANDARD

EL\J’A FLYGBOLAG i Nord- och Sydamerika har redan képt Martins nya typer
2-0-2 och 3-0-3. Glenn L. Martin Company, en av de ildsta och stérsta flyg-
plantillverkarna i virlden, tillgodoser detta stora behov genom masstillverkning,
vilket mojliggdr ett ligre pris per flygplan. Tillverkare utan sidana stora be-
stillningar kommer act finna det svart att erbjuda si stora férmaner som Martin!

SNABBARE OCH BATTRE TRAFIKFLYGSERVICE

Martin 2-0-2 for 36 till 40 passagerare har en lingsta flygstricka av max. 1.930
km med en marschhastighet av 450 km/tim. Flygplanet erbjuder bekvima
fatoljer med individuella lislampor, dragfri ventilation och uppvirmning och
bista tinkbara ljudisolering. Konstruerad med tanke pi enklast méjliga skotsel
har 2-0-2 utomordentligt liga underhillskostnader. Kort start- och landnings-
stricka medger trafik pi sma flygfilc,

Martin 3-0-3 har en marschhastighet av 480 km/tim. Tryckkabinen méjliggor

flygning pa stora hojder och ett sillskapsrum ger passagerarna tillfalle till
avkoppling.

Effektiva fraktversioner av Martins nya trafikplan ir nu iven under tillverkning.
Odvertriffade i hastighet, ekonomi och tillforlitlighet kan dessa Martinflygplan
uppvisa flera fordelar in nigra andra flygplan i trafik. Grenn L. MartiN
Co., BaLTiMORE 3, Marvianp, U.S.A.

FAKTA FOR SERVICEPERSONALEN OM
DE NYA TRAFIKPLANEN FRAN MARTIN.

® Radio, uppvirmningssystem och elektrisk utrustning sivil som manéverliner och hydrauliska
ledningar dr placerade i flygkroppens »mages och litr dtkomliga frin marken genom stora
dorrar som liknar bombluckor. Utrustningen &r grupperad i system som tilliter dversyn med
minsta risk for felgrepp eller sammanblandning.

® Briinsletankning sker genom vingarnas undersida och iven oljetankarna fyllas frin marken.
Brinsletankarna ir av elastiskt material, lite dctkomliga f8r utbyte och reparation.

® Siirskild omsorg har dgnats it acc géra alla delar utbytbara, Overallr, diir s& dr moijlige, iir
héger- och vinsterdetaljer identiska.

® Bida férarnas uppsictningar av flyginstrument kan demonteras som enheter genom noshjul-
schaktet frin instrumentpanelens baksida. Kabinens inredning kan lite avligsnas utan an-
vindning av verktyg.

® Motorfundament och motorkipor ir konstruerade for snabbt montage och higer- och
vinstermotor dr sinsemellan utbytbara.

v

J

AIRCRAFT
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NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

Nr 22, Arg. 24 31 okt.~13 nov. 1946

YNGVE NORRVI:

lats i fem olika avegiftsklasser: 1) — —; 2) Bromma; 3) Bulltofta
och Torslanda; 4) Norrkiping, Karlstad, Orebro, Visby, Sunds-
vall/ Harnosand och Jonkdping samt 5) ovrige under luftfartssty-
relsens forvaltming sorterande flygplatser,

Enligt de foreslagna taxorna skulle pi ett falt av klass 2 (Brom-
ma) landningsavgifterna i yrkesmissig luftfart bli sdsom i féljande
exempel :

For DC-3 i inrikestrafik 92 kr, i trafik med de nordiska linderna
115 kr, i trafik med &vriga linder i Europa 138:40 och i trafik
med linder utom Europa 276 kr.

For DC-4 i europeisk trafik 398:40 och i utomeuropeisk trafik
796: 80. Landningsavgiften for en stratocruiser i utomeuropeisk
trafik skulle belopa sig till 1418:40 pd ett flygfilt av Brommas
klass medan motsvarande kostnader for landning pa ett filt av
klass 1 (det blivande atlantflygfiltet?) skulle bli 1773 kr.

For plan i privat luftfart, skol- och owvningsflygning, kommer
landningsavgifterna att pi ett filt av Brommas klass bli féljande
(vi viljer nigra av de mera kinda flygplantyperna) :

Norseman 20:40; Seabee 7:20: Safir 6: —; Auster 5:40; KZ-2

och Klemm 35 4: 80; Piper Cub 3:60.

SVENSK FLYGPLATSEKONOMI

I en petitaskrivelse har luftfartsstyrelsen lagt fram ett forslag
som gAr ut pa att ombilda styrelsen till ett affirsdrivande verk.
En idrutsittning for en sadan ombildning redan fran och med bud-
getaret 1947/48, heter det i petitan, utgor ett bifall till forslaget om
statens overtagande av Bromma. En annan forutsattning ar att av-
gifterna for flygplatsernas hegagnande okas vasentligt.

Den period med understod at trafikflyget som karakteriserat
krigs- och den narmaste efterkrigstiden har horjat avvecklas, fram-
hilles i motiveringen. Det understdéd som bibehillandet av de nuva-
rande laga flygplatstaxorna under ytterligare en tid maste anses
innebira hor bereda flygholagen méjlighet att anvinda en del av
sitt Hverskott till fornyelse av flygplanparken och organisationens
uppbyggnad over huvud taget. Det ar emellertid tydligt att dven i
vart land luftfarten fér framtiden miste limna bidrag av helt annan
storleksordning dn hittills for flygplatser och administration. For
nasta budgetir anser inte styrelsen att det blir mojligt att erhalla
full tackning for kostnaderna, men ett steg i den riktningen hor ta-
gas. Enligt luftfartsstyrelsens mening bor malet vara att luftfarten
i princip skall bara sina egna kostnader.

De nya taxorna som i vissa fall innebir mycket kraftiga hoj-
ningar, foreslds gilla frin och med den 1 april 1947, Landningsav-
gifterna foreslds som hittills skola utgd efter flygplanets hogsta
tillatna flygvikt, och i taxeforslaget har man betriffande flygplanen
endast infort en uppdelning i a) yrkesmiissig luftfart och b) privat
luftfart: skol- och dvningsflygning. Avgifterna for rundflygning av-
ses alltsd bli desamma som avgifterna for regelbunden linjefart i
inrikestrafik.

En differentiering av avgifterna for den yrkesmissiga luftfar-
ten med hinsyn tagen till flygningens lingd har dock ansetts nod-
vindig. Att tillimpa kilometertaxa anses emellertid alltfor kom-
plicerat varfor man i stillet gitt in for en geografisk uppdelning i
zoner enlig foljande: 1) imrikestrafik; 2) trafik med Danmark,
Norge eller Finland; 3) trafik med lander i det dvriga Europa;
4) trafik med linder wtom Europa.

Landningsavgifterna skall vidare enligt forslaget graderas efter
flygplatsens beskaffenhet, och férdenskull har flygplatserna inde-

Bcrii'kningarna av hangaravgifter och parkeringsavgifter (tidigare
»iorankringsavgifters) har i forslaget gjorts efter helt nya grunder,
Tidigare har dessa avgifter utgitt med 3:— resp 0:50 per pa-
borjad 24-timmarsperiod for varje 50-tal kvadratmeter av den yta
som bildats av produkten av flvgplanets spannvidd och storsta langd
i meter, I stallet inféres nu i forslaget dven hir den maximala flyg-
vikten som berakningsgrund, vilket torde bli bade rittvisare och
enklare. Enligt dessa nya berdkningsgrunder kommer hangaravgif-
terna for de tunga planen att dka avsevirt (t ex fér DC-3 135 %)
medan for de litta planen Skningen blir mycket liten eller ingen
alls.

Det har pa sina hall uttalats farhdgor for att den nya taxepoli-
tiken skulle komma att betyda si svira belastningar for i forsta
hand det redan nu hirt tringda privatflyget, att detta kunde be-
faras fi ett allvarligt avbriack i sin utveckling. Dessa farhigor ir
sikerligen vilgrundade om man utgir fran att lindringar icke kan
komma i friga. Di emellertid luftfartsstyrelsen betriffande pri-
vatflyget foreslagit atgirder till lattnader, torde man kunna utgi
ifrin att mojligheterna for en fortsatt sund utveckling av privat-
flyget skall std Oppna. 1 den hindelse forslaget om taxehdjning god-
kdnnes avser luftfartsstyrelsen att ldmma privatflygare vissa ned-
siittningar Dessa rabatter ar att anse sasom understod it privat-
flyget, siags det i petitan, och luftfartsstyrelsen begir hirfor ett
sirskilt anslag som tills vidare beriknas till 50 000 kr,

Luftfartsstyrelsens chef, overdirektdr Carl Ljungberg, har vid
samtal med FLYG meddelat att de foreslagna subventionsitgirder-
nas praktiska utformning kommer att tas upp i samarbete med bl a
KSAK. Man synes inom luftfartsstyrelsen vara vil medveten om
att den nya taxepolitiken kunde innebira allvarliga risker for pri-
vatflyget, om den dreves alltfér strikt, varfér man fir hoppas att
ingenting gors som kan himma privatflygets utveckling,

Vad den yrkesmissiga luftfarten betraffar ar principen klar sa
tillsvida att trafikflyget ekonomiskt bor sti pd egna ben. En annan
friga ar om tidpunkten énnu ar inne {6r principens fulla tillamp-
ning, Pi denna friga kan ett slutgiltigt svar inte ges forrin de
olika flygtrafikféretagen haft tillfille att vttra sig.

—_———
___...—-—-—
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~ Fiirdas snabbt, bekviimt, modernt...

men tag inga risker —
tag lufcfirdsforsikring i

FORSAKRINGSBOLAGET

TRAFIK

specialbolag for trafikrisker

Birger Jarlsgat. 58, Sthln., Tel, 23 22 30
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Fallskiirlnens historia dr betydligt ildre
in luftfarkosterna och det har alltid
legat minniskan varmt om hjirtat att frin
storre hojder ndrma sig jordytan pid annat
sitt an genom fritt fall. Sedan fragan ak-
tualiserats darigenom att ménniskan verkli-
gen kunde flyga, borjade fallskirmen ocksi
komma till anviindning och ju fler utsprang
som gjordes, desto mer irriterande blev det
nir foraren dnnu efter ankomsten till jord-
ytan hade skirmen kvar i pdsen, prydligt
forpackad... Dessa upprepade misséden
manade till f6rsék med redan frin bérjan
doda ting och hiryid skapades dockan Tys-
te Jakob, en tAlmodig skepnad som utan
knot liter sig kastds ut frin storre hojd
in ndgon krogtrappa iven om fallskirmen
inte skulle fungera.

Fransett det tyst burna lidande som dessa
prov har fororsakat Jakob har de inneburit
mycket besvir for forsokspersonalen i Gv-

TYSTE JAKOB AKER
SLANGGUNGA I USA

Ny metod for

rigt. Ett siirskilt flygplan med upphiing-
ningsanordningar fér dockan miste stillas
i ordning for forsdksflygningarna och ett
eller flera andra flygplan miste medfdlja
for fotografering av utspringet om mera
djupgiende slutsatser skall kunna dragas.
Slutligen skall Jakob himtas frin den plats
dir han hamnat och det ir inte alltid intill
flygfaltet. Det #r sjilvfallet att sadana
prov méste dra ganska héga kostnader, sir-
skilt som fallskirmarna ofta skadas di Ja-
kob som ett hjilplést kolly slipas langa
strackor pd marken i stark vind. I sidana
fall kan provet ocksd bli virdelést di man
kan ha svirt att avpbra om ett fel pa
skiirmen uppkommit pd marken eller i
luften.

ITyskIancI sokte man tidigare rida bot for
dessa brister genom att anvinda en me-
tod som absolut ingen minsklig Jakob
skulle ha funnit sig i. Genom avlossandet
av en sarskild kanon bringades den arma
dockan att susa upp i luften under lamplig
elevationsvinkel varvid utlésning av skir-
men skedde automatiskt pid passande av-
stind frin mynningen. Utefter kastbanan
placerade man en rad kameror och erhsll
si en forhllandevis god bild av utlsnings-
forloppet, Ehuru i vissa avseenden bittre
an med metoden med utspring frin flyg-
plan kvarstir bl a risken for skador vid
nedslaget och nir man vid Pioneer Para-
chute Company, USA, skulle utveckla en
ny metod for fallskirmsprov, férbigick man
den. I stillet konstruerades en helt ny prov-
anordning i form avi en karusell som skulle
medge betydligt noggrannare observationer
ay alla forekommande forlopp under utlés-
ningen och eliminera risken fér ovidkom-
mande skador pa skidrmarna. En anordning,
som dessutom var mycket roligate fér
I'yste Jakoh.
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Teckningen visar det forsta provtornet som
byggdes 1940, och hiir ovan eft foto av den
konstruktion som nu fr | bruk,

fallskdrmsproo

Det forsta provtornet byggdes 1940 och
sig ut som bild 1 visar. Med en bensin-
motor om 300 hk kunde Jakob &ka karusell
hela 320 km/t — vilket var den hastighet
betydligt fortare &n pa nigot ndjesfilt —
man di ansdg vara den hégsta normala f6r
utsprang i luften, Forsdken visade sig myc-
ket framgingsrika redan frin bérjan, Ant-
ligen hade man funnit ett sitt att komma
problemet in pi livet och kasta ljus Sver
vadt som verkligen hinder nir en fallskirm
Oppnar sig. Vad som hinder nir den inte
oppnar sig visste man forut. ..

Sporrad ay framgingarna byggde Pio-
neer dirfGr under 1943 tvi nya provtorn,
det ena for eget bruk och det andra for
marinens flygstation vid Lakehurst, bada
med 400 hk motor, Det egna tornet forsdgs
senare med en 450 hk motor som tillit dde-
kan att fara runt med upp till 565 km/t.

Bild 2 visar den senaste konstruktionen
som nu ar i bruk., Vid trefotens vinstta
ben befinner sigt motorn som driver rotor-
armen via en axel vid benet, Frin kors-
armen pi rotorn utgir tvd stag v special-
stdl som uppbir dockan, Vid alla kontroll-
prov fastgéres fallskarmens utlosningsring
vid en tunn lina som 18per frin dockan
till tornets topp och dirifrin utefter benet
till kontrollbordet si att skirmen kan ut-
l6sas vid vilken punkt som helst pi om-
loppshanan, T vissa fall placeras en bit ut
pd stagen en stagspridare som uppbar en
ultrarapidkamera, som pa grund av plat-
sens otillgdnglighet 4r automatisk, Den
startas Ogonblicket innan utlésningsringen
dras ut och fotograferar i snabb takt hela
forloppet frin det ringen drages ut tills
fallskirmen utvecklats och bérjar sjunka.
Sidana upptagningar har visat vigen tll
Pioneers nya konstruktion av pilotskirmar
(toppskiirmar) och béttre metoder fér fn-
packningen.

Med hjilp av tensiometrar av Lindquist-




Ryans konstruktion placerade i birlinorna
har man ocksi kunnat fi en mycket god
bild av linkrafterna under utlésningen.
Tensiometern ger direkt krafterna som
funktion av tiden och genom att kameran
aven fotograferar vinkelskalan utanfér om-
loppshanan har man en kontroll pi tids-
skalan. Genom att rakna antalet bilder frin
utlsningens bérjan kan man pi brakdelar-
na av sekunden ange hur ling tid varje fas
av oppnandet tar i ansprik.

Vinkelskalan kring karusellen anvindes
ocksd for att berikna skirmens motstind
och retadartion vid oppnandet. Mellan varje
par av stolpar dr vinkeln 10 grader och
mellan de mindre markena 10°. Genom att
mita vinkelandringen mellan tvd bilder och
tvi andra bilder i deras nirhet kan in-
bromsningen bestimmas med stor noggramnn-
het.

Det ar inte bara Tyste Jakob som fitt dka
i slingkarusellen under prov med riidd-
ningsfallskirmar och spinprovsskirmar, Un-
der kriget var tusentals skirmar underkas-
tade prov i anordningen, diribland &ven
skirmar for fallskirmsljus, kvartersbomber
och allehunda luftlandsattningsmateriel. En
ling och genomgripande serie prov har ut-
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forts for att bestimma forhillandet mellan
tatheten i fallskdrmssidenet, Sppningstiden,
linkrafterna vid éppnandet och brottbelast-
ningen.

Snabbfilmupptagningarna visar att vid de
nya skidrmarna hela kalotten forst drages
ut av pilotskirmen medan linorna fnnu lig-
ger kvar i sina fickor. Det ir dirfor ute-
slutet att dessa skall kunna trassla in sig
i kalottens veck och Aventyra utldsningen
av skidrmen,

Om av radsla for sméllen eller av andra
skil ville arméns representanter att en fall-
skirmsbomb skulle frigoras frin karusellen
innan fallskdrmen Gppnades. Detta ordnades
med en speciell mekanism som l6ste bomben
vid en bestimd punkt pd banan och 6ppna-
de skirmen pd oOnskat avstind frin rotor-
armen genom en lina.

De senaste drens utveckling av snabba
flygplan har framtvingat konstruktionen ay
ett nytt provtorn som skall tillita ut-
sprangshastigheter pd 800 km/t med 135
kg last och 220 km/t med en last av 2100
kg. Kring detta torn kommer Tyste Jakob
att cirkulera pa en héjd av 36 m Over mar-
ken med 22 m radie, dirtill tvingad av en
elektrisk motor om 2800 hk. Hastigheten
pd dockan skall hir kontrolleras automa-

tiskt si att den kan hillas med en nog-
grannhet av 5 km/t i hela midtomradet. Ja-
kob skall ocksd kunna placeras i en stréom-
linjeformad kipa varifrdn han kan forpas-
sas vid varje bestimd hastighet och varje
lage pAd armen.

Dad man bérjade konstruera dessa torn
restes vaga invandningar mot forsoksresul-
tatens tillfrlitlighet di man fruktade att
centrifugalkrafterna skulle inféra okontrol-
lerbara och ovidkommande moment i pp-
nandet av skirmarna. Farhigorna visade
sig dessbittre ogrundade di centrifugalkraf-
terna i forhdllande till luftkrafterna alltid
ir mycket smid. Om detta dger riktighet &r
det sannerligen tryggt att veta att ingen
miénsklig Jakob anvindes for forsdken i det
projekterade tornet dar centrifugalaccelera-
tionen uppgir till ej mindre in 220 g —
en pikinning betydligt hdgre in den som
biffen erfar di slaktaren gir 15st med sin
bulthammare.

De hittills erhdllna resultaten har emel-
lertid visat sin tilliérlitlighet vid tusentals
praktiska prov under kriget och det ir obe-
stridligt att anstringningarna vil motsvaras
av okad trygghet f6r forarna trots de oka-
de farorna i luften.

