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Kungl, Svenska Aeroklubben

Organ fir
Svenska Pilotforeningen
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Tegndrgatan 35, 1 (r

Tuvudredaktir

Tel. 20 33 95
och ansvarig utgivare:

dverste W, KLEEN Tel, 20 88 91
ted, G, Knuisson » 210238
Red, Y. Norryi » 210288

Red, H, Millgird » 210246

ANMONSAVDELNING :
Chef: . E, SYENSSON - Tel. 210627

EXI'EDITION:
Pirlagsakticholaget FLYGNING
Syveaviigen 53 - Stocekholm

Fostgirokonto: 1111.

Prenumerationspris :
Heldr Kr, 9:75 - Halviir Kr, 5; —

Danmark: Johs Thinesen, Finsens AlIé 20,
thlense

Finland: Per 8, Jansson, ¢/o Federley,
Mikaelsg 15 A, Helsingfors

Norge: Hdvard Omholt-Jensen, Kirkegt.
36, Oslo,

OBS,! Redaktionen nnsvarar icke for in-
siinda, icke bestiillda manuskript.

Ahlén &  Akerlunds  Totogravyranstalt
Stockholm 1946

Tvasitsigt

skol- och reseflygplan

ay fabrikat REARWIN med fabriksny
90-HK LE BLOND motor till salu
billigt vid omgdende affir, Maskinen
dr forsedd med blindflygningsinstru-
ment, stralkastare for nattflygning,
DK .-utrustning, skidor m. m, Vidare
upplysningar limnas av Unro Ranch,
Goteborg, telefon 1371 86,

Trafikfilygare
Flygldiirare och
Hel:anilcer

erhilla plats omedelbart.
Skriftliga svar.

*
AB. VASTGOTAFLYG

LIDKOPING

JATTEINTRESSE
Ekring de tva senaste
tavlingarna i FLY G

De tva senaste pristivlingarna som FLY G
utlvst, teckningstavlingen och »flvgdopets
har omfattats med ett enastdende intresse
frin lisekretsens sida. I teckningstivlingen
har det kommit in fullstindiga lass av ma-
terial — en del av verkligt god kuvalitet. Det
blir ett styvt arbete far juryn att gi igenom
alla dessa buntar, varfor i wnog inte kan
publicera resultaten forran tidigast i FLYG
nr 10.

Betriffande sflygdopets sa har intresset
inte varit mindre dir. Den jury som har fdtt
uppdraget att ur mingderna av namnférslog
vilja uwt de lampligaste pa B 17, S 17,
B 18, J 21 och J 22 har minsann ingen litt
wppgift. Vi skall forsoka fa resultatet av
»flygdopets klart #ill nasta nwmmer, men vi
lovar ingenting bestimt.
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Wyﬂm teument

TILL SALU

Négra nyjusterade instru-
ment av svenskt och utlandskt
fabrikat,girindikator,héjdm.,

varometr. m. m. fill salu.

Svar till "Fint skick’ Tidskr. Flyg, fvb.

NY CYKEL kr. 15:—

som 1:sta inbet,, samt kr, 15: — pr min.
tills kr, 185: — inbetalats. Vi leverera Ider
efter dessa villkor och inbet. en fiirstklas-
sig herr- el, dameykel av miirket Hellas
Lyx, svensk tillv., rostfria delar, prima
gummintr,, valfria fiirger: svart-rid-bli-
grin ¢l beige, 1 frs gar. Uppgiv fven
Jirnviigsadress, Full ombytesriitt,

— — — — — —
Firma HANDELSKOMPANIET
Box 287 - Malmi
Hiirmed best. enl, annons herr/damecykel.
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FLYGPLANINSTRUMENT

iyrokompass, gyrohorisont och girindika-
tor till salu. Svar till »Blindflyginstru-
ment», Tidskriften FLYG f. v. b,

@ Hdrlig véickning med underbar
musik! Grammofon-Ur. Patent. @
Passande alla skivor. Elegant, trevlig, 2
skivor, zoo stift och garantisedel medfoljer,
Pris 38:50 med 5 kr. per min,, 1:3ta
inbetalningen kr. 8:50, Bestill nu!

Tonklockan, Box 9078. Stockholm 9.

VIKTIGARE FLYGF ORBINDELSER

Frin den 1 april 1946 tills vidare:

Fr, Aalborg 08,25 t, Giiteborg 10.051)
» » 18,00 » Kiipenhamn 19,05
» » 00.25 » Oslo 11,350
» Amsterdam 17.15 » Kipenhamn 19,40V
» » 17.15 » Malmi 20,15V
» » 15.45 » 3. X 10.00
> » 15,45 » Stockholm?!)  21.20
» Bruxelles 08.00 » » 11y 1245
» » 13,30 » » 1) 18,10
»  Gentve 10,30 » » 1) 19,00
»  Giiteborg 17.00 » Aalborg 17401
® » 1700 » Kopenhamn  19.05D
» » 10,15 » London®) 13.30
» » 20,10 2 Malmi 21,20D
» > 08.20 » Stockholm 10.051)
» » 13.00 » > 14.45D
» » 2000 » > ) 21.45
»  Karlstad 1035 » Oslo 11.40D
» » 13.20 » Stockholm 14461
»  Kipenbhamn 08.00 » Aalborg 00,051
» » 09,15 » Amsterdam 11.56V
* » 08.00 + Giteborg 10,061
» > 0845 » Malmi 09,001
» » 11.30 » » 11.46D
» Y 13.00 » » 13.151