C. B,

13




En bild frin Shells upplag pd Lidingin.

de smapartiklar som eventuellt kan ha bil-
dats genom slitage i pumpar, oxidaviall eller
dylikt i tankbilarna. Silarna inspekteras ock-
sii mellan varje tankning och man kan vara
atminstone till 99 % overtygad att varken
spar av vatten eller smuts har nigon mdj-
lighet att leta sig ner i jordtanken. For
att gora denna overtygelse 100 %-ig gor
man emellertid varje morgon tvd vatten-
prov innan dagens tankning borjar. Jord-
tanken dr utford si att golvet sluttar mot
en liten fordjupning vid dess ena kant. Det
vatten som eventuellt kan finnas i tanken
sjunker under natten till botten och rinner
sa smaningom ner i fordjupningen — har
ir alltsa ritta platsen att ta utslagsgivan-
de prov. Finns inga spir av vatten i fér-
djupningen kan man vara siker pa att ben-
sinen dr absolut vattenfri, Det ena provet
utfores med ett speciellt reagenspapper,
som sinkes ner i fordjupningen i spetsen
pd en lang tristav. Papperet ir belagt med
ndgot som liknar ett tunt lager av knick,
och skulle mot formodan en vattendroppe
ligga i fordjupningen, 16ses den bruna be-
laggningen omedelbart och limmar en vit
flick pa papperet. Det 4r en kontroll sa god
som nigon — den aysldjar obarmhirtigt en
droppe vatten pa 25000 liter bensin — och
har dessutom den fordelen att den &r do-
kumentarisk — reagenspapperen bevaras for
framtiden i en journal och ger dirigenom
bolaget mojlighet att fria sig fran misstan-
kar om ndgon olycka skulle intriffa. Pa

VATTEN I FLYGBENSINEN?

‘ Jid intriffade flyghaverier hinder det
ofta att man bland allminheten i sitt
nit att hjilpa fackméinnen att leta reda pa
orsaken till haveriet helt enkelt hugger till
med »att det var vatten (eller andra for-
oreningar) i bensinen», Det ar 1dsenordet
som man tycker bor klippa av all vidare
diskussion i dmnet, Det dr den 18sning som
ligger nirmast till hands och den accepteras
pa sina hill ganska villigt, frimst av den
anledningen att den later tillrickligt farlig.

Anthony Fokker skildrar i sina memoa-
rer hur han en ging pa Johannisthal 1912
hade besvir med sin motor som stannade
ideligen efter att ha gitt nigra minuter.
Nir han gitt igenom hela motorutrustning-
en upptickte han att nigon illvillig kon-
kurrent hade hallt en forsvarlig dos socker
i bensintanken, som sedan effektivt tippte
till forgasarmunstycket. Det var da det. Ett
liknande »skamty» skulle i dag — om det
©overhuvud kan tinkas forekomma — be-
traktas som forsok till dverlagt mord. Inga
fororeningar far forekomma i flygbensinen.

For att fa en uppfattning om vilka at-
girder man vidtar for att minska risken for
fororeningar har FLYG gjort ett besok pa
Intavas och Shells tankstationer pi Brom-
ma. Kontentan av besoket ir att det inte
finns den ringaste chans for en aldrig s&
liten vattendroppe att nd forgasaren i de
flygmotorer som koérs med bensin fran na-
got av dessa bensinbolag, som ocksa far an-
ses representativa for Ovriga storre distri-
butérer av flygbensin. Overhuvudtaget &r
intrycket av sikerhetsanordningar och kon-
troll av bensinen fullstindigt vervildigan-
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Ett reportage om flyg-

brinslekontrollen av

CHARLES BIRCH-IENSEN

de — brinslet behandlas med en minutids
noggrannhet som vil knappast dgnas nigot
annat utom mojligen apoteksvaror,

F ran bolagens stora upplag vid Rasta re-
spektive Sickla fores bensinen i tankbilar
ut till Bromma, Redan vid tappningen frin
tankarna till bilen anvinder man ett fin-
maskigt tradfilter for att hindra smuts eller
vatten, att samlas i bilarna, som uteslutan-
de anvindes for dessa korningar med flyp-
bengin, Bensinforbrukningen vid Bromma ir
s stor att bilarna under normala forhil-
landen ér fullt sysselsatta dagarna igenom
med enbart dessa transporter.

Bakom bensinbolagens byggnad pd Brom-
ma, disponerad av Intava, British Petroleum
och Shell, ligger de stora jordtankar dir
branslet far wvila sig ett Ggonblick innan
det definitivt skall gd upp i rok. Hir sker
ocksa den mest omfattande kontrollen fére
tankning.

Nir bensinen frdn upplaget pumpas ner
i jordtanken gir detta inte heller utan for-
siktighetsatgirder. Brinslet far innu en
gang passera en finmaskig sil som stoppar

Intava tar man dessutom ett avtappnings-
prov fran tankens fordjupning som under-
kastas okulidrbesiktning f6r vattendroppar.
Ingenting lamnas it slumpen.

Nu ar man firdig att fylla de ordinarie
tankbilarna med bransle frin jordtankarna.
Stigledningen frin jordtanken befinner sig
diametralt motsatt pifyllningsledningen si
att allt brinsle maste stromma tvirs igenom
hela tanken, och for att ytterligare sikra
sig mot uppstigande vatten och smuts har
man lagt stigledningens &ppning Aatskilligt
over tankens botten. I sjilva verket bety-
der detta att jordtanken med dess dimensio-
ner skulle kunna innehdlla dnda upp till
1100 liter vatten utan att man behovde ris-
kera en droppe i tankbilen. ..

Pi avtappningsledningen sitter ytterliga-
re en finmaskig nitsil, dverdragen med en
simskskinnsstrumpa, som brinslet fir pas-
sera innan det rinner ned i tankbilens in-
nandémen. Mellan tanken och detta mun-
stycke ligger dessutom ett par stora Ljung-
man-tradfilter. I dessa fanns faktiskt vid
virt bes6k smid spir av féroreningar —
det var den enda punkt dir vi kunde upp-
ticka nigot sidant. Det var egentligen upp-
piggande att se att det nigon ging kunde
finnas skil till alla dessa filter. Ty wvad
skulle man vil med dem om det inte ndgon
ging fastnade litet smuts i maskorna?
Lingre dn sd tycktes det i varje fall inte
komma.

I tankbilarnas toppintag hittar man ytter-
ligare en sil pd Shell-bilarna, si tit att
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Gustay Ahlstrim gir hiir ett av de daglign

vattenproven med reagenspapper i Intavas

jordtankar pi Bromma.

den klara solen knappast gar att urskilja
om man iorsoker att se genom den. Om
ndgot av det vid det hir laget rimligtvis
ganska utslitna vattnet skulle hamna pa en
sadan sil slipper det inte igenom, di vat-
tendropparna helt enkelt ir for stora for
maskorna, Det fortjinar att papekas att den
grivsta sil som Overhuvud taget dr i an-
vindning i nigot av alla dessa rader av
filter innehiller inte mindre dn 1444 mas-
kor per cm?. Med tanke pd att fosforbrons-
triden mellan maskorna upptar minst lika
stort utrymme som maskorna sjilva, inser
man att det mdste vara ganska sma skru-
var och jordkokor som skall ha en chans
att slinka igenom.

Tankvagnarna underkastas ocksd en dag-
lig kontroll. I deras hotten finns pa ligsta
punkten en glaskopp i vilken alla forore-
ningar samlas och en anordning for bot-
tenavtappning, Den minsta droppe vatten vi-
sar sig omedelbart i glaskoppen och botten-
avtappningen ger ytterligare garantier for
att inte nigon smuts skall hamma i flyg-
planet. Dit kommer, brinslet dindi inte utan
att ha passerat ytterligare tva filtersystem,
varav det ena innehiller inte mindre an
sju sarskilda filter bestiende av tvd lager
av tataste silduk pa émse sidor om ett lager
samskskinn.

Vid det hir laget horjar man finna ben-
sinbolagens instillning till vatten och smuts
ganska smaaktig, men det dr dndd inte till-
racklict kontrollerat. Det finns fler filter.
Ett av de sista dr tankvagnarnas munstycks-
filter av fin silduk som alltid, utom vid
tankning, dr skyddat av ett tittslutande
lock for att inte nigot damm skall kunna
fastna pi utsidan, Nir bringlet slutligen
pumpas in i flygplanets tankar med en has-
tighet av upptill 850 liter per pump och mi-
nut innehaller den bara en sak: flyghensin.

Hir slutar édntligen bensinbolagets om-
sorger om varan, Med vad ritt flygbolagen
anser sig kunna hysa ytterligare misstink-
samhet om dess beskaffenhet md vara osagt,
kontrollen ér i varje fall annu inte avslu-
tad, Flygplanens tankar innehiller liksom
tankvagnarna en kontrollkopp i botten med
méjlighet till bottenavtappning, och hir kon-
trollerar mekanikerna efter varje tankning
att inga vattendroppar eller spar av smuts
visar sig. Skulle detta vara fallet hinder
samma sak som vid tankvagnarna: tanken
tommes omedelbart och fylles pa nytt med
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ny bensin, Svitt nigon kunde erinra sig
har en sadan fruktansviard upptickt aldrig
gjorts pa flygplan som tankats ay ndgot
storre bensinbolag.

Nu borde ju bensinen rimligtvis dntligen
f4 stromma till forgasaren for att fullidlja

sin egentliga uppegift, men dessférinnan har

den en sista mojlighet att bli av med vad
som omdjligen kan finnas i den — ett sista
filter av finmaskigt nit finns i ledningen
fran tanken till forgasaren. Det dr inte un-
derligt om det drojer nigra dagar innan
detta filter blir igengrott. Om nigon skulle
vilja ha en klunk vatten far han ocksd leta
pd andra platser in i flygplantankarna,

Detta var alltsi en kortfattad beskrivning
av den dagliga rutinen vid tankstationerna.
Det ar emellertid langt ifrin allt av den
noggranna kontroll som Agnas flygbensinen
sedan den kommit till vart land frin ut-
skeppningshamnarna och det kan kanske
vara pa sin plats att ocksd nimna tidigare
kontrollatgirder. Nir ett tankfartyg med
flyghensin anloper Stockholm eller ndgon av
de andra platser i Sverige dir bolagen har
stora upplag, tas férst leveransprover pi va-
ran, | varje tank pa fartyget tas dirvid

Avitappningsprovet granskas.

tre prover, ett fran ytan, ett fran mitten och
ett fran bottenskiktet, Dessa jaimforas och
undersokes forst gemom okuldrbesiktning
och sedan genom fullstindig analys for att
kontrollera att varan till alla delar Gver-
ensstimmer med gillande normer. Silunda
kontrolleras specifik vikt, virmevirde, ang-
tryck och viskositet vid bolagens laborato-
rier, Som extra kontroll skickas ocksi en
blandning av dessa tre prov till Malmslatt
dir man genom flygvapnets forsorg fir en
kontrollméitning av knackningsbestandighe-
ten, dvs oktantalet. Genom nya tillverk-
ningsmetoder har Intava lyckats hoja knack-
ningshestindigheten pi sin grundbensin till
over 85 oktan enbart med hjilp av tyngre
aromatiska kolviten med foljd att deras
100—130-oktan bensin tillverkas med 25 %
mindre tillsats av blytetraetyl an tidigare.

Efter att brinslet genom vederbérliga fil-
ter har hamnat i de stora upplagstankarna
tas med jimna mellanrum prov pa den lag-
rade varan pid samma sitt som vid leveran-
sen: ett stickprov frin tankens topp, ett
fran mitten och ett vid botten. Under kri-
get, di flygbensin underkastades betydligt
lingre lagringstid én under fred gjorde

Norge bestiller ﬂygbdmr\

DNL (Det Norske Luftfartselskap)
har fér sin route Oslo-Kirkenes be-
bestillt tre 37-sitsiga flyghatar av
den engelska typen Short Sandring-
ham hos Short Bros, i England.
Flyghatarna skall byggas vid Shorts
fabrikerna i Queens Island, Belfast.
Vingtor Luftveier har ocksa bestimt
sig for Short-produkter for sin taxi-
och chartertrafik. Firmans bestillning
omfattar fyra amfibier av den nya
kiium.: inte provilugna typen Sealand.

L

man hirvid den glidjande upptickten att
flygbensin ar betydligt mera lagringsbestin-
dig An man tidigare hade trott. Man hade
fruktat en viss, om an obetydlig utfillning
av hartser, s k gum, i bensinen men dirav
mirktes ingenting. Den enda forindringen
var en ldngsam och nistan omirklig sink-
ning av oktantalet som fororsakades av att
blyetylet s& sminingom sonderfdll genom
spaltning. For att sikra sig mot varje form
av forindringar genom lagring har flygvap-
net dessutom foreskrivet att alla leveranser
till flottiljerna efter sex minaders lagrings-
tid skall dragas tillbaka, oavsett om nagon
forindring av varan kunnat konstateras eller
¢j. P4 de kommersiella flygplatserna haller
man inte si stora lager att brinslet hinner
forindras pa nagot sitt — jordtankarna
rymmer endast s ‘'mycket att det ungefér
ticker en dags forbrukning.

Nir brinslet hinner dit ar vi tillbaka
vid den dagliga rutinen diar flygbensinen
under iiyervakniug av kritiska argusogon
tvingas genom alla de sjutton olika filterna
och kontrollerna. Det ir betecknande att
omkostnaderna for kontroll av flyghensinen
sedan tiden fore kriget har okat med det
tiodubbla — och &kar fortfarande. Det ir
ett misstroende av varan som inger storsta
mojliga fortroende.

Vatten i flygbensinen? Det ar ldttare for
en synal att komma genom ett kameloga
an for en vattendroppe att komma till ben-
sintankarna pd ett flygplan med denna ser-
vice.

Ingenjir Hallin pd Shells laboratoriom gir
en Angtrycksbestiimning pd nyinkommen flyg-
bensin, A
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Iintc for att man behover hysa nagra all-
varligare farhagor for segelflyget med
anledning av att verksamhetssiffrorna for
1946 visar liagre frekvens Anunder 1945, si-
ger chefsinstruktoren for segelflyget, Bengt
C:son Bergman, vid ett samtal med FLYG,
men det hindrar inte att vi hir pd KSAK
har ogonen 6ppna for att man bor soka nya
vagar for att stimulera intresset.

For narvarande har vi si mycket att std i
med forberedelserna for de planerade DK-ut-
bildningsforsoken, att vi inte har mycken
tid over for andra experiment — det van-
liga rutinjobbet miste ju ocksd skotas —
men vi har i1 varje fall allvarligt diskuterat
mojligheterna att lansera en eller annan
typ av motorseglare,

Personligen tror jag mycket pi denna
form av — om jag si far kalla det — »mo-
difierad segelflygnings, inte som sport men
som stimulans, Vi miste forsoka fA fram
nagonting som kan konkurrera ordentligt
med pojkarnas intresse for lattviktsmotor-
cyklar och andra smillande och vasnande
otyg, och frigan ir val om inte just motor-
seglaren kan bli en sidan konkurrent. Den
bor kunna ge lyckade resultat och kan sikert
bli ett bra medel att lira ungdomarna se-
gelflyga dnnu bittre 4n de kan nu. Med
motorseglaren ar det latt att soka upp upp-
vindsomrddena och utnyttja dem effek-
tivt liksom man blir i stind att effektivt
tillgodogora sig flygtiden darigenom att man
kan gd hem till hemmaflygplatsen luftledes
efter en strackflygning eller en hojdflygning
och slipper de tidsodande och dyrbara mark-
transporterna. Och som ett komplement till
den planerade DK-utbildningen bor motor-
seglaren bli en fin sak.

Négon viss bestimd typ har éannu inte
framkommit som man pa rak arm kan saga
ar lamplig, men Bergman har forsokt in-
tressera en del flygforetag har i landet att
anskaffa ett exemplar for prov, och darvid
torde den amerikanska Bumble Bee ligga
vil till. Hur det kommer att g ir svart att
siga, men vi ar i varje fall intresserade,
sager Bergman,

Ingenjir Kurt Nordfors i Karlskoga har
linge varit inne pd problemet att helt enkelt
sitta en lattviktsmotor pa nigon av de segel-
flygplantyper som redan finns hir i landet,
och enligt hans berdkningar, som Aterfinnes
har nedan, bor det vara mojligt att till och
med gora motorseglare av Grunau Baby.

Ingenjor Nordfors har riknat ut att mo-
torstart mojligen skulle gi att tekniskt ge-
nomfora, men sivial praktiskt som ekono-
miskt Ar enligt hans asikter en foérbran-
ningsmotor med propeller att foredra,

Férdeien- av en hjilpmotor for segelflyg-
plan dr for de flesta sd uppenbar, att den
ej hiar behover beroras, Det mi dirfor vara
nog sagt, att stallningen for det svenska
segelflyget dr sidan, att ett malmedvetet
arbete pi en gynnsam l6sning av hjilpmo-
torfrigan dr bade onskvird och nédvindig,
siger ingenjor Nordfors vidare,

Chefsinstruktoren for segelflyget vill lansera

motorseglaren. Grunau Baby kan anvindas?

Utc i de svenska segelflyghangarerna stir
ett stort antal segelflygplan, de flesta av
typen Grunau Baby II. Virdet av flygplan-
parken oOverstiger 500000: — kr. I manga
fall kommer denna material ej till anvand-
ning, beroende pi att gynnsamma uppvindar
ligger for langt fridn flygplatsen, varjamte
flygbogsering och hemtransport av segel-
flygplanet stiller sig ganska dyr for den
enskilde klubbmedlemmen. Med en hjilp-
motor av ovan angivet slag, som litt kan
apteras pd segelflygplanet och vars pris blir
ungefar 2000: kr, 6ppnas helt andra moj-
ligheter for segelflyget. Forutom ett stimu-
lerat intresse bland segelflygarna och en
gynnsammare utnyttjning av flygplanshe-
stindet medfor méjligheten att med motor
flyga fran och till flygplatsen, att klubbar-
nas utgifter for transportvagnar och bogser-
bilar miskar. PA grund av den lilla effekten
hos hjdlpmotorn kan visserligen start ej ske
utan hjilp av vinsch eller bogserbil
Anordningen m6jliggor emellertid, att segel-
flygplanets karaktir ej 4ndras pa sadant
sitt, att motorflygcertifikat skall anses er-
forderligt for forandet av planet.

— Det vore utan tvekan en mycket lycklig
losning om man kunde komma dirhin att
innehavare av segelflygcertifikat finge till-
stand att dven flyga en saidan hir motor-
seglare. Vad det skulle betyda for stimulans
av intresset behGver inte nirmare kommen-
teras. Det bleve segelflyg och motorflyg i
forening — en lycklig forening, skulle jag

Den kiinde dsterrikiske segelflygaren Robert
Kronfeld firsiikte slg en ging | tiden ocksi
pA motorseglare, bl a av den hiir typen som
hade en motor pA fem histkrafter. Planet
kunde enligt uppgift till och med Hitta fir
egen maskin,




Ny amerikansk amfibie

O vanligt tilltalande till sitt yttre dr den nya amfibien Grumman
G-73 Mallard — en efterfoljare till de berdmda G-21 Goose och
G-44 Widgeon, De rena linjer som kénnetecknar denna nya amfi-
bie mojliggor med tvd 600 hk Pratt & Withney»H»>Wasp-motorer
prestanda som i alla avseenden kan jamféras med landflygplanens
i samma effektklass, Mallard &r avsedd for tvi mans besittning
och ett passagerarantal frin fem till Atta. Planet har noshjulstill
och uppges ha mycket goda »enmotorss-prestanda. Som. ett bevis
hirph omtalas att planet till dags dato utfért mer in ett fyrtiotal
starter pa endast en motor och med full betalande last. Propellrarna

vilja siga, och jag tror inte att den riktiga
segelflygsporten skulle behéva bli lidande
pa kuppen, Snarare tror jag att den skulle
tjina pi om motorseglaren kunde lanseras,
slutar Bengt C :son.

Rysk motorseglare

Medan vi haller pd att tala om motor-
seglare kan vi ndmna att ryssarna ocksd
sysslat med detta problem. Hir nedan ses
nagra skisser pa ett hogvirdigt segelplan
av den berémda distansvirldsrekordtypen
GN—7 (Réd front 7), som forsetts med
en Aubier-et-Dunne-motor pi 17 hk, Glid-
talet ar utan motor 1:28 och med motor
1:21, Detta plan ar en forstirkt GN—7 :a,
som dessutom fitt fjaderbenstall. Enligt
var killa sker uppfordringen av briinslet
frian 20-litertanken med handpump. —
Spinnvidd 16,8 m, vingyta 12,8 m®, tomvikt
260 kg, flygvikt 350 kg, vingbelastning 27
kg/m®* maxfart 110 km/t.

ir av Hamiltons nya tvabladiga Hydromatic-typ., Enligt fabriken
har Mallard foljande data och prestanda: spannvidd 20,32 m, langd
14,73 m, héjd 589 m, vingyta 41,2 m?®, tomvikt 4025 kg, flygviki
5670 kg, maxhastighet 346 km/t, marschhastighet (med 55 % cf-
fektuttag) 290 km/t, stighastighet (vid havsytan 402 m/min, topp-
hojd (pi en motor) 3200 m. Forhallandet mellan betalande lasten
och flygstrickan framgir av tabellen nedan:

Besittning  Passagerare Bagage Flygstricka med 290 km/t
marschhastighet
2 5 25 kg 1975 km
2 6 90 kg 1655 km
2 8 135 kg 1120 km

Tjeckisk motorseglare

Aven i Tjeckoslo-
vakien dr motorseg-
laren en aktualitet,
PA bilden har till
hoger visar vi en
Grunau Baby, som
av en montdr i

Prag, Boucek,
byggts om till mo-
torseglare med en
tysk folkbilsmotor i
den nagot stympade
nosen, Medlemmar
i pragstudenternas
flygklubb har ocksd
hjilpt till med kon-
struktionen. Motorn
ar pi 35 hk och
maxhastigheten upp-
ges till 110 km/t.
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AVIATOR:

GATLOPPET GENOM KANALEN

D en 12 februari 1942 tog sig de tyska slagskeppen Scharnhorst
och Gneisenau jimte kryssaren Prinz Eugen frin Brest vid
fullt dagsljus genom Engelska kanalen hem till Wilhelmshafen,
Aterfirden var linge vintad och i England var bide flottan och
flygvapnet beredda pi att avskira retritten och tillfoga tyska flot-
tan ett allvarligt slag.

Framstoten genom Kanalen blev en framging till stor smilek
fér engelsminnen. En undersdkningskommission tillsattes omedel-
bart for att utréna orsaken till det engelska misslyckandet. Dess
rapport avgavs den 2 mars 1942 men har férst nyligen publicerats,
Av rapporten framgir, att utgingen frimst kan tillskrivas det di-
liga vadret, skickligt utnyttjat av tyskarna.

Alltsedan den 2 februari hade amiralitetet och flygledningen berett
sig pd en utbrytning frin Brest. Man bedémde mycket riktigt, att
tyskarna skulle ta kanalviigen hellre &n vigen runt Skottland, men
att de skulle efterstriiva att passera Dover, Kanalens smalaste stil-
le, under mérker, Géingtiden frin Brest till Dover beriknades till
15 4 18 timmar. For att hejda tyskarna kunde flottan icke komma
ut med mer an 6 jagare, i 6 timmars beredskap i Harwich, och 8
motortorpedbitar i Doveromradet. Flottans artillerifartyg var upp-
delade mellan Skottland och Medelhavet och kunde icke hinna in-
gripa vid Kanalen, Frin flottans flygtorpedskola lades 6 gamla
Swordfishtorpedplan i beredskap i Manston norr om Dover,

Kustflyget (Coastal Command) hade tre divisioner om tillsam-
mans 48 Beaufort torpedplan, en i Nordfolk, en vid Portsmouth
och en i Cornwall, vilka hdlls i beredskap for att méta tyskarna.
Overvakningen av Brest ombesérjdes under mérker av Hudson-
plan utrustade med spaningsekoradio (ASV), som hade en rick-
vidd mot stora mal till sj6ss pd 50 km,

Bombflyget hll sedasr den 4 februari 100 bombplan dagligen i 4
timmars beredskap for anfall pd de tyska fartygen. Jaktflyget slut-
ligen var berett att medverka med eskort &t torped- och bombplan
samt med spaning under dager 6ver Pas de Calais och liganfall
pA litta fartyg. For att méta den vintade utbrytningen utlade tva
snabba minutliggare 1000 minor mellan Bretagne och Boulogne.
Bombflyget fillde ytterligare 100 magnetminor utanfér Frisiska
darna,

Den 10 februari borjade flera tecken tyda pi att utldpandet var
forestaende, Kustflygets ordinarie spaning riktades mot tre platser,
namligen inloppet till Brest, kap Ushant pd Bretagne samt le
Hayre—Boulogne, Natten 11—12 februari, da tyskarna i sjilva
verket 16pte ut kl 2100, skulle spaningen mot Brest goras kl 1940—
0700 med tre flygplan, Det forsta flygplanet fick fel pi sin ekora-
dio (ett rér sprang) och miste vinda om, Nytt flygplan kom ut
kl 2230, men di var det for sent, och utlépandet uppticktes icke.
Spaningen mot Ushant utférdes med ett fpl ki 1940—2340, Aven
detta flygplan fick ett mystiskt fel pa sin ekoradio; det dr inte
uteslutet att detta senare fel var férorsakat av avsiktlig tysk stér-
ningssindning, Overhuvudtaget var ekoradioutrustningen i flygplan
vid denna tid opalitlig. Natten var mérk och Sgonspaning virde-
18s. Utlpandet blev silunda oupptickt.

Den tyska ledningen hade pipassligt valt en vidersituation, som
gynnade overraskning och forsvirade bide spaning ach anfall.
Genom véderspaning med flygplan frin Bergen och Brest ut i
Atlanten hade tyskarna konstaterat en varmfront pa vig fran
Island, vilken passerade in 8ver England den 11 pi eftermiddagen,

Hudsonplanens spaning mot Le Havre—Boulogne utfordes ki
0130—0630. Di hade de tyska fartygen #nnu icke ndtt fram till
denna linje, DA dagen grydde stod tyskarna silunda alltjimt oupp-
tickta, Forsta antydan om att nigot var i gdrningen erholls genom
ekoradion, som mellan 0825 och 1000 visade ndrvaron ay fientliga
flygplan Over motsatta Kanalkusten, Fighter Commands ordinarie
morgonspaning over Pag de Calais upptickte endast nigra motor-
torpedbitar, KI 0930 mirkte man i jaktcentralen att tyskarna
igdngsatt storning av lufthevakningens ekoradio, En spaningsrote
Spitfire utsindes for att underséka om nigon konvoj var ighng pi
tyska sidan. Kl 1020 siktade denna rote ett stort antal fartyg utan-
for Le Touquet (15° soder om Boulogne) och Atervinde for att
rapportera muntligen. Av rapporten framgick icke att det var de
tyska slagskeppen, De spanande jaktflygarna, en kapten och en
sergeant, kunde inga fartygssilhuetter och anade icke vad som var
i faggorna. Den forsta upptickten gjordes diremot av en annan
jaktrote med en Gverste och en overstelojtnant som forare, vilka
startat f6r att jaga tvAd inrapporterade Me 109 :or. Upptickten
gjordes kl 1042 men pd grund av order om radiotystnad rapporte-
rades forst efter landning ki 1115, Forst di stod det klart for eng-
¢lska ledningen att hela tyska styrkan var ute.

18

Klnckan 1130 fick flottflygets torpeddivision order att gdra sig
beredd for anfall. Starten bestimdes till 1220 och 5 jaktdivisioner
avdelades for eskort, Vid den for samling med eskorten utsatta ti-
den 1225 hade emellertid jakten, som fitt order mycket sent, icke
hunnit fram, KI 1230 ville. torpeddivisionschefen, som lig &ver
Manston och vintade, inte droja lingre utan satte iviig, atfoljd av
endast 10 Spitfire, mot malet, som nu bedémdes sti 10° norr om
Calais. Vid rddande liga molnhtjd och stora hastighetsskillnad
mellan Swordfish och Spitfire blev eskortuppgiften mycket svar och
Swordfishplanen blev hirt anfallna av tyska jaktplan, Minst 2
kanske 5 av de 6 torpedplanen niddde dock anfallslige och skot
sina torpeder. Alla 6 blev nedskjutna (100 %) och endast ett par
man av besittningen biérgades av motortorpedhdtarna, Divisions-
chefen, som skéts ned forst, belonades posthumt med Victoriakorset,

Kustflygets tre torpeddivisioner fick order om hégsta beredskap
1130. Av olika skil, bl a att baserna lig 360 km fran varandra,
kom ndgot samordnat anfall icke till stind utan en division anféll
strdvis kl 1540—1800, en division samlad kl 1605 medan den tredjes
anfall maste avbrytas pd grund av morkret. Endast 28 flygpian
startade och blott 13 torpeder filldes, utan resultat. 4 flygplan for-
lorades (14 %). Vidret hade under tiden forsimrats kraftigt och
milet hade i skymningen redan hunnit till hollindska kusten utan-
for Haag. Det var ingen litt uppgift att leta efter mélet och an-
falla i regndis och begynnande morker inpd fiendens kust, Torped-
flyget, som i sjdlva verket var det bista anfallsvapnet till engels-
méannens forfogande, gjorde silunda fiasko, frimst pA grund av att
beredskapen var fér lag och baseringen olamplig for anfall mot den
plats, dit miélet till slut hann.

'Aven bombflyget alarmerades kl 1130, 240 flygplan klargjordes fér

anfall i tre vigor, Det var emellertid tunga, tvi- och fyrmotoriga
flygplan, som endast kunde anfalla i planflykt och som hade ringa
utbildning mot sjomal, Molnhdjden var 00 m och sikten
blott 2 km, P4 grund av den liga molnhdjden, som medforde att
bomberna fick simre anslagskraft, laddades en del flygplan om
med minbomber i stillet fér pansarbomber, vilket medférde tidsut-
drikt. Si sminingom kom emellertid hela styrkan ivig. Forsta vi-
gen anfdll med 73 flygplan kI 1500—1600, andra viigen med 134 ki
1600—1700 och tredje vAgen med 35 plan omkring kI 1800, Re-
sultatet blev emellertid ett fullstindigt misslyckande till foljd av
lig molnhéjd med regn och dilig sikt, mot slutet mindre dn 1 km.
Endast 39 bombplan fillde sina bomber mot fartygen. 16 flygplan
(6 %) forlorades. Pa kvillen startade ytterligare 20 bombplan for
att minera Elbemynningen; 12 fillde minorna pi plats och det &r
troligt att dessa foranledde vissa skador pa fartygen.

Jaktilyget disponerade denna dag 34 divisioner med 500 & 600
flygplan inom det aktuella omridet. 100 flygplan sindes ut for an-
fall mot fartygsmal, men alla dessa anfdil motortorpedbatar eller
bevakningsbitar utan att sikta huvudstyrkan, Ett litet handelsfar-
tyg och en motortorpedbit sinktes. Vtterligare 300 jaktplan star-
tade pd olika tider f6r fri eskort &t torped- och bombférbanden,
mest kl 1500—1600, Flertalet av cdessa hittade icke malomridet.
17 flygplan (4 %) forlorades och 16 tyska plan skéts ned,

De 6 jagarna i Harwich slutligen rikade vara under gang till
sjoss, di de kl 1200 fick order om anfall, KI. 1545 lyckades de
trots kraftig artillerield komma till skott med sina torpeder, efter
att djirvt ha 16pt igenom ett eget minfilt. Inged traff erhélls och
en jagare skots i brand men lyckades atervinda,

S]utresultatet bley silunda att gatloppet lyckades dver forviintan,
frimst tack vare det gynnsamma vidret samt tyskarnas skickliga
uppliggning av firdvigen och skyddet. Man fir emellertid det
intrycket att de krafter, som hélls i beredskap for anfall — bide
flyg och fartyg — var alltfér svaga for uppgiften, Fyra spridda
torpeddivisioner var det fornimsta medlet, medan nigra hundra
tunga bombplan visserligen verkade imponerande men i’ realiteten
icke passade mot snabba fartygsmal, Jaktskyddet kunde emellertid
vid bittre vider ha gjorts effektivt trots det starka paraply, som
tyskarna hela tiden holl Gver fartygen. Spaningens misslyckande
under morker &r pd teknikens divarande stindpunkt l4tt forklar-
lig. Svirare ir det att forsti att gryningsspaningen inte var inten-
sivare och att beredskapen pi anfallsférbanden frin gryningen inte
var hogre. Nu gick ménga dyrbara timmar till spillo, forst innan
mélet uppticktes och sedan innan anfallsfdrbanden blev klara, allt
under det mélet snabbt avligsnade sig och sikten blev simre och
simre. De | skymningen och regnet till sjoss pd ligsta héjd ope-
rerande forbanden utférde dock flygprestationer av stora matt.
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. . . for niojes- eller tjansteflygningar

Aerocar har plats fér fem passagerare, som flyger
under lika bekvdma forhallanden som i passagerar-
planen. Genom fyra stora dorrar kommer man in
pa platserna pa samma sitt som i en automobil.
P4 kortare strickor kan tre passagerare sitta pd
det stora mellersta sdtet, varigenom sammanlagt
sex personer kan transporteras.

Alla passagerar-platserna kan snabbt borttagas,
varigenom maskinen kan forvandlas till transport-
eller ambulansplan. Inlastningen dr i detta fall
avseviirt underlittad genom den stora extra-
ingdngen i hyttens bortre dnde. Denna inging,
som finnes i santliga modeller, d&r konstruerad i
form av tva dorrar, slutande sisom musselskal.

Nér maskinen anvindes sisom ambulansplan,
rymmer den tva barar med sjukvardare, eller upp
till fyra bdrar utan sjukvardare.

Maskinen dr mer dn tillrickligt ljudisolerad, dess
ventilerings-system iir synnerligen omsorgsfullt
konstruerat, golvet dr horisontellt sdvil pa marken
som i luften, landningsstillet dr pneumatiskt,
tricykelbyggt och styrbart—vilket alltsammans
medverkar till att patienter kan befordras med
storsta bekvdmlighet och minsta trdtthet.

Agenter och dterforsdljare anmodas insinda forfrag-
ningar. Ilustrerad broschyr pd begdran.

THE PORTSMOUTH

Herocar

PORTSMOUTH
THE AIRPORT,

Telegramadress : Balmurlux, Portsmouth, England
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Ovan det nya tvasitsiga sport-
och skolfly gplanet Aeronea
Champlon. I motsats till Chief
har Champlon tandemplacerads
sitsar. Motorn Hr pa 05 hk. ~
Nedan den snabba och eleganta
likaledes tviisitsiga Culver Model
»V» som med 85 hk motor har en
toppfart | niirheten av 240 km/t,
Biada dessa typer lir under stor-
serietillverkning, Priserns varle-
rar  hilgat betydligt, fran 2 005
dollur fir Champlon ti1l § 750 dol-
lar fir Culvern,
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"S(L*'li"l”fl flyger i november

— Frian FLYGs utsinde Hans Andersson. —

Pmtotypen till SAAB 90 Scandia — det forsta trafikflygplan som byggts
i Sverige — undergir i dagarna slutmontage med allt vad detta inne-

piir av tidsodande kontroller m.

m. Under forsta hilften av november hop-

pas man emellertid att detta arbete skall vara slutfort och att planet skall
vara klart for jungfruflygning. Denna hiindelse ir historisk inte bara for Sanb
utan provilygningen emotses med storsta forvintning av hela det flygintresse-

rade Sverige och iéven av utlandet.

En mingd forfrigningar har kommit frin
savil europeiska som sydamerikanska flyg-
bolag och hir hemma har bl a AB Aero-
transport visat ett mycket stort intres-
se for Saab Scandia. Behovet av trafik-
flygmateriel ar f n mycket stort och det-
ta har lett till att vissa flygbolag blivit nod-
sakade att ta f d krigsflygplan i ansprik,
som visserligen visat sig mycket anviind-
bara men som andock aldrig erbjuder sam-
ma sikerhet som ett fredsbyggt trafikflyg-
plan. 3

Det ar annu litet for tidigt att profetera
om vilka utlindska typer som blir Scandias
svaraste konkurrenter, I fraga om drifts-
ekonomi ligger emellertid Scandia i sar-
klass och f n lir det nog knappast finnas

BILDERNA: 1) En intressant bild av Sean-
din tagen under belastningsproven, 2) Flrar-
rummet iir ytterst smakfullt och bekviimt in-
rott. Instrumenteringen har undgitt att spri-
das runt heln kabinen tack vare att den kon-
centrerats | den eleganta och findamalsenliga
mantiverplinten, Det tomma utrymmet ph in-
strumenthriidans hisgrn del iir avsett fir ra-
dioutrustningen, 3) Dennn bild ger en god
uppfatining om vingens och kinffarnas stor-
lek, 4) Seandins vinge har utsatts fér 100 pro-
cents bhelastning. Liigg milrke tHl skrynklorna
1 platen, 5) Seandin pA ett mer framskridet
stadinum med bl o paimonterade matorer.

nigon annan typ dir hastighet och beta-
lande last — de viktigaste faktorerna i fraga
om trafikflygplan — forenats pid ett sd
lyckligt satt som hér blivit fallet. Aven om
331 km/t som Aar Scandias ekonomiska
marschiart vid 60 % effektuttag pa 3050

meters hojd kan synas vara i ligsta laget
niar Scandia kommer i serie betyder det
dock att Scandia har, en marschfart som

med minst 30 km/t overstiger Douglas
DC-3:ans for att inte nimna Scandias for-
delar i friga om driftsekonomi och -egen-
skaper med en stoppad motor.

De ocerhort rigordsa prov som kommer
att utforas med Scandia medfor tyvirr att
serieleveranserna inte kan paborjas forrin i
slutet av 1947 eller senast i borjan av 1948
trots att serietillverkningen pibérjas lingt
tidigare, Drojsmélet med leveranserna beror
ocksd ph svirigheterna att fi importera vis-
sa viktiga instrument, huvudsakligen fran
USA. Ovrig utrustning ar av svensk till-
verkning med undantag av motorerna, vilka
som bekant ar av den amerikanska typen
Pratt & Whitney 2813-G R-2000-13 pa
1470 hk vardera,

Med tanke pd de stora summor och det
vildiga arbete som Saab nedlagt pi detta
mandomsproy i friga om flygplanbygge gor
man sikert inget misstag om man forut-
spar Scandia en lysande framtid.
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ALVIS

BLACKBURN

BRISTOL
CUNLIFFE-OWEN

DE HAVILLAND
FAIREY

HANDLEY PAGE
HAWKER SIDDELEY
METROPOLITAN-VICKERS
MILES

NAPIER

PERCIVAL
ROLLS-ROYCE
SAUNDERS-ROE
SHORT BROTHERS
VICKERS-ARMSTRONGS

AIRWORK
AUTOMOTIVE PRODUCTS
AVIATION DEVELOPMENTS
AVIMO :
BRYANS AEROQUIPMENT
CELLON

DELANEY GALLAY
DOWTY

DUNLOP

EXACTOR CONTROLS

ROY FEDDEN

FLIGHT REFUELLING

SIR GEORGE GODFREY
HIGH DUTY ALLOYS

H. M. HOBSON

JABLO

K.D.G. INSTRUMENTS
LODGE PLUGS

LUCAS

MARCONI

ODDIE FASTENERS
PLESSEY

R: B. PULLIN

R.F.D.

S. GRAHAME ROSS
ROTAX

ROTOL

SELF-PRIMING PUMPS
SMITHS AIRCRAFT INSTRUMENTS
STANDARD TELEPHONES
ULTRA ELECTRIC
WELLWORTHY PISTON RINGS
WILLIAMSON

BRITTISKA

FLYGINDUSTRIN
ar Ao iam sl Ecir

7 . dttr deceniles, 7946

THE SOCIETY OF BRITISH AIRCRAFT
CONSTRUCTORS LIMITED
32 Savile Row, London, W.I, England

Brittiska flygindustrin var segerrik i kriget och
Bygger nu fér virldens flyglinjer
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5:¢ avsnittet

med vindruvor som jag inte kunde titta at
numera, nar jag plotsligt tillfrigades pd
tyska, om jag inte ville ha ndgra vindru-
vor. I morkret kunde jag ej se vem det var
som tilltalade mig. Om det varit tidigare
hade jag formodligen bara som vanligt ta-
git ett hopp over ndrmaste buske och for-
svunnit, men nu fanns det inte krafter kvar
for nagra hopp, s& jag stod dir jag stod.
En man koni fram till mig med en vindru-
veklase, sig min engelska uniform och ut-
stotte ett: »Mio Madonma, Inglese!s (Min
Gud, en engelsman!)

Hans forskrickelse bottnade inte i radsla
f6r mig sisom person utan hade sin grund

Men ailt har ett slut, Solen bdrjade sin-
ka sig bakom de higa bergen, och med
den svala luften tycktes krafterna ater-
komma; jag hade ingen storre bivan. for
nattmarschen — den’ sista, om allt gick vil
— innan jag kom upp i bergen,

Vid halv niotiden krép jag ut genom
taggtraden igen, fann en liten bick utanfor
dir jag borjade tvitta mig, Men dnnu hade
inte mina nerver fitt nog fér den dagem
Som jag satt dir hdrde jag steg — de
kunde inte misstydas — det var tydligen
tyska vakter som nu nattetid patrullerade
utanfor taggtraden, Jag satt hopkrupen och

VAGEN GENOM FIENDELAND

Flykten fran koncentrationsligret hade
lyckats, men jag befann mig 600 km
frin mitt mal, med ett sonderslaget kni, en
kula genom armen, utan proviant och klidd
i min engelska uniform mitt i fiendeland.
Det forvirrade ocksd saken att den itali-
enska dialekt jag lirt mig i sodra delen av
landet var helt olika den som talades hir.
Men djirvt vagat dr hélften vunnet.

Jag tog ut kompassriktningen med till-
hjilp av klockan och stjdrnorna, Den lilla
prymningskompasseny hade min mage, for-
modligen av brist pd mat, dnnu ej behagat
iterlimna, Jag tror att vid det hdr laget
hade jag svalt kompassen ett 30-tal ginger
under det ett och ett halvt ir som forflutit
sedan jag blev nedskjuten. Ty éiven om jag
inte sjilv deltog i minga av de gjorda
flyktforsdken sd var jag bland de forsta att
kroppsvisiteras, Varje ging trumpeten 1jod
for uppstillning pd natten eller vid andra
onormala tider, tog jag alltid min kompass
och svalfle den, precis som man tar ett hu-
vudvirkspulver, Det hela blev helt enkelt
en rutinsak.

Det tog mig 19 dagar att gi tvirs dver
Po-sldtten och ni fram till bergskedjorna
i norr. Att berdtta,alla de svdrigheter jag
varje dag motte skulle ta ett alltfor stort
utrymme i ansprik, men jag vill dock om-
nimna en del ratt dystra fakta. Min normala
vikt skulle vara 90 kg. Nir jag flydde frin
tyskarna var den 58, Efter 600 km flykt ge-
nom fiendeland pid 19 dagar utan en enda
bit riktig mat utom vatten och det jag kun-
de finna i tridgirdarna nattetid gick den
ned ytterligare till 55 kg, Mitt skottsir i
armen, det skadade kniet och de av moras
och buskar sonderslitna benen och armar-
na, som aldrig ville likas pd grund av den
oerhérda svettningen utgjorde tillsammans
pifrestningar som méinga ginger grinsade
till det oménskliga,

Var}'e dag och varje natt kom jag i kon-
takt med tyska soldater eller vakter, vilket
ménga ginger tvingade mig att simmande
begagna vattendragen for att komma undan,
Detta gjorde att kliderna, som jag vid det
laget borjat nota inifrin, aldrig hann torka.

Den adertonde dagen vid tretiden pd mor-
gonen hade jag summit dver en & och vand-
rade uppfér en sluttning, som vanligt full
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i det fasansfulla ode han iﬁrutgég skulle

mota mig, nir tyskarna fick tag i mig, vil--

ket han ansag var oundvikligt. Jag befann
mig némligen omedelbart soder om Lago di
Garda, vilken sjé utgjorde centrum for cir-
ka 300000 tyska frontsoldater som har hade
viloliiger, I varje hus, villa och lantgérd var
tyskar inkvarterade. Efter att ha samtalat
med mannen nigra minuter sade jag farvil
och med mer vindruvor dn jag kunde ita
fortsatte jag min vig, Jag var si dodstrott
att jag till varje pris méiste fd tag i en
viloplats. Jag bdvade for dagen, ndr den
obarmhirtiga solen ater skulle steka min
pinade kropp, pressa fram svetten som i sin
tur ater skulle oppna alla sdr, rinna in i
dem och gora dagen till ett helvete och
forstora den vila jag sd vil behdvde. Jag
letade efter en plats med skugga och vatten,
men kunde ingen finna. Solen holl pd att
g upp, si jag hade inget val.

1 halvdunklet upptiickte jag ndgra buskar
pa en sluttning som kunde duga som skydd
f6r solen, Det kom for mig att stdllet ock-
s& bjod en ganska god utsiktsplats. Jag har
bara som en fornimmelse av att jag krdp
genom nigot taggtridsstingsel, och det var
med, storsta svirighet jag lyckades ta mig
in i buskarna, Vil inkommen tog jag av mig
skorna och somnade omedelbart.

TvA timmar senare vaknade jag av den
redan stekande solen, tittade mig omkring

‘och upptickte de dubbla taggtradshinder jag

gitt igenom i mérkret. Min hjarna hade
klarnat nigot av de tvd timmars somn jag
fatt, si jag borjade forstd att ndgot inte
var som det skulle. Jag krép ut ur buskar-
na for att undersoka saken ytterligare och
fann att jag i mitt uttrSttade tillstand, dé
varken hjirna eller sinnen fungerar, krupit
in i ett tyskt militirliger med vakter runt
omkring mig och dven patrullerande si na-
ra som bara ndgra meter frin mitt gom-
stille, Till raga pi elindet var buskarna
jag valt inte alls si tita som de verkat i
halvmorkret.

Den dag som foljde kan helt enkelt inte
beskrivas, dven om jag vore en god for-
fattare. Jag fann en liten fordjupning dir
jag kanske kunde undgd upptickt, om jag
lig platt pd marken, och dir lag jag fran
klockan 8 pi morgonen till halv 9 pd kvil-
len utan att viga rora en fena, Solen stekte
si obarmhirtigt att den tycktes déda all
kinsel i kroppen;

dodsstilla nir vakten utan att titta at mitt .
hill passerade forbi pd bara ett par meters
aystind. Det var dnnu for ljust for att jag
skulle viga ta ndgra storre risker, si jag
dék in igen i buskarna, denna ging ett mo-
ras med tornbuskar som hela Italien tycks
vara fullt av.

Ytterligare en timme forflét innan jag
kunde krypa ut. Allt gick bra och vid fem-
tiden nista morgon kom jag upp i bergen,
dir vandringen visserligen var svirare, men
ocksi nistan riskfri.

Nista gang jag kom i direkt kontakt med
tyskar, var nir jag en eftermiddag sju da-
gar senare lig pa en hdskulle och sov. Tre
tyskar anlinde och begirde att bonden skul-
le limna ut sin enda ko. Jag kunde tydligt
hora bide tyskarnas samtal med varandra
och med bonden och hans gumma.

Tyskarna meddelade kort och gott att om
inte kon utlimnades skulle gumman skjutas.
Fast egentligen var det redan bestimt att
antingen kon utlimnades eller ej, sa skulle
de bada skjutas.

Den ickliga odor som uppstir ndr son-
derskjutna tarmar rinner ut ur en minni-
ska var tillrickliga bevis fér vad som han-
de. Att de tre hogst 19 ir gamla SS-solda-
terna med livet fick betala sin skuld samma
natt till de italienska guerillajigarna, var
kanske en viss om in ringa trost for even-
tuella sorjande barn och barnbarn, som
dock sikerligen aldrig kommer att glémma
hindelsen.

Brutalitet orsakar inte fruktan utan en-
dast hat, det har jag sett orikneliga bevis
for 1 detta krig. Och #ndid har jag, trots
tjanstgoring pd olika fronter, egentligen sett
ytterst litet av kriget. En soldat kinner pi
sin hojd till vad som hinder och sker 20
meter till hoger och vdnster om honom. I

luften kanske man ser lingre — men vet
mindre,
Tillsammans med guerillajigarna drog

jag mig upp i bergen, dir med den annal-
kande hosten matproblemet tvingade oss att
iterigen ta en dust med tyskarna,

Denna ging var vi dock de anfallande.
Vapen hade kastats ned till oss med fall-
skirm och den tiden var slut ndr vi méste
hilla oss gomda, Nu kunde vi rora oss
bland folket, Vi var klidda som de men
alltid beviapnade. Organisationen av dessa
guerillaférband var ett under av skicklighet
och det var hir som raiderna mot tyskarnas
kommunikationslinjer borjade,

{Forts. i nista nr.)
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JARNVAGSMAN TAR FLYGET

Min far omtalade en ging hur i hans
ungdom pd 1870-talet en statare pd
garden 1 karlskogatrakten en dag kom
upp till min farfar och meddelade att han

tankte fara till Amerika., P4 min farfars

fraga vilken vig han skulle resa kom det
nigot Gverraskande svaret: »Jo, jag far vil
over Degerforsen.s Man torde litt kunna
forestilla sig min egen minst lika stora for-
vining, nir efter en timmes flygning med
Scandinavian Airlines DC-4 sHaakon Vi-
king» den 23 sept 1946 fdljande rapport-
sedel limnades ut frin f6érarhytten till ka-
binens 28 passagerare: Position Degerfors:
héjd 750 m, hastighet 175 m/sek etc, Ja,
det - MEMENTO som den diktatoriska
slumpen som tillskyndare till demna lilla
episod velat rikta till vira dagars yverbor-
na minniskor skulle vdl di ha den inne-
borden att dven om vi stormar an mot na-
turkrafterna och férandrar tidigare genera-
tioners virldshild till oigenkiinnlighet si
kommer vi dock aldrig helt loss med vira
rottradar frin den djupa grunden i till-
varomn.

Alltuog, Haakon Viking, som program-
enligt lyfte frin Bromma kl 14.45 fortsatte
i strilande brittsommarsol forbi Degerfors
utbver Vinerns norra kustremsa med sol-
staden om styrbord och Skoghallverken pi
andra sidan, fick nigra duggstink pid ving-
arna vid norska grinsen fér att sedan i
klar eftermiddagssol mellanlanda pi Gar-
dermoen ett 50-tal km nordost om Oslo.
Sedan passagerarna nu blivit fulltaliga fort-
sattes fiarden kl 17.30 och vi sig en skymt
av Oslo, som tindrade lingt i séder, och
nagra minuter senare det lilla Drammen,
Planet steg till 4000 m for att klara Syd-
norges hogfjallsomride, Skymningen foll pd
och sedan vi stuckit ut éver Nordsjon med
Prestwick i Skottland som nidrmaste mal,
blev det s& sminingom nermérkt.

Nu kunde man bérja intressera sig for
medpassagerarna, I min sidofatolj satt en
affirsman frin Mexico City som kI 10 sam-

ma dag fatt sin biljett. Han var glad som’

en spelman oOver att slippa att gi och sli
dank i Stockholm och vinta 2 4 3 mina-
der pd batligenhet som frin bbrjan var
avsett, Ett par svenskamerikaner, ikta och
trygga minniskor, den ene mr Ander,
svensk konsul i Toronto, den andre chefs-
ingenjor vid ett stilverk i Missouri, fyllde
ut passagerarlistan, som édven riknade en tre
man stark studiedelegation frin Stockholms-
Tidningen. Nigra amerikanska schackspela-
re, som dtervinde frdn turneringen i Ryss-
land, bildade snart med nigra damer ett
otvunget kotteri i de forliga fatdljraderna.
For ovrigt tycktes det vara ldshistar, som
var och en pd sitt mer eller mindre livliga
siitt nyanserade bilden av den sillskapliga
och trevliga salongen. Herrarna var i fler-
tal, jag tror inte det var mer én 5§ eller 6
damer,

Men det vore mera pd sin plats att hir
i stillet uppehalla sig vid de vida betydel-
sefullare personer, som utgjorde besittning-
en i planet. De bida forarna, den engelske
kaptenen Mitchell och hans danska kollega
Jensen ingav med sitt lugna, flirdfria sitt
hundraprocentigt fortroende for det viktiga
viry som anfortrotts dem och de 6vriga
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atta trafikteknikerna i férarhytten, De bada
flygvirdinnorna, froknarna Flink och Pari-
zot, bir tillsammans med stewarden motta
en sirskild eloge for det sjilviorglomman-
de sitt, pa vilket de svarade for passagerar-
nas materiella omsorg under 33 timmars
praktiskt taget sbmnlds tjdnstgoring. Jag
glommer icke hur den ena av de unga da-
merna visade ett otroligt tdlamod med en
minst sagt ‘sjilvsvildig passagerare, som
mot slutet av resan ett par ginger skicka-
de ut matbrickan fér att fi sina nycker
tillfredsstillda, Med det mest forbindliga
smileende frigade den dlskviirda froken
Parizot pi passagerarens eget spanska mo-
dersmél varje ging om han var néjd. Hon
anfértrodde mig sedan att endast en beslut-
sam sjalvovervinnelse forhindrade ett tem-
peramentsutbrott.

Resan gick vidare in dver Skottland med

“ndgra glimrande fyrar i kustbandet ach

snart passerade vi de ljusdversillade sti-
derna Edinburgh och Glasgow f6r att ki
2130 landa pa Prestwicks flygfilt pd Skott-
lands vistkust, Dessfrinnan hade en myec-
ket gouterad middag serverats ombord och

n vi nu i Prestwicks flygrestaurang
ytterligare blivit tillgodosedda med efter-
middagste kom rapport om hird motvind
pd Atlanten. »Safety firsts var losen for
hela resan och dirfor lyfte planet vid 11-
tiden med Island som nirmaste mil i stil-
let f6r som frin bdrjan avsett var Gander
pi New Foundland., Vi gjorde det bekvimt
for oss i fatdljerna medan flygvirdinnorna
stoppade om oss med filtar, Ljusen slick-
tes i kabinen och vi sbkte var och en pi
sitt mer eller mindre framgiingsrika sitt att

fA en blund i dgonen. For min egen del —

och fleras med mig — omdjliggjordes dock
detta i och for sig vilbetankta uppsit pi
grund av ett fascinerande norrsken som
blev allt intensivare ju mer vi nirmade
oss Island, Efter fem timmars helt fortrol-
lande nattflygning landade vi elegant pa det
militira flygfiltet Meek pid sagodn, Hir
radde ligerstimning i det marketenteri som

BYRACHEF TAGE BERGER

i Kungl. Jirnvigsstyrelsen befinner sig for
wirvarande 1 USA fir studier. Resan dver
Atlanten foretogs i SAS:s Haakon Vi-
king, och det {r om denna resa byrdchef
Berger berittar | denna. artikel, som dr in-
tressant inte minst dirfor att det dr en
Jirnvigsman som fort penman.

fick tjinstgéra som restaurang, men trots
detta smakade briackt skinka och fdgg och
varmt kaffe ur stora greplosa soldatmuggar
utmirkt.

Kliockan 545 startade vi &3 dnyo med den
intressantaste strickan framfor oss. Vi
skulle nu ha omkring 8 timmars flygning
till Gander. Det borjade s& smaningom
ljusna pd himlavalvet bakom oss och snart
tandes »kranbalksvis babords» en radglod-
gad firgstrimma i molnkanten. Vi flog pa
3000 meters héjd och hade ett hav av
moln under oss. S& plotsligt, niir strimman
var som intensivast, fick vi se det vidunder-
liga skddespelet hur solen steg upp ur
molnhavet och slungade ut sina forsta
blindande stralar i rymden. I sanning en
silllsam syn.

De flesta av oss hade vil fitt nigra tim-
mars somn och man borjade réra sig i fa-
toljerna och sbkte pa bista sitt arrangera
sig for den nya dagen, som for flera av
oss dven skulle innebdra bekantskapen med
den nya viirlden. En vilsmakande och vil-
kommen tomatjuice serverad som morgon-
aperitif vid 10-tiden markerade odterkalle-
ligt kabinens metamorfos frin natthirbirge
till angendm konversationssalong.

Utanfér lag fortfarande ett molnticke un-
der oss som i den starka morgonsolen skim-
rade som ett hav av silvervadd, Plotsligt
hérjade det luckras upp och vi sig havet
djupt under oss, Vid 9-tiden flog vi in Sver
Gronlands sydspets. »Kap Farvily som jag
vill minnas att det stod i Carlssons skol-
geografi. Tyviirr har jag redan oforsiktigt
nog skjutit slut pi alla superlativa adjektiv
och maste darfor ndja mig med att helt
kort konstatera att synen av det alpland-
skap som bredde ut sig under oss med in-
skirande snokantade fjordar, i vilka isher-
gen majestitiskt och oberdrda seglade fram,
utgjorde resans obestridligt frimsta sevird-
het.

Emellertid kom #nnu en ovintad navige-
ringsrapport. Vi kunde inte landa i Gander
dir sikten var i det nirmaste obefintlig.
Kursen stilldes didrfor in over Labrador,
over Odsliga myrar, skogar med forsande
ilvar men utan en tillstymmelse till miin-
niskoboning, K1 1345 landade vi pd det
helt militirt betonade flygfiltet vid Goose
Bay, som nyttjas i hilitenbruk av USA och
Kanada. Eftersom klockan hir endast var
9.45 serverades ater frukost, bestiende av
bacon and eggs med kaffe. Solen gassade
och virmen var ndstan tropisk, Strax efter
kl 1530 (fortfarande enligt stockholmstid)
startade vi och passerade efter 2 timmars
flygning St Lawrencefloden med dess ka-
rakteristiska sandgula strinder for att strax
direfter métas av ett ogenomtriangligt moln-
ticke under oss,

Jag stiller nu om min klocka till New
York-tid som pi grund av sommartid ir
5 timmar efter stockholmstiden. Klockan ir
15 och vi har 13% timme kvar innan vi
skall landa i New York. Jag far aviigga
ett besok i navigeringshytten, dir kapten
Mitchell sjilv sitter vid ratten och med lu-
rarna for Oronen samtalar med nirmaste
flygfilt. La Guardiafiltet i New York rap-
porterar »ligt i takets och nir vi flyger in

(Forts. pd sid. 35.)
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ABA HAR EGEN
FLYGKLUBRE

torsta delen ay personalen inom ett stort

iflygbolag tillhér marktjinsten och fir
vackert finna sig i att stanna pd backen,
savida inte bolaget i fraga har varit klok
nog att lita personalen bilda en flygklubb,
som nu ABA gjort,

FILYG bestkte hiromdagen denna klubb,
den yngsta i Sverige men en av de livak-
tigaste, just som de sista certifikatproven
for forsta kullen elever avverkades pa
Ské-Edeby. Ordidrande i klubben dr ABA :s
driftschef, ingenjor A. Hansson, och som
chef for flygskolan tjdnstgor ingen mindre
in ABA:s forste flyglirare Carl Lofstedt.
Klubben har 10 flygstyrman som lirare och
flygplanparken bestir av 4 Ahrenbergs-
cubar, som klubbens personal sjilv iord-
ningstillt. Tre av cubarna finns pA Bromma
medan den fjarde ambulerar mellan Malméo
och Goteborg och anvinds av klubbmed-
lemmarna dar.

Flygintresset ar enormt och for att fa
nagon ordning pa fordelningen av flygtiden
bland medlemmarna har man mast ordna
ett lotteri. Varje medlem far varje ging
han betalar sin Arsavgift en lott som ldg-
ges i en plomberad plathox. Nir en ny kurs
skall startas drar man sedan lott om vilka
som skall fi4 vara med. '

Men eftersom antalet medleminar ar bort-
at 300 stycken — och alla kategorier ir
representerade fran springpojkar till avdel-
ningschefer — sd skulle det dndi ta unge-
fir 6 4r innan alla har hunnit fi sin flyg-
utbildning ... Av den anledningen har man
infort den bestimmelsen att varje medlem
som arbetat fér klubben (med &versyner
eller reparationer eller vad det kan vara)
far ytterligare en lott i plithoxen for varje
25-tal utforda arbetstimmar. Redan nu
finns det medlemmar som har upp till fem
lotter i boxen. Systemet fungerar finfint
och alla dr ndjda.

Arsavgiften i klubben dr 10 kronor och
intridesavgiften 5: — Tack vare att klub-

bens personal kan utféra alla forekomman-

de arbeten pd flygmaterielen stiller sig
driftskostnaderna mycket gynnsamma, Med-
lemmarna betalar nu 15 kr per flygtimme,
Med lirare #r priset 20 kr. Billigare lir
man aldrig kunna fi flygutbildning.

Den forsta kullen elever dr nu utbildad
till A:2. Det var en férsdkskull pid endast
8 elever. Nasta kurs ar storre — 20 elever
— och den storleken beriknar man kunna
hilla i fortsattningen.

Ingenjor Hansson berdttar att intresset
for klubben dr mycket stort och den dr ett
verkligt gott hjalpmedel for att stimulera
den personal som annars knappast skulle fa
tillfalle att flyga. Tkaros.

I cirkeln klubbens ordfiran-
de, driftschefen hos ABA,
clvilingenjiir A. Hansson
och frilken Brita Gustavs-
son, andre sekreterare hos
bolagets tekniske chef di-
rektér Lignell, var med i
den forsta kursen och kla-
rade sina certifikatprov med
glans., — Till viinster skri-
ver Olof Ohlsson In slsta
provet i sin flygdaghok.
Han iir montir pd ABA:s
uthildningsavdelning, iir se-
gelflygare och limnar fir-
sika gi vidare #&tminstone
till B-certifikat,

Nedan en av klubbens Cubar
rd BkA-Edeby, Flygstyrman
Kullgren tjinstgir som till-
fillig kontrollant vid prov-
tagningen, — P& bilden
Lingst ned till viinster ser vi
kapten Ake Lindblad | ABA
ge Ingenjir Hansson goda
rid fiére ett prov. Kapten
Lindblad iir vice ordfiérande
i klubben och tjiinstgbér som
kontrollant vid prnven.'



Dcn diskussion som forts i FLYG har
enbart rort sig om den civila motorflyg-
utbildningen. Med hansyn till den del av li-
sekretsen, som icke ir initierad i alla detalj-
fragor, synes det mig emellertid angelaget
framhalla, att till den civila flygutbildningen
dven maste raknas utbildning i segelflyg-
ning, samt att man Atminstone i vissa han-
seenden maste betrakta segelflygutbildningen
fran andra utgdngspunkter an motorflygut-
bildningen.

G’cneraima}or Soderberg har med utgangs-
punkt frin en tidigare ledare av redaktor
Norrvi talat om civil flygutbildning — busi-
ness eller idealism. Enligt min mening bor
man nog soka gora klart for sig flygklub-
barnas berittigande 6verhuvudtaget, innan
man gar in pd frigan om deras mojligheter
att bedriva utbildningsverksamhet. Denna har
visserligen varit deras huvuduppgift hittills,
fastan den egentligen borde betraktas som
en bisak. En flygklubbs huvudsakliga upp-
gift bor val, sisom fallet ar med de flesta
andra klubbar, vara att samla folk med ge-
mensamma intressen, i detta fall intresset
for flyg och flygning, till kamratlig sam-
varo samt att ordna tavlingar for sina med-
lemmar och tivlingar mellan den egna klub-
ben och andra flygklubbar. Klubbarna miste
ocksd finmas for att privatilygarna skall
kunna hdvda sina gemensamma
gentemot myndigheter och foretag, m m,
m m. Huruvida flygklubbarna sedan skall
bedriva flygverksamhet av nidgot slag i
egen regi, kan naturligtvis aldrig bli nigot
annat an en kostnads- och i1 nagon man
aven en sakerhetsfraga.

Vad da forst motorflyget betriffar, sa
synes det knappast sannolikt, att en flyg-
klubb kan utbilda sina medlemmar billigare
in vad en privat flygskola, enskild eller
i bolagsform, utan eller i kombination med
annan flygverksamhet, kan gora det. Savida
den senare icke driver sin verksamhet med
oskilig vinst giller det for flygklubbarna
att med uppmarksamhet félja utvecklingen,
si att icke myndigheterna genom restriktiva
atgarder hindrar uppkomsten av konkurre-
rande foretag pd samma ort eller foretagen
sjalva genom kartellbildning eller andra pris-
overenskommelser driver priserna i hdjden.
Skulle utvecklingen gd 1 sadan riktning,
kommer frigan givetvis i ett helt annat lige.

Som det nu ar kan flygklubbarna knap-
past ordna underhdll och Oversyn av mate-
rielen sd rationellt och si prisbilligt som ett
flygforetag med storre verksamhet. Det
torde namligen icke vara mojligt att ta med-
lemmarnas arbetskraft i ansprik for detta
andamdl. Av samma skidl synes det icke
heller sannolikt att flygklubbarna i langden
kan hyra ut sina flygplan till konkurrens-
kraftiga priser. Det synes daremot icke
uteslutet, att flygklubbarna med framging
skulle kunna formedla uthyrning av sadana
flygplan, som dgs av klubbmedlemmar, till
medlemmar, som icke har mojligheter att
skaffa sig egna flygplan. Genom en sddan
anordning skulle kanske formanligare eko-
nomiska villkor kunna skapas for samtliga
klubbmedlemmar. Flygplanagarna skulle gi-
vetvis alltjaimt var och en for sig svara
for sina flygplans underhill och vard och
uthyrningsavgifterna minus en mindre for-
medlingsprovision till klubben skulle gi di-
rekt till respektive flygplanagare.
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intressen’

Den diskussion om den civila flygut-
bildningen som inleddes i FLYG nr .
17 och som berdknades vara avslutad
i nr 21, har hildragit sig ett mycket
stort intresse. Den stridbare grupp-
chefen i Stockholms segelflygklubb,
civilingenjor Karl Svinsson, har till-
stillt FLYG nedanstdende artikel,
som innehdller en del forut icke be-
aktade synpunkter, Vi widarebeford-
rar dem med glidje till lisekretsen.

N ar det galler sakfrigan, utbildning i
klubbar eller i privata flygskolor, har jag
alltsA samma uppfattning som generalmajor
Soderberg, namligen att kostnaderna for de
olika alternativen miste bli bestimmande
for vilket alternativ som skall valjas. Om
det nu overhuvudtaget kan bli tal om nagot
val. Blir konkurrensen fri, si kommer fri-

KARL SYANSSON

(gruppehef i Sthlms
segelflygklubhb)

GLOM INTE SEGEL-
FLYGET

gan att fi sin losning helt automatiskt.
Daremot anser jag icke, att man under
nagra forhdllanden bor blanda ihop en flyg-
klubbs och ett flygbolags verksamhet ph det
satt, som enligt generalmajor Soderberg var
tankt. Det kan icke vara lampligt, att ett
bolag bedriver nigon del av sin verksamhet
i en flygklubbs namn, lika litet som att alla
elever 1 en av ett bolag driven flygskola
skall vara medlemmar i en viss flygklubb.
DA blir det en sammanblandning av business
och idealism eller business under idealismens
tackmantel eller vad man nu wvill kalla det.

I fraga om segelflygning stiller sig saken
annorlunda, i varje fall si& som fdrhallan-
dena hittills gestaltat sig. Har dar det moj-
ligt att utnyttja Atminstone vissa medlem-
mars arbetskraft icke endast for materielens
underhall och vard, utan t o m for tillverk-
nang av flygplan. Jag vill icke pasta, att
sidana arbeten kan bedrivas lika rationellt
i klubbarnas egen regi, som om ett foretag
utnyttjade avlonad och heltidsanstalld ar-
hetskraft for samma andamil, men man har
hiar en mojlighet att lita dem som sa onskar
minska sina kontanta utlige for deltagandet
i flygverksamheten och till en del ersitta
dem med eget arbete.

Om man sdlunda pd detta satt kan Astad-
komma billigare flygavgifter, si ar det gi-
vetyis formdinligare att utbildningsverksam-
heten bedrives 1 flygklubbarha an att den
omhanderhas av privata flygskolor. Det ar
emellertid mojligt, att forutsattningarna
andras, om det skulle visa sig dven ur eko-
nomisk synpunkt forménligt att bedriva se-
gelflygningen i DK. Att denna metod ur
rent flygteknisk synpunkt ar overlagsen den
hittillsvarande Ek- metoden ar odiskutabelt.

DEN CIVILA FLYGUTBILDNINGEN

Vad den fortsatta segelflygningen betraf-
far, sd synes det f n och &tminstone i fraga
om det stora flertalet segelflygare forman-
ligast att flygklubbarna ager flygplanen och
hyr ut dem till medlemmarna for viss kost-
nad pr start och flygtimma. Sedan narmare
kontakt nu efter kriget kunnat nas med
andra segelflyglinder, har det visat sig, att
verksamheten dir bedrives efter delvis andra
linjer an dem vi hittills foljt.

I diskussionen om den civila flygutbild-
ningen bor man icke glomma frigan om se-
gelflygutbildningens varde for blivande mo-
torflygare. Har i Sverige har denna fraga
enligt min mening behandlats alltfor ensi-
digt. Man har nimligen i forsta hand inrik-
tat sig pa att undersoka, om segelflygare
med hansyn till den rent manuella flygskick-
ligheten kan utbildas till motorflygare pa
kortare tid @n aspiranter utan tidigare segel-
flygutbildning.

De resultat som hittills uppndtts, torde
icke vara tillfyllest for att ge ett slutgiltigt
och rittvisande svar pa frigan, Enligt min
mening har man icke heller lagt upp i6rso-
ken pa ritt satt. Man hade bort valja ut ett
antal aspiranter for genomgaende av full-
standig lakarundersokning samt for dnda-
malet avpassade psykotekniska prov. Dar-
efter skulle man med hiansyn till resultaten
ay dessa undersokningar ha delat upp dem i
tvd likvardiga grupper. Den ena gruppen
skulle sedan ha utbildats till segelflygare
och direfter skulle bida grupperna tillsam-
mans ha utbildats till motorflygare. Ett sa-
dant forfaringssitt innebar visserligen, att
resultat erhalles forst efter lingre tid, men
det torde vara enda mdjligheten att elimi-
nera inverkan av forsokspersonernas mer
eller mindre medfdédda anlag for flygning
och deras olika forutsittningar att tillgodo-
gbra sig uthildningen.

Jag vill icke har ta stallning till fragan,
huruvida segelflygutbildning bor vara obli-
gatorisk eller ej for blivande motorflygare,
men jag tror att segelflygningen tvingar
sina utovare till ett grundligare studium ay
de olika foreteelserna i atmosfaren och ger
dem en finare kansla for flygning 4n mo-
torflygningen,

Savida jag icke ar fel underrattad eller
har missuppfattat mina sagesman, sa ar i
exempelvis Tjeckoslovakien tidigare segel-
flygutbildning obligatorisk for blivande mo-
torflygare. Vilka synpunkter som varit be-
stammande for de tjeckiska myndigheternas
installning till denna friga vet jag icke,
men blotta forefintligheten av detta krav
borde vara en tankestillare,

For att forebygga varje missforstind vill
jag slutligen framhalla, att segelflygets vir-
de icke ligger i dess eventuella betydelse som
bottenskola for motorflyget. Tvartom air
detta endast en nyttig biprodukt. Segelfly-
get ar och maéste i forsta hand betraktas
som en fullt sjalvstindig foreteelse. Var och
en som provat pi verklig segelflygning kan
intyga, att den ger ett utbyte, som icke
ménga andra sportgrenar dr miktiga. Till
segelflygning raknar jag di icke de sskutts
med glid- och ovningssegelflygplan, som ut-
foras av eleverna under utbildningstiden,
aven om en del av dessa for manga, ja
kanske for det stora flertalet innebidr rent
av sensationella upplevelser utan de héjd-
och strickflygningar i termik som utforas
efter den grundlaggande utbildningens slut.
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FLYKTIGT SETT...

Plasecki Hellcopter Corporation éimnar bygga
en ny helikopterfabrik i staden Springfield,
Delaware. Chefen fir bolaget, Frank N. Pia-
secki, anliinder hiir till Springfield | firmans
torsta helikoptertyp — PV-2 — och fir som
tecken pA hedersmedborgarskap 1 staden
motta stadens »portnyckels, — Nedan tas det
forstn spadtaget till den nya fabriken av fir-
mans, stadens och amerikanska flottans re-
presentanter. US Navy iir niimligen firmans
stirsta kund.

Nedan: Den berémds amerikanska propeller-
fabriken Hamilton Standard Propellers har
dagarna fatt tvi nya provtunniar firdiga, diir
det #ir majligt att noggrant utprova propell-
rar med upp till nio meters diameter.

FLYG 22/46

Den senaste finesgen | BAS' Skymasters fir Atlanttrafiken #r en ytterligt bekvim liggfatil)
med utdraghar fotpall, Ja, vem skulle inte vilja ta plats i den lediga fitiljen ... — Deltagarna
i SAS' pressresa till New York besiikte bl a Republicfabrikerna pid Long Island, diir den 100:e
Seabeen just limnat fabriken.

Nedan: En talande bild fran den storn flygutstiiliningen | Radleit utanfiir London diir iiver
50-talet brittiska flygplantyper utstiilldes.
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DJARVT och ELEGANT frén USA

Ovanligt avancerat i sin utformning #r

sare och andra storre artillerifartyg och ir

det nya amerikanska fotospaningspla-
net Hughes XF-11 som tyvirr tycks vara
forfoljt av otur. Dess omedelbara fére-
gingare Hughes D-2 firstordes under en
hangarbrand och den ovan avbildade proto-
typen till XF-11 havererade fullstindigt nar
provilygaren — miljoniren och chefskon-
struktoren Howard Hughes pd grund ay
motorkrangel tvingades géra en forcerad
ndédlandning mitt i bebyggelsen. Mr Hughes
skadades svirt och hans tillstind lir ha
varit sadant att hans liv hingde pi en
trad, Emellertid tillfrisknade han ovanligt
snabbt efter olyckan som intriffade den 7
juli och nir detta skrives har mr Hughes
redan hunnit géra en ensamilygning.

XF-11 blev som nimnt fullstindigt de-
molerad men Hughes' firma har redan fitt
kontrakt for tillverkning av en ny prototyp.
Motorerna p4 den eleganta stjdrthomfor-
sedda XF-11 var av typ Pratt & Whitney
Wasp Major pd vardera éver 3000 hk.
XF-11 ir formodligen det forsta flygplan
som utrustats med dubbla fyrbladiga pro-
pellrar.  Spannvidden var inte mindre #n
30,89 m och flygvikten ca 18 ton. Planets
maxhastighet -ir inte definitivt avslojad
men den lir ligga avsevirt dver 650 km/t.

Flottorfabrik bygger Rugplan

Det férsta flygplan, som sfrin flottorer-
na och upp» byggts helt och hillet ayv de
virldsheromda flottértillverkarna Edo Air-
craft Corp #r ett litt ensitsigt marinspa-
ningsplan betecknat Edo XOSE-1. Liten
och kompakt i sin konstruktion och mye-
ket vindbar dr denna nyskapelse avsedd att
i framsta rummet ersitta den nu forald-
rade Curtiss SOC-3 Sea-gull. Planet &r
i forsta hanad avsett att medféras pa krys-

tverst: XF-11. — Ovan t v: Edo XO0SE-1. —
T v: Republic P-84 Thunderjet.

med tanke pid detta férsedd med fallbara
vingar,

Den 550 hk Ranger=thotorn V-770-8 ger
XOSE-1 en maxfart pi ca 320 km/t och
en flygstricka pi omkring 1600 km. T den
militira utrustningen ingir bl a tvd fasta
127 mm ksp (i vingarna), kraftig be-
pansring, ekoradioutrustning, sjilvtitande
brinsletankar, littare spring- eiler sj unlc-
bomher samt utrustning fér undsattning av
skeppsbrutna,

Amerikanskt véirldsrelcord-
forsiolk

Amerikanarna misslyckades nir de for
forsta gingen pid allvar forsékte sld det
med Gloster Meteor satta engelska virlds-
rekordet i hastighetsflygning p4 976 km/t
(606 mph). Strax innan amerikanarna
giorde sitt forstl med en Republic P-84
Thunderjet (det andra tillverkade exempla-
ret) hade emellertid engelsminnen hunnit
med att inofficiellt hoja rekordet till 991
km/t (616 mph). Den med P-84 uppnadda
hastigheten — 983 km/t (611 mph) —
rickte tyvirr inte till mera in ett ameri-
kanskt rekord. Under inofficiella prov vid
US Army Air Forces provilyghas Muroc
Dry Lake lir emellertid en P-84 ha upp-
natt inte mindre dn 996 km/t (619 mph),
men detta gillde endast en flygning. Som
bekant godkinnes endast medelvirdet ay
fyra flygningar (tvd mot och tvi med vin-
den) gjorda over en tre-kilometers-bana
och pd en héjd som inte Gverstiger 75 m,
Samtidigt fortjinar omtalas ait féljande
uppgifter blivit kiinda om standard-jakt-
versionen av Thunderjet som nu ar under
tillverkning : spannvidd 11,1 m, lingd 11,35
m, flygvikt (jaktplan) 5843 kg, flygvikt
(jakt-bombplan) 6764 kg, maxhastighet pi
0 m 953 km/t, d:0 pd 9150 m 930 km/t,
flygstricka ca 1600 km och topphsjd
sovers 12 200 m.
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LEKTION XXI.
Av Grels

avigeringsflygning innebir i allminhet

inga svérigheter si linge man foljer
fardlinjen. Forst nir man av nagon anled-
ning kommit vid sidan av denna och dirvid
blivit desorienterad kommer de verkliga sva-
righeterna. DA giller det att halla huvudet
kallt. , :

I de flesta fall torde orsaken till desorien-
tering vara att foraren (navigatoren)

a) icke gjort beriikningar

b) icke filljt gjorda beritkningar

¢) gjort felaktiga beriikningar

d) icke fastatiillt liiget tillriickligt ti-
digt efter starten sii att en pi grund
av iindrade vindforhillanden erfor-
derlig kursiindring lcke vidtagits

e} icke antecknat tider fiir pazserande
av vissa punkter.

I ndgot fall kan det tinkas att konlpas-
sen visar fel, men oftast ar det nog sa att
kompassfelet ar inbillat och att felet beror
pd att det snurrar runt i huvudet pa fora-
ren, Skulle emellertid kompassen vara fel-
aktig finns det minga mojligheter att ligga
flygplanet pd ritt kurs, Det frimsta hjilp-
medlet dr solen, vars lige latt kan bestam-
mas med hjilp av klockan.

Solen stir k10000 i norr
0300 i nordost
0600 1 Hster
000 1 sydost
1200 1 stder
1500 1 uyllvlist
1800 i vilster
2100 i nordviist

Minga andra mojligheter finns ocksi, Ar
vinden hird kan wdgorne och skumstrim-
morna — sarskilt vid flygning over oppet
hav — vara en god hjilp vid kurshallnin-
gen, under forutsittning att man vet den
exakta vindriktningen vid havsytan, Kyrkor
ligger si gott som utan undantag i oster—
vaster, Vid passerande av linga, raka ori-
enteringslinjer, t ex jarnvigar, lingstrickta
sjoar, kan man alltid kontrollera fardlin-
jens vinkel mot orienteringslinjen ifriga och
ev dndra lkursen nagot. Men tink harvid pa
avdrift fororsakad av sidvind.

e

Vad géra vid desorientering?

Vid desorientering giller det att inte fly-
ga omkring planlgst och stka efter orien-
teringspunkter, utan flygningen maste ga ef-
ter en viss metod. Till att borja med ser
man efter pd klockan hur linge man flu-
git utan att vara orienterad, m a o det gal-
ler att konstatera hur ling flygstrickan bor
ha blivit pd denna tid. P4 det sittet fir man
fram ett »sannolikhetsomrides inom vilket
man bor soka efter framtridande oriente-
ringspunkter och -linjer,

Giller flygningen en kort navigering och
foraren varit desorienterad endast 4—5 mi-
nuter, kan det i vissa fall vara limpligh att
svanga tillbaka till kontrakurs for att pa
detta satt atergd till en siker orienterings-
punkt. I detta fall méste man vid iterflyg-
ningen ta hinsyn till vindens inverkan. Det
dar namligen inte alls sikert att flygningen
tar lika lang tid.

Avser flygningen en lingre navigering
och man vid desorienteringen har t ex 200
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DESORIENTERING

Neslund

—300 km kvar till milet finns det ingen an-
ledning att vinda tillbaka. Till att bdrja
med fortsitter man pd den kurs, som vi-
sat sig vara ratt — antingen med hjilp av
solen, kompassen eller annat — och anteck-~
nar tiden d4 man bérjade flyga pa denna
kurs. Genom att gora pa detta sitt kom-
mer man under alla forhillanden att flyga
ungefir i den riktning som for till malet
och flyger sannolikt inte dnnu lingre bort
in forut fran den ritta firdlinjen.

Ofta fir man vid desorientering en upp-
fattning om att man befinner sig pi en viss
sida av firdlinjen, t ex till vinster om den-
na, och indrar foljaktligen kursen ganska
avsevirt at hoger. For det forsta kan man
latt ha fatt felaktig uppfattning av sitt lige
i forhallande till firdlinjen och di Aastad-
kommer denna taktik ett dnnu storre {fel,
A fig. 1. Men dven om man verkligen har
ratt i friga om liget i forhallande till fard-
linjen ir det oftast inte lampligt att dndra
kursen mycket, B fig 1. I detta fall flyger
man Jitt fel i fortsittningen, speciellt om
man inte mirker nir den ritta fardlinjen
passeras. Varje kursindring dr alltsd
olimplig vid desorientering, i stillet skall
man flyga vidare pd den »gamlas kursen,

Catig 1

Medan man flyger vidare pd denna kurs

ser marn efter pd kartan inom vilket omrade
flygplanet har mojlighet att befinna sig med
hénsyn till flygtid och kurs. Inom detta om-
ride letar man pa kartan efter framtri-
dande orienteringspunkter eller -]mjer
Lampliga ur orienteringssynpunkt ar sjoar
av karakteristiskt utseende samt stdder och
samhillen, men annu battre ett samhalle vid
en sjo, en kyrka vid en sjd, en jarnvig som
gir i kanten av en sj6 m m,

I princip skall man alltsi leta reda pa ori-
enteringspunkter som dr sarskilt latta att
iterfinna pd kartan och som ir »enastiendes
i sitt slag. Det dr ingen idé att leta efter
smd orienteringspunkter pid kartan. Ett
mindre skogsomrade pd ett slittland kan sy-
nas stort frAn ldg hojd, fastin det ar for
litet for att over huvud taget ritas in pi
flygkartan. Det ar inte alldeles sikert att
man genast kan identifiera en jarnvig, men
om man finner att det enligt klockan ir
den forsta jirnvigen pa 15 minuter, gir det
genast littare. Det kan ocksd intriffa, att
man forst kommer till en jarnvig och se-
dan till ett storre samhille. Ingen av dessa
orienteringspunkter kanske kan faststillas
var for sig, men den omstindigheten att de
ligger pd 5 min flygtid mellan varandra kan
vara tillricklig vigledning. Det kan ofta

* vara mera vardefullt att ligga marke till

frinvaron av sjbar, kullar, berg, skogar osv
inom ett visst omride in observera ndgra
storre samhillen, som inte gir att identifi-
era, Inom den trakt dir flygplanet kan be-
finna sig finns kanske bara ett omréde, som
saknar sjoar, kullar, berg och skogar.

Skall man flyga en lidngre stricka spelar
det ingen roll om man ett litet 6gonblick ir
desorienterad eller inte exakt vet var man
befinner sig. Studerar man kartan utefter

Felnktig och rlktig
flygning vid desori-
entering. Den rutade
linjen = avsedd fiird-
linje: X = desorien-
terad, A-B = felaktig
flygning, ¢ = riktig
flygning vid desori-
entering.

firdlinjen finner man sakert flera goda ori-
enteringslinjer, t ex floder, stora sjoar,
jarnvdgar m m, som man med sikerhet
kommer att passera, dven om felet i sidled
skulle uppgé till flera mil. I ett dylikt fall
ir det bara att fortsitta flygningen pa den
sgamlay kursen och vénta tills man nér ori-
enteringslinjen i fraga. Helt naturligt bér
man goéra en berdkning av flygtiden till
orienteringslinjen. D4 man natt denna kan
man i regel ganska ldtt faststilla sitt lige
och med ledning darav ev andra kursen ni-
got om det skulle vara nodvindigt. Har
man svart att vid passerandet av oriente-
ringslinjen klara ut sin position, kan man
naturligtvis folja orienteringslinjen under
aktgivande pd dennas riktning, orter utefter
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densamma m m. Ganska snart torde man
da ha mojlighet att konstatera sitt lige.

Det intriffar ibland under elevstadiet att
en forare inte kan finna sig tillrdtta pd kar-
tan, i de flesta fall beroende pa att han inte
gatt metodiskt tillviga, Skulle detta hinda
har man mojlighet att avlisa namnet pa en
jdrnvigsstation, Ett sidant forfaringssitt
ir inte alldeles ofarligt och skall darfor in-
te tillgripas forrin som sista utvig. Man
flyger i ett sadant fall parallellt, med jarn-
vagssparen och vid sidan av stationshuset
pa ungefir 50 meters hojd, laser namnet och
faststiller sedan stationens lige pa kartan.
Fér att snabbare finna nammet pd kartan
Ar det lampligt att klara ut i vilken rikt-
ning jarnvigen gar. DA man flyger ner pa
lag hojd vid en jarnvigsstation, maste man
noga se upp pa elektriska ledningar, skor-
stenar o dyl. Aven en latt beroring med ett
hinder, om det ocksi bara dr en lednings-
trad, innebir allvarlig fara och leder i re-
gel till att besiittningen fir sitta livet till.
Man gor dirfor klokt i att forst flyga runt
jarnvigsstationen pd 100—150 m hojd och
ge akt pd hinder i stationens ndrhet, sir-
skilt i den riktning man senare kommer att
flyga. Direfter gar man ner pa 50 m hojd
och liser namnet, Sitter det tva i flygplanet
och man har talférbindelse med passagera-
ren (navigatoren), bor denna avlisa namnet

flyga omkring si linge att brinsleforridet
tar slut eller att det blir markt, I stillet
skall man, som vi redan beskrivit i lektion
XV (Nodlandning), noga undersoka ett
landningsfilt och landa medan det dnnu
finns tillrickligt med brinsle {6r en sidan
landning. Hansyn miste harvid tagas till att
det kan bli nodvindigt att »dra pad och ga
omp ett flertal ganger eller kanske t o m
vilja ett annat falt.

Efter landningen tar man reda pa var
man ir, vilket utan tvekan maste vara myc-
ket genant, Ett satt dr att gd in i hirmaste
butik och pad pdsarnas namn avlisa orten.
Detta kallas spdsorientering® och anses na-
turligtvis inte vara sdrskilt rekommende-
rande for den som miste anvinda metoden.

Under inga forhallanden far man for-
lora fattningen i si hog grad att man irrar
omkring och flyger pi en massa olika kur-
ser utan nigon egentlig plan. Pa det sittet
blir man helt naturligt dnnu mer desorien-
terad dn forut,

Rdd fér instrukidren

Om liraren efter varje navigeringsflyg-
ning, som eleven gor, noga diskuterar hur
flygningen genomforts skall han finna, att
eleven blir mer intresserad och fortare lar

medan foraren inriktar sin uppmirksamhet

: sig navigera.
pa sjalva flygningen.

Det dr av sarskilt stor vikt att klara ut
varfor en elev vid ett visst tillfille inte kun-

Qm— ingen av de metoder vi nu klarlagt
de hilla sig orienterad.

kan leda till onskat resultat, fir man inte

Elevens syn pa
FLYGUTBILDNINGEN

D(.b{)] 1entermg var det ja" Fragan ar hur manga elever som egentllgcn ir sa arliga
infér sig sjilva, infér sina lirare och (vilket nog ar virst) infor sina kamrater, att
de vagar eralina att de vid Atminstone nagot tillfille kuskat omkring i lufthavet utan
att veta sd virst mycket om var de befunnit sig. Man behdver bara ga till sig sjilv. Inte
har viil jag — respektive du — ndgonsin flugit vilse?

Forsta gAngen jag som elev flog vilse (jossus nu forsade jag mej) var under navige-
ringsprovet. Det gilllde att inom den stipulerade tiden avverka distansen Bromma—Vis-
teras med mellanlandning i1 Visterds, Visserligen var det vinter med is pa
sjoarna och sno dverallt, men det borde dnda inte innebdra nigra storre svarigheter att
leta sig fram. Det hela gick utomordentligt fint till en borjan. Sa fint att jag ansig mig
ha all ratt att forsjunka i begrundan over allt det vackra jag sag.

Jag sig pd klockan, Efter mina berdkningar borde jag nu se Visteris — om jag flugit
riktigt...! Men jag sdg infe Visterds. Hemska tanke! Hade jag verkligen flugit galet?
En svag sving at vinster. Irrande blickar runt hela horisonten. Allt tycktes egentligen
stimma med kartan, men Visterds fanns iife diar det borde ligga. Alltsdi hade jag flugit
fel. Beslut och handling dr ett hos mannen — éven hos en gron flygelev - varfor jag
omedelbums vinde ndsan it det hall jag trodde var hemat. Och si efter en stund upp-
tickte jag en stad, visserligen narmare Bromma in jag beraknat att Visterds skulle
I|gga och dessutom tycktes den ligga ldngre norrut dn berdknat. Och nir jag kom litet
lmrmare tycktes den #dven vara mindre dn vad jag forestillt mig Visterds. Men det
var i alla fall en stad, och Klemmens nos pekade envist mot husgyttret dir framme,

Dock. Tvivlet malde och malde. Kunde detta verkligen vara Visteris? Tiank om.
Ja vad gdér man nii man plotsligt uppticker att det man trott vara Visterds beflnner
sig vara -— Enkdping ..

Rakt ut pd kurs mot Vastcris, d v s precis it det hall som jag nu kom ifrin. Och
nar jag flugit lika Iangt tillbaka igen och alltsi befann mig just dir ]d.g vint, ja, di lig
landskapct under mig som en uppslagen bok och rakt visterut lig ju Visterfis. Visser-
ligen insvept i rok och dis, men det lig dir i alla fall. Jag hade varit ritt. Min desorien-
tering hade vil varat en kvart eller si, och det var inte virre in att tiden smycket vil
rackte till for att klara provet, Hemflygningen gick som pa ett snore. Varcnda kvadrat-
meter av vinterlandskapet dir nere stimde med kartan. Hur kunde jag ta fel pd Visterds
och I‘.nkn]nng? Jo, diarfor att jag varit for siker i korken. Ar man ensam i planet si
duger det inte att sitta och sloa till nir man id gron Upprlktlgt sagt, si har jag inte
flugit vilse sedan. Och det tror jag beror mycket pa att jag fick tillfille att gora en
riktig tabhc redan i borjan. Sint glémmer man inte.

Om jag fir ge ett gott rdd till andra elever si blir det: Lyd Grels Neaslunds rad
i lektion 21. Flyg metodiskt. Kommer ni vilse fér nigot Ggonblick, si sdk orienterings-
punkter med forstind och planmissighet. Och slipp aldrig kontakten karta-landskap.

[karos.
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?Om jag finge rada . . .””.
... ar det tydligt att FLYGs innehall 1

en del fall skulle ha forindrats hogst be-
tydligt. Den pristivling vi utlyste under
ovanstaende rubrik i nr 19 har samlat re-
kordintresse och vi gliader oss at det flyg-
sinne vira lisare gett bevis pa. Overvigan-
de delen av de som tagit tillfallet i akt att
kritisera tidningen har ocksi entusiastiskt
deklarerat sitt .gillande av innehédllet i
FLYG. Redaktionen lovar for sin del att
soka forverkliga de tips och synpunkter som
denna pristivling gett oss.

1:a pris, 50 kronor: Ake Johansson, Box 24,
Agede,

2:a pris, 25 krenor:
viigen 44, Btockholm.

%te pris, 15 kronor: Flemming Liirpe, Sol-
gatan 2, Malmi.

4:0e—20:e pris, helirsprenumeration pa Flyg:

Rolf Svensson, Box 104, Uppsala 11, Ake
Dahlstriim, Riksbygget 3, Hallstahammar,
Nils H. Nystrim, THppgatan 22, Sidertiilje,
Georg  Nilsson, Belganet, Hallabro, Nils
Persson, Ostergatan 20, Esliv, Wilh. Kill-
berg., Floragatan 3, Hjo, Ivar Malmén, Box
37, Malung, Carl Abrahamsson, Giteborgsvii-
gen 13, Varberg, Siren Hedlund, Box 38,
Svartbyn, 8. H. Sundquist, F 11, Nykiping.
(harles DPettersson, Sankt Briksgatan 9,
Kalmar. Lennart Wahlgvist, Box 21, Ffiri-
gund, Lars-Erie Pagels, Briikne, Hoby, Olle
Svensron, Syrenviigen 5, Uddevalla, Armas
Maiste, Angsviigen 1, Blirkniis, Klinten, Karl
Erik Johansson, Kvarnbol, Linghundra, Ing-
var Wallén, Strandvillan, Tullinge.

21:in—060:e pris, Flygkalendern 1947 (kalen-
dern kommer att skickas till pristagarna sil
snart den liimnar frycket): Harry Karlsson,
Marstad, Lindstorp, Orvar Juréus, Haga 2,
Sparreholm, Lars-Lirik Hilge, Stadsiiga 712,
Stuvsta, B. Nicklasson, Karstorp, Askeryds
kyrkby, Kenneth Pagander, Storgatan 9.
Luleii, Bengt Jakobson, DBraheviigen 7 11,
Hagalund, Lars Friksson, Kungsholmsgatan
62, Stoeckholm, G. Higmark, Olivedalsgatan
22 B, Giiteborg, Jan Nilsson, Ringby Gird,
Norrkiiping, Lars-Olof Litton, Bergslagsviigen
40, Viistanfors, Lars-Ove Hanson, Kolonigatan
7, Niissjii, Hven Johansson, Tegen 4, Udde-
valla, Karl Axel Andersson, Djurgiirdsgatan
17, Lidkiping, Curt Unemo, Box 55, Kungsiir.
Seved Andersson, Box 324, Karlsborg, P. A,
Blennow, Ahus. Bo Andersson, Vinterviigen
11, Tureberg, Bo G, Svedberg, 8. Jirnviigs-
gatan 34, Ljusdal, Per Alex Peterson, Ling-
gatan 30, Rid, G. Rosén, Stora Skéndal.
Siidertéirns Villastad, Tord Mickelsson, Fack
21, Rengsji, !'llllip Lindstréim, Box 9, Rida-
led, Yngve Sidergren, Box 523, Ljusne, Ove
Blom, Viistra Ringarp, Orkelljunga, Hans
Hammarberg, Box 1008, Indalsiilven, Owe Jo-
hansson, Kyrkogatan 26, Arvika, Sven Jo-
hansson, I{ju-llntnrpﬂh_\'ggvr Hizhult, Krik
Nilssgon, DBox 52, Nymd. B:iekwknp: Giran
Zelleroth, Nygatan 24, Striingniis, Lars Ljung-
gren, Jiirnviigsgatan 4 A, Hiir.

Bo Tiger, Stagnelius-

EN FLYGMEDICINSK NAMND

triadde i verksamhet den 1 oktober och dir-
med har Sverige fitt en ny forskningsgren
som pa grund av bristande medel hittills
forekommit 1 alltfor ringa utstric kning,
Nimnden bestir av sex ledamoter som alla
ar aktiva, ndmligen professor G. Kahlson,
ordforande, flygoverlakare E. Westerberg,
vice ordforande, professor E. Hohwii-
Christensen, professor U. S. von Euler,
major S. Sundgren och kapten K. M, Ras-
musson.,

Begreppet flygmedicin - har  utvecklats
snabbt och i takt med okningen av flyg-
planens prestationsférmiga i friga om flyg-
héjd, hastighet och mandverbarhet. En upp-
gift som niammden anser pdkalla sarskild
uppmirksamhet dr att bearbeta de problem
som beror flygsikerheten ur medicinsk syn-
punkit.
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Automatisk
Justering
av selen
pa 3 sekunder

Nu kan béde den store tungviktaren och den
lille lattviktaren fé& perfekt passform med en och
samma Pioneer Snabb-passande Sele lika ldtt som
man tar pd sig en flygjacka. Kndpp helt enkelt
brést- och larremmarna pa vanligt sétt . . . sedan
ett snabbt ryck i brést- och larremmarna och
selen dras automatiskt till perfekt passform. Det
behdvs inga sdrskilda justeringar pa grund av
olika kroppsstoriek och ddrfér utklassas alla selar,
som maste justeras for att passa varje person.

DET ultra-nyaste i fallskdrmskonstruktion finns i Pioneer
P3-B-skdrmen. Mjuk, kompakt, atsmitande men rérlig
dr den 20 9 ldttare och tar 50 9, mindre sittplats samt
dr forsedd med Pioneers felfria, idiotsdkra pilot-skdrm
for &gonblicklig, positiv funktion. Och nu har ockséa
P3-B den nya Snabb-passande selen, som tillater bdraren
att utan hdnsyn till storlek eller vikt latt justera selen
till perfekt passform pd mindre dn tre sekunder. Har
har ni det bdsta ifréga om fallskdrmsutrustning, fram-
stdllt av de ledande inom denna industri.

Patentsékt | USA och
alla véirldens stérre ldnder.

PIONEER PARACHUTE GOMPANY, INC.

( MANCHESTER, CONNECTICUT, U. S. A.

TELEGRAMADRESS : PIPAR

TELEFOMN: Manchester 4157

Representant i Sverige och Norge: AKE FORSMARK, Stockholm, tel. 25 78 65.
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Forsiljning och service: SYENSK FALLSKARMSTJANST, Linkoping.
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PRIVATFLYGET KOMMER

Startfiirberedelser pi Le Bourget. Fr v: A, von Brimssen, Hartvig Birgersson, Bertil Hultherg.

De svenska privatflygarna har hittills mest
hallit sig inom landet, men nu horjar de
ocksa lyfta sina vingar for lingre farder.
Den 10 oktober startade frin Bromma fér
en langre flygning i Europa den Caudron
Simoun (SE-ALH) som ingenjér A. von
Bromssen nyligen inkdpt av Skandinaviska
Aero. Forare var Bo Menotti och vidare
medfoljde dgaren av planet von Bromssen,
som nyligen tagit A-2-certifikat. Hartvig
Birgersson — andrepilot — och montor Ber-
til Hultberg, Resan gick frain Bromma till

Kopenhamn, Amsterdam, Paris, Ziirich och
meningen var ocksd att eventuellt hilsa pa
i Nizza och Monte Carlo, dir man enligt
frifrdsaren von Brémssens utsago avsig att
pa kasinot spela hem utgifterna f6r resan.
Utgdngen av denna eskapad kinner vi i
skrivande stund inte till ...

Avsikten med resan ir att triffa vinner
och affirshekanta ute i Europa, sade von
Bromssen fére starten frin Bromma, och
bista sdttet att ta sig fram ir naturligtvis
att flypa.

ABA:s TRAFIKPROGRAM

Klagomal har pi vissa hall riktals
mot ABA pa grund av de omliggningar
arv de inrikes flygfirbindelserna som ny-
ligen dgt rum. Bolaget har warit fullt
medvetet om att dessa nu genomfirda
fordindringar skulle kunna wicka Reritik
i Giteborg, i dvre Norvland och pa Got-
land. Icke desto mindre har olika shiil
nidsakat foretaget att vidtaga dessa om-
disponeringar av den tillgingliga flyg-
plansparken. ABA:s tekniske direktor,
Karl Lignell, framligger hir bolagets
sanpunkter pa dessa fragor.

Fﬁr att tillgodose den stindigt vixande
trafiken har ABA under de senaste dren
skaffat icke mindre dn 6 fyrmotoriga och
12 tvimotoriga trafikflygplan. Senaste in-
kopet gillde 7 transportplan av typ Douglas
C-47 (DC-3). Ombyggnad av dessa till
trafikilygplan fér passagerarbefordran kon-
trakterades for over ett ir sedan hos Ca-
nadair Ltd., Montreal, Canada. Enligt kon-
traktet skulle dessa flygplan ha levererats
i februari 1946, Tills dato har endast tre
av planen kunnat sittas i trafik. De dvriga
kan i biista fall vara i drift f6re Arsskiftet,

ABA bar funnit det vara en nationell
angelagenhet att Sverige fir si omfattande
egna flygforbindelser som mojligt med det
ovriga Europa. Dirfér har i bolagets tra-
fikprogram trafikbehovet pa linjerna fran
Sverige till utlandet ansetts béra i firsta

nar ett tillfredsstillande ekonomiskt resul-
tat. Detta kan givetvis ging cfter annan
medfora, att det inrikes trafikprogrammet
miste justeras, Likvil idr detta ett Gverga-
ende forhillande, i huvudsak beroende av
hur materielleveranserna fullgires.

'Om vi ser pad de inskrinkningar i den
inrikes trafiken, som mist géras i vad avser
Goteborg, si ligger forhallandena till pa
foljande sitt. Den kombinerade linje Mal-
mi—Goteborg—Stockholm, som flugits un-
der tidigare dr, har ju sirskilt under vin-
tern varit utsatt f6r stdrningar pa grund
ay viderleksforhillandena. Bolaget har dir-
for avsett att sd snart materielsituationen
tilliter ge savil Goteborg som Malmé en
direkt morgonlinje till Stockholm. Denna
tanke har hittills icke kunnat realiseras, och
detta fiven av den orsaken att Gitehorg
saknar en hangar anvindbar for bolagets
flygplan,

Vid utarbetandet av trafikprogrammet for
innevarande vinter kom bolaget till den
uppfattningen, att Goteborgs anslutning i
Kopenhamm till utgdende linjer till Amster-
dam, Briissel, Paris etc skulle vara av stor-
re betydelse dn morgonlinjen till Stock-
holm. For att emellertid éver huvud taget
kunna stationera ett flygplan pad Torslanda
har bolaget for dryga kostnader itagit sig
att dndra portdppningen i den gamla tri-
hangaren, si att numera ett Douglas DC-3
flygplan kan komma under tak for tillsyns-
arbeten. Avsikten ir att si snart hangar-

frigan pa ett tillfredsstillande sitt 15sts i
Gitehoro  etaden e e es

irla andase

tens krav. Kallax flygplats vid Luled mot-
svarar f n icke de tekniska krav som maste
stillas for att bolaget under de meteoro-
logiskt svira hostmanaderna skall kunna
uppritthalla en trafik med tillfredsstillande
sikerhet, De erfarenheter ABA under fore-
gaende vintersdsong gjort av trafiken pé
Luled — den relativt ddliga regulariteten och
dirav foéljande kritik och missnéje — har
dstadkommit att bolaget ansett sig hira
gora ett temporidrt uppehdll i denna trafik.
Aven betriffande Kallax flygplats giiller att
nagra hangarer for trafikflygplan icke finns
tillgingliga, ABA har i vintan pi en tids-
enlig hangaranliggning visserligen bekostat
uppforandet av en noshangar, men denna
senare kan icke anses tillfyllest vid de i
Luled vintertid radande viderleksiorhallan-
dena, ABA har pa Kallax liksom pi
Skeppsholmens flygplats vid Sundsvall—
Hirndsand och pad Karlstads flygfilt be-
kostat uppforandet av provisoriska stations-
byggnader, allt i syfte att mijligebra tra-
ik under de delar av aret, niir anordningar-
na i ovrigt ur trafiksikerhetssynpunkt moj-
liggdr sadan.

Tyviarr har ABA med hinsyn till ut-
landslinjerna och de ovan relaterade leve-
ransforseningarna tvungits inskrinka trafi-
ken dven mellan Stockholm och Vishy. Tra-
fikbehovet har pd denna linje emellertid na-
turligen efter sommarmanaderna sjunkit
hogst visentligt, For att ckonomiskt for-
delaktigt kunna utnyttja det plan, som nu
trafikerar linjen Stockholm—Visby maste
flygplanet stationeras i Vishy, dér tillfreds-
stillande hangaranliggning finnes. [ och
med denna nddtvungna och tillfilliga om-
liggning har Gotland temporirt forlorat
fordelen av postforbindelser frin fastlandet
pa morgnarna. Bolagets avsikt dr dock att,
sa snart mojligheter dirtill yppar sig, ater
tillgodose Gotlands intressen i storsta mdj-
liga utstriickning.

Overhuvudtaget har erfarenheterna klar-
gjort nddvindigheten av reservilygplan att
insittas vid forseningar etc fororsakade av
viaderleksforhillandena. Detta krav okar till
foljd av materielbristen svarigheterna ytter-
ligare, liksom dven behovet av reservhe-
sattningar under den tid av Aret, di tjins-
ten ofta blir mer anstriingande in annars.

Man maiste betiinka att trafikilyget f n
befinner sig i stark expansion och att ABA
— av savil ekonomiska som tekniska orsa-
ker — ombjligen dnnu kan tillgodose allas
intressen och onskemdl, hur beriittigade de
i manga fall 4n mi vara. Bolaget har dock
skt att 1 si stor utstrickning som méj-
ligt taga initiativ till en inrikes luftfart
som sa smdningom skall kunna férkovras
och dirmed motsvara storre ansprik, En
nodvindig forutsiattning harfor dr emeller-
tid dven att markorganisationen pi vira
flygplatser kompletteras pd ett dndamalsen-
ligt satt.

Viirldens storsta flyqg-
konferens

ABA :s representant vid den stora trafik-
flygkonferens som i host hélles i Kairo blir
kapten Carl Florman. 35 olika nationer blir
representerade vid konferensen, som anord-



BOCKER

HANDBOK FOR FLYGILARARE,

Pi eget forlag ger Kungl, Svenska Aero-
klubben i host ut en ytterst vilbehdvlig
handbok fir flyglirare vid utbildningen av
civilflygare, en handbok med vilken KSAK
vill bidra till att ge privatflygarna en en-
hetlig forsta uthildning, som det heter i for-
ordet, Boken dr i forsta hand avsedd for
flyglararna, men naturligtvis dr den ocksi
av det storsta virde {6r varje privatflyga-
re, som nog bor skaffa den och ha den till
hands.

Boken ar forfattad av en av vira frimsta
krafter pd flygliraromridet, Olle Haglund,
tidigare flyglarare under manga ar i flyg-
vapnet och numera anstilld vid Ostermans
Aero vid dess flygskola i Malmo, Boken,
som dr granskad av Luftfartsstyrelsen inne-
hiller hela den grundliggande utbildningen
lektionsvis och bér bli ett utomordentligt
stod for flyglirarna i deras arbete, Priset
dr 4:50 och boken rekvireras direkt frin
KSAK. V. N.

MR TOMPKINS | UNDERLANDET,

Professor G. Gamow. Natur och Kultur,

Pris 4:75, inb, 6; —.

Den viirldsherdmde fysikern, professor
Gamore har i sin hok »Mr Tompking i Un-
derlandety pd ett populirt sitt lyckats for-
klara den moderna fysiken och dess tanke-
virld. Med en siiregen fantasi och frodig
humor fir han lisaren inte endast att skrat-
ta utan aven att tinka och forstd. Han
presenterar de mest djupgiende problem pa
ett sa originellt sitt att boken blir som en
sillsam dventyrsheriittelse och samtidigt gor
han et mojligt for envar att firstd de vi-
gar som den moderna fvsiken dppoat.

Boken klarligger de olika fenomenen i
universum och ger aven en inblick i kvan-
tumforskningens markliga upptickt av all-
tings sobestimbarhets och relativitetsteoring
uppfattning av tid och rum.

HOHBBY-BOKEN 1946

Hobby-Boken har utkommit med sin tredje
drging (Lindgvists Pirlag). Det tycks ha
blivit tradition att hoken skall vara ett halviir
fiirsenad — en gak som de flestn hobbyister
slikert inte iir sirskilt glada dver. T fir upp-
viigs denna férsening doek delvis av det siill-
syut intressanta och viirdefulla innehiillet. At-
minstone vad modellflyget betriiffar har Len-
nart  Sundstriim  lyckats samla ihop flera
verkligt bra och aktuella maker och i syn-
nerhet det internationella inslaget kommer
siikert att uppskattas lvligt.

Bland de mest intressanta artiklarna kan
niimnas  danske modellflygehefen ingenjir
Per Weishanpts instruktivt illustrerade lek-
tion i hangflygning samt Biirje Starks just
ni synnerligen aktuella redogirelse om Zum-
mimotormodellens propeller. Utéver det nor-
diska modellflyzet behandlas den sehweiziska,
engelska och  ryska modellflygverksamheten
mycket intressant,

Det fina med 1946 dirs Hobby-Bok fir emel-
lertid dess mingsidighet, Modellflygavdel-
ningen inskriinker sig silunda inte endast till
de vid det hiir laget ganska uttjatade sogol-
modellerna och dito teorierna wtan man har
tagit med en hel del intressanta saker om
bl a dierelmodeller och skalamodellbygge, Vi
fir ju inte preecis bortskiimda med viderhiif-
tiga utredningar av den sistnliimnda sortens
modellflyg och diirfér dr artikeln om skala-
modellbygre, firfattad av den kiinde skala-
modellspeeialisten Stig  Hoffstrim, utomor-
dentligt villkommen,

Som vanligt innehiiller Hobby-Boken iiven
denna giing fitskilliga skalamodellritningar i
1:100. Den dir utan tvivel den biista hittills
och liksom de firegdende har den sin givoa
plats i varje modellflygares bolkhylla.

Salle,
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Flyget kriaver etl omfattande teo-

retiskt kunnande. Den som skaf-
far sig erforderliga kunskaper ge-
nom hermodsstudier, har mojlig-
het till en god framtid inom detta
moderna yrke, som nu ir i snab-
bare utveckling @n nagonsin. Ett
gott bevis p& hermodskursernas
héga standard &r, att Flygvap-
net och Aerotransport anlitar

Hermods.

HERMODS

HERMODS Slottsgatan 8 A.

Flygteknik:
Kurs fiir flyg-
mekaniker
Glidflygplanshygge
Segelflygning
Meteorologi
Aerodynamik
Hillfasthets- och
materialliirn or
flygmekaniker
Flygplanliira
Flygmotorer
Flygplan-
instrument
Luftfarts-
lagstiftning

MALMOG

Maskin- och
Verkstadsteknik:

Ingenjirskurs i
verkstads- och
maskinteknik

Maskinverkm.-kurs

Verkstadsteknisk
firmanskurs

Allmiin kurs fir
maskin- o, verk-
stadstekniker

Kurser fir
maskinritare och
konstruktirer
avsyniare och
kontrollanter
arbetsstudicmiin

Flyget behover Er, om Ni ar

liaser hos
HERMODS

vil utbildad. Hermods erbjuder
en ny vig till kunskaper inom
flyget, som gér, att Ni med en-
dast folkskola som grund kan
skapa Er en god framtid. Skriv
till Hermods efter det innehalls-
rika prospektet TEKNISK UT-
BILDNING. I detta finner Ni
svar dven pd Ert uthildnings-

problem.

skolan

folk

planeringsmiin
kalkylatorer
maskinmontiirer
maskinarbetare
motortekniker
Maskinritning
Toleranser och
passningar
Miitverktyg och
mittmetoder
Verktygsmaskiner
Blsvetsning
Gassvetsning
Materialprovning

BONERA: e et

Postadress ,.....,,.

for energiskt

I
I
I
I
|
[
I
]
I
|
[
[
I
I
l
|
I
l
I
l
[
l
|
|
[
1

Metallografi
Rtilets och jiirnets
anviindning
Firbriinnings-
motorer
Arbetsstudier
Arbetarskydd
Industricll
organisation
Beskriv. maskin-
liira
Arbetapsykologi
(arbetsledning
m. m.)

Flyg 81/10
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AKTIEBOLAGET BOLINDER-MUNKTELL
ESKILSTUNA
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Bengt Cison Bergman, chefsinstruktor for
segelflvget pi KSAK, dr inte bara en for-
trafilig fl}rga.rc och vissingare, han kan
ocksa beritta historier, Bist d4r han nir han
gdr historier. Som nir han for nagon tid
sedan delade ut segelflygdiplom pa en till-
stillning som Uppsala flygklubb anordnat,
Bland »diplomaternas hefann sig bland
andra bilbesiktningsmannen, ryttmastaren
och gamle smilandshusaren Oscar Philips-
son, som erovrat A-diplom.

Just nir Philipsson skulle ga fram och
ta emot sitt diplom erinrade sig Cison en
hiandelse frin yngre dar.

Ryttmistaren Oscar Philipsson var en
ging i varlden faltflygare och blev iven
chef for flygkompaniets flygskola pa Malm-
sliatt. Nir C:son sokte in dir 1924 hlev
Philipsson alltsd hans chef, och nir C:sons
elevkull skulle skiljas fran skolan, hade
Philipsson yttrat till avsked: »Skit er nu
pojkar, si jag slipper skimmas for er.y

Det dir erinrade sig alltsa C:son nar
han skulle dela ut A-diplomet till sin gam-
la flygskolechef drygt tjugo ar senare, var-
for han till de forsamlades oforstillda glad-
je sade — mest vand till Philipsson: »]a,
och sa hoppas jag ni skoter er pojkar, sa
att jag slipper skaimmas {or er...»

Det pastias att den nyvordne A-diploma-
ten-filtflygaren och [ skolchefen ryttmasta-
re Philipsson log ett mycket brett leende.

Efter segelflygningarna i Orebro i som-
ras hittades pd hangaren ett plakat med
foljande text: sTill salu. Termikblisa, obe-

— Nej, har jag sagt, Det ir pA bombversionen
dirrarna Hr bredare,
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JARNVAGSMAN TAR...
Forts, fr. sid. 24.

over staden kommer landningsforbud med
uppmaning att avvakta. Vi fir darfor ligga
och kretsa 114 timme men lugnas med att
faltet 1 Washington stir oppet i hindelse
dimman fortfarande hindrar landning pa La
Guardia, Sa blev ocksa fallet och vi stack
soderut pa en 50 minuters fard till Wash-
ington diar vi gjorde en extra sightseeing-

tur kring Capitolium i vintan pa defintivt

landningstillstand.

Vi landade kl 6.45, 33 timmar efter star-
ten fran Bromma., Man var inte helt be-
redd pad var ankomst i Washington sa det
hakade upp sig litet med formaliteterna.
Lakarbesiktning var pafordrad och det
drojde en stund innan den strame uniforms-
prydde likaren infann sig, Under tiden hade
samtliga passagerare stangts in i en stor sal,
men av misstag hade aven en tillfalligt till-
stadesvarande stadsho blivit inlast och fick
trots livliga protester finna sig i den obe-
raknade fingenskapen. Han forklarade att
likaren ingalunda hade nagon ritt att pa
detta godtyckliga sétt arrestera en oforvit-
lig medborgare. Det hela klarade emellertid
upp sig, dven om det tog en stund, Hilso-
tillstandet befanns vara gott, och efter pass-,
valuta- och tullvisering var vi inregistrera-
de som giaster i den nya virlden.

Sum ett sammanfattande intryck av over-
resan skulle jag vilja framhalla i forsta
rummet det oinskrankta fortroende som jag
tror alla passagerare bibringades under
farden. Det kan visserligen icke fornekas
att den modifiering som skedde i1 resplanen
pa grund av vadrets makter trots allt visar
att flyget dnnu sa linge i detta avseende
miaste rikna med ett visst handikap jam-
fort med andra trafikmedel. Jag tdnker har
icke sa mycket pa de tekniska mellanland-
ningarna (extralandningen pid Island och
landningen vid Goeose Bay i stdllet for pa
Gander) utan pd slutstationen i Washing-
ton i stillet f6r New York. Men i andra
sidan bhér man i detta fall réttvisligen se
denna sak dven fran en annan synpunkt.
Da det var SAS' forsta ordinarie tur
Stockholm—New York innebar det sjilv-
fallet en ambition for vederborande att
kunna slutlanda 1 New York (vilket ock-
sda skedde dagen dirpd) och méhinda
en viss sjalvovervinnelse att behdva ga
ned till Washington i stillet, Jag tror att
alla passagerarna uppskattade sirskilt denna
resignation hos befilet infor de osidkra ut-
sikterna att kanske efter nagra timmars yt-
terligare kretsning 1 dimman dver New
York mojligen kunna avsluta flygturen pa
den avsedda platsen. Den resignationen gav
beligg pid att devisen sSafety firsts som star
fraimst over Scandinavian Airlines verk-
samhetsprogram icke ir en tom kliché utan
innebdr en reell grund som, vill jag hop-
pas, skall bira foretaget till framging.

tydligt begagnad (se resultatlistan), siljes
pi grund av flyttning frin orten. Stigning
2-3 m/sek. Visas 300 m sioder hangaren.
Hinvindelse till lag . ..»

Dittextat efterdt stod vidare: »Siste plad-
sen til salg. Det Danske Hold Glideflyvere.
Lagleder» Och under inom parentes: »Kan
i byttelfy

VAD VET NI OM FLYG?

1) Vad heter
bat?

2) Vad hette den beromda franska
flygdivisionen  som kimpade
Ryssland under andra virldskri-
get?

3) Vilken  flygplantvp  dominerar
ABA:s flygplanspark?

4) I wilket land hor flygholaget
Avio Linee hemma?

3) Vilket land har nationalitetsbe-
teckningen PK?

6) Vem dr chef for Etiopiska flya-
Tvapnet?

7) Var ligger F 77

8) Hur mdinga motorer har Heinkel
He 17727

Q) Vem innehar det absoluta has-
tighetsrekordet for sjoflygplan?

10) Vem dr chefskonstruktor till
Saab Safir?

virldens stovsta flyg-
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Vilka dar planen?

Hilr kommer nu en ny identifieringstiv-
ling. Ddi Ni listat ut vilka fyra plan det #r
friga om skickar Ni in liisningen till FLYGs
redaktion. Tegnérgatan 26, Stoekholm. Hre-
ven som  miirkas »Bildpristiivliing 22 skall
vara oss till handa senast torsdagen den 14
november,

LOSNING

TILL »BILDPRISTAVLING 20»

1) Hawker IHart (B 4), 2) Junkers 84 (B 3),
3) Gloster Gladiator (J8), 4) Northrop- Doug-
las 8 A-1 (B5). IMdrsta pris, en tia, gir till
Sune Stohr, Orniisgatan 11, Falun. Ko femma
var fiir SBtig Ekberg, Prytzgatan 3, Malndal.
Lennart André, Kvarnbacken, Sigtunaskolan,
%i_;i:tugila. och Carl-Johan Jonsson, Lingsjb,

iinniis,
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DANSK SEGELMODELL

rLoc 1'%

— Vi kan aldrig komma upp till lika bra
resultat som de svenska segel- och modell-
flygarna eftersom de termiska uppvindsfor-
hallandena i Danmark dr betydligt ogynn-
sammare dn i Sverige, yttrade for nigon
tid sedan en framstdende dansk flygexpert.
Detta pistiende 4r emellertid alldeles fel
vilket resultaten frin sommaren 1946 tyd-
ligt bevisar. Aldrig forr har det gjorts sa
ménga termikflygningar i Danmark som
just under den gdngna sommaren och resul-
taten har det inte varit ndgot fel pa.

En av de mest imponerande prestationer i
termikflygning gjordes den 18 augusti av
Bent E. Larsen som med sin A-2:a »Bel-

Danskt midisterskap
med goda resultat

F-Ta g v

Danske miistaren med segelmodell 1946, K jeld
Enevold Nielsen, Odense Modelflyveklub, med
sin A-2,

Rikstivlingen for segelmodeller utspela-
des i 4r vid Fredericia i Ostgylland och i
samband med denna tivling avgjordes dven
Danmarksmisterskapet for 1946. Samman-
lagt stillde c:a 50 modellflygare frin alla
delar av Danmark upp.

Under den forsta startperioden var det en
aning termik och den hjilpte bl a Hpst-
Auaris, titelforsvararen frin forra dret, samt
Kjeld Enevold Nielsen, den nye mistaren,
till resultat pi over 10 minuter.

Som framgir av nedanstiende resultat ir
genomsnittstiderna mycket bra, i varje fall
ar de sikert de bidsta som ndgonsin upp-
natts i en dansk modellflygtivling :

1) Kjeld Enevold Nielsen, OM-F, 3.50.3,

({Dansk miistare 1946)

2) Aage Hgst-Aaris, OM-F, 3.45.5
3) Henning Christiansen, Haslev, 3424
4) Jens Arne Lauridsen, Fredericia, 3.492.4
5) Kjeld Lopdrup, Kipenhamn, 3.21.1
6) Bgrge Hansen, Hobro, 3.20,7

J. Th.

FLYG 22/46

TIMME

Bent K, Larsens re-
kordmodell »Bel-138»,

13» satte nytt danskt tidsrekord pi 127,5
tim, Larsen startade sin modell i fullkomlig
vindstilla, nagonting hogst ovanligt pi det
eljest si blisiga Jylland, och A-2:an kom
nastan omedelbart efter urkopplingen in i
en kraftig termikblisa. I denna seglade den
sedan i nara 1% timme innan den elegant
landade c:a 500 meter frin startplatsen.
Diarmed slog Larsen det absoluta danska
tidsrekordet for segelmodeller pid 1.16,22
tim som sattes i juni 1940 av Wendorf

Hansen med A—3-modellen FJ-6. Dansk
Modelflyver - Union har efter ingiende
granskning godkint resultatet som nytt

tidsrekord.

BILREPARATGRSKURSER
SVETSNINGSKURSER

Som framgir av ovanstiende foto ir re-
kordmodellen av den s k moderna typen med
liten lateralplansyta, fenan lingt fram och
bred vinge, Den har en spiannvidd pa 1 560
mm och en flygvikt pd 410 gram.

Den 23 juni satte dven ank-specialisten
frdn Odense Modelflyveklub, Oscar Pang,
nytt ank-rekord. Hans »Donald Ducks
(A-2) gjorde .en flygning pi 29428 min.
Vangs ank-modeller flyger bittre in de
flesta normalmodellerna och hade han varit
med i OMF s lag i tivlingen mot Vingar-
na pa Beldringe flygfilt den 30 juni i ar
hade det blivit en dansk seger!

Johs, Thinesen.

2—4 miinaders utbildningskurser till hilreparatiirer hérja
den 25 november 1946, 7 junuari och 3 februarl 1947,

8 veckors kombinerade gas- och elektrisrka svetsningsakurser
med praktik samt 8 och 6 veckors gas- eller elektrinka svets-

ningskurser med praktik biirja den 25 november 846, 7
Januari och 3% februari 1947,

Prospekt oeh upplysningar mot 2 porton,

namn angives.

5 milnaders handelskurs i praktisk kontorsutbildning biirjar
den 28 januari 1947,

@it tidningens

SKOVDE PRAKTISKA SKOLA

Ditbelnsgatan 9, Skivde

Tel, 12 49, Skivde

KAN NI FLYGA?

MOTORSKOLAN | ORSA
stér till Eder tjdnst! Elever
mottagas fér erhdllande av
certifikat samt 8vningsflygning
och férnyande avférfallna cer-
tifikat. Férstklassiga ldrare.
Prospeki siéindes p& begéran,

HANS PETERSON Orsa Tel. 242
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Amerikanskt
reaktionsnytt

[ allminhet ar de nya amerikanska
stridsflygplanen kinda langt utanfor landets
grinser manader och &r innan deras exi-
stens bekriftats genom de militira myn-
digheternas officiella offentliggérande, Tyst-
nadsplikten vid fabrikerna har darfsr
skirpts avsevirt betriffande de militira
ilygplantyper som befinner sig pd forsoks-
eller prototypstadiet.

Ett flertal amerikanska tidningar har
emellertid omtalat att foljande nya reak-
tions-, raket- och propellerdrivna krigsflyg-
plan befinner sig pd experimentstadiet eller
undergiar prov vid US Army Air Forces
woch US Navys provningsanstalter :

McDonnell XP-85, reaktionsdrivet jakt-
plan avsett for USAAF.

North American XP-86, reaktionsdrivet
jaktplan avsett for USAAF och utrustat
med axialkompressoraggregat ay typ Gene-
ral Electric TG-180A5 (J-35), byggt vid
Chevrolet Div of General Motors och ut-
vecklande en dragkraft pa ca 1800 kg
Planets vingar ar kraftigt pilformade och
drivluftintaget, liksom pa Republic P-84
Thunderjet, placerat i flygplanets nos, En-
ligt ett uttalande av general H, Arnold lar
XP-8 ha en maxhastighet pa ca 935
km/t, en topphéjd pi ca 15000 m och en
flygstricka pd ca 1200 km,

North  American  FJ-1, reaktionsdrivet
jaktplan av vilket US Navy redan bestillt
30 exemplar, Formodligen ir FJ-1 en han-
garfartygsbaserad parallellkonstruktion till
arméflygvapnets X P-86,

Curtiss-Wright X P-87,
jaktplan avsett {6r USAAF.

MeDonnell XF2D-1, reaktionsdrivet jakt-
plan utvecklat ur FD-1 Phantom och even-
tuellt en systertyp till XP-85.

Ryan XF2R-1, forbittring av FR-1 Fire-
ball. Bl a lir det pi FR-1 installerade re-
aktionsaggregatet av typ General Electric
I-16 (J-31) ha utbytts mot det avsevirt
starkare General Electric I-40 (J-33) som
ger ca 1800 ke dragkraft mot I-16-aggre-
gatets 800 kg,

Chance Vought XF6U-1, reaktionsdriven
utveckling av sden flygande pannkakansy
XF5U-1 Skimmer med en beriknad topp-
fart pi ca 885 km/t.

Curtiss XF15C-1, raketdrivet jaktplan for
US Navy med en toppfart pa ca 960 km/t.

Bell XS-1, raketdrivet plan ( experiment)
‘med en beriknad toppfart pa omkring 1600
km/t.

Douglas XS-3, radetdrivet experimentplan
med storre hastighet dn ljudet.

Dessutom uppges bl a Bell, Douglas och
Grumman-fabrikerna ha reaktionsdrivna
jaktplan pd ett avancerat stadium,

Douglas XR-42A4, reaktionsdriven eftor-
foljare till den forolyckade XB-42 Mix-
master, XB-42A :s aggregat iir upphingda
under vingarna och inte liksom pd syster-
typen XB-43 Jetmaster placerade i flyg-
kroppen,

North American XB-45, fyrmotorigt re-
aktionsdrivet bombplan med aggregaten upp-
hingda i en dubbelgondol under vardera
vingen.

Consolidated X B-46, sexmotorigt reak-
tionsdrivet tungt bombplan utvecklat ur
CONVAIR XRB-36. y

Boeing XB-47, tvimotorigt reaktionsdri-
vet bombplan.

reaktionsdrivet

(Forts. i niista ur,)

3%

Kalmar

Séoderhamn

C. OLSSON

HERR- & DAMFRISERSALONG
Larmtorget 7 - Telefon 771

Rekommenderas

Obs.! Viar firstkl, permanentondulering !

KUNGSGARDENS
KEMISKA AFFAR

Séderhamn - Tel, 23 32 - Filinlen 21 30

Kemikalier - Tekniska artiklar
Sjukvirdsartiklar - Damviiskor
Resviiskor m, m.

Stockholm

Inex Ringdahls
SYBEHORSAFFAR

Furusundsgatan 17 - Tel. 62 32 55

Dam-, Barn- och Herrunderklider,
Strumpor, Sybehir

Kemisk Tviitt Strumpor uppmaskas

Berndtssons Café

Resanderum
Vid Centralstation - Tel, 25 08

Rekommenderay

VATTEN och LASKEDRYCKER

TORNVALLS
LIVSMEDEL

+ Viirtaviigen 19 - Tel, 62 16 04
Tel. 62 06 80

Mjslkaffiiren Tel. 60 77 14

Rl'k(llllll’li’.lllll!rnﬂ

SKO-reparera hos
AXEL NORMANS SKOMAKERI
Telefon 26 42
Strandbacksgatan 2 - Stiderhamn

Skodon hilmtas och hemsiindas
ofter tillsligelse

S. Sanders

e 3w
LIVSMEDEL
Telefoner 67 3053, 67 36 00 {ankn, bostaden)
Smedsbacksgatan 9
Vi sta till Bder tjinst med riklig,

sortering ay forstklassiga Kitt-,
Charkuterl- och Specerivaror

A.-B. Axel Pettersson & Son

Specialaffiir 1 PAPpPErsvaror

Minutaffiiren:

Kipmangatan - Telefon 1385 - 1145

Kontor och lager:

Sitidra Hamngatan - Telefon 21 35 - 1185

ALLT 1
Fisk, Frukt o. Gronsaker

finner Ni hos
FISKAFFAREN
Brantingsgatan 26 - Telefon 6124 66
NY REGIM
Rekommenderas

FARGER FERNISSOR
SJUKVARDSARTIKLAR - TAPETER

Stort urval alltid firdelaktigast hos
Fdrghandelsbolaget
LARSSON & PETTERSSOMN

Hamngatan 13 - Telefon 2505

ANNONSERA I
FLYG

HEDERSGAVOR
Férlovnings- och Vigselringar
AXEL LINDBERG

GULDSMED
Nya huset, Stadsparken, Séderhamn

Sundbyllerg

SVENSKA
SKAFTFABRIKEN

Vi tillverka alla fiire-
kommande skaftty per

Stderhamn Telefon 23 45

Svenssons Maobler

Fredsgatan 12, Sundbyberg.
Tel, 254934
Virt motto skall alltid vara:

*Bra miibler och bra arbeten till
billign. prisers.

Café Hornans

MATSALAR och RESANDERUM
Rekommenderas

Tel. 1014 Siderhamn Norralag, 15
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WESTLUND &
ERIKSSON

BLECK- och PLATSLAGERI
Kungsgatan 33 - Telefon 2564
Rekommenderas

E. ASPLUND

Metallgjuteri

Norrtullsgatan 54 Tel, Siiderhamn 11 72

Herrar Flygare
gor Kdra inkop
hos

A.-B. UPPSALA

SKO-CITY

Drottninggatan 1 UPPSALA
TELEFON 314 87

Maja Janssons Eftr.
Sven Lindstriim
HEMBAGERI
didrnbrogatan 36 - Uppsala - Tel. 338 58

Rekommenderas!

Ateljé Jobansons Eftr.

Telefon 23 78 - Kipmangatan 12
ALLT FOTOGRAFISKT
MODERNA PORTRATTFORSTORINGAR
AMATORARBETEN FOTORAMAR

Goran Dahlborgs

LIVSMEDEL

VALSAZTRA
Telefon Uppsala 200 18,

Vid val av frisor

VALJ
MIMI och ROLF PETTERSSONS

HERR- OCH DAMFRISERING
Képmangatan 19, Séderhamn
Telefoner:

Herr: 21 47 Dam: 27 77

Uppsala

FORD PERSON-
och LASTAUTOMOBILER

demonstreras och firsiljas

av

BRODERNA MODIN

Svartbicksgatan 45, UPPSALA

Tel. Namnanrop.

Cykelstall

torkstilllningar, staket, grindar och

balkonghiingare Billiga priser
M., GUSTAVSSONS SMIDESVERKSTAD
Tel. verkst. 408 89 Tel. bost, 37279

AT GOTT och BILLIGT pi

Kungsgrillen

Kungsiingsgatan 23 Telefon 386 36

==, -
KAFE ORFEUM
under samma regim, REKOMMENDERAS

Jiirnbrogatan 32 Telefon 344 24

Alb. GOZZVI’s

MURBRUKSFABRIK

Képmangat. 5, Uppsala Tel. 331 87,

MURBRUKSFABRIKEN
Telefon G:a Uppsala 127,

Thelins Konditori

svartbiicksgatan 68 - Uppsala - Tel, 544 33
REKOMMENDERAS

Utfir alla slags bestiillningar som tillhir
efl firstklassigt konditori

Fullstiindig Konditoriservering
Under sommaren stor terrasservering

Skall Ni séttc bo

eller behiiver Ni enz
kompletteringsmibel

Viind BEder med firtroende till oss.
Prima miibler, billiga priser,
Ett besik linar sig!

WISTROMS MOBELAFFAR

Kungsiingsgatan 24 - Telefon 102 36

I. LUNDINS
ELEKTRISKA BYRA
Kungsgatan 59 - Telefon 342 75.
Utfir INSTALLATIONER och REPARA-

TIONER, GLGDLAMPOR, NLEKTRISKA
KOKPLATTOR m, m. stiindigi i lager

RADIOHORNAN

ERIK BOIVIE

Viind BEder till oss vid radiokip
och reparationer, FPackmiissig service,

SVARTBACKSGATAN 24, 1 tr. Tel. 815 17
SPECIALAFFAREN fér RADIO

HULDA JANSSON
S:t Persgatan § Telefon 311 80
Fillaler: Svartbiicksgatan 7 - Tel. 332 21
Kungsgatan 07 - Tel. 307 09,
UPPSALA
Bestlillningar emottagas
Finbageri med egen tillv. rekommenderas

¥id behov av  Elektriska
installationer och reparationer

viind Eder med fortroende till
Kungsgérdets Elektriska Byra
FE. 08TROM

Kvarnbhogatan 25 - Telefon 413 63
UPPSALA

Kostnadsfria riid och program
Infordra anbud!

C. J. Lohman

Jiirnbrogatan 21 - Telefon 333 10

GLASMASTERI - FORGYLLERI
INRAMNING

GLASMASTERI
GLASSLIPERI

Alla slag av byggnadsglas
Bilrutor Glasslipningar
JANBSON & SYVENSSON
fivre BSlottsgatan 9 - Telefon 400 77
Uppsala

PRENUMERERA PA FLYG NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

FLYG 22/46
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Till varfe nu existerande flygplantyp, fran Piper Cub till Hughes
Hercules, frén Fieseler Storch till De Havilland Vampire, har Intava
de rdtta drivmedlen —~ brdnslen, <:~ljc>r,a1 fetter i en komplett serie.

AKTIEBOLAGET

I NTAYV

STOCKHOLM - GOTEBORG r MALMOS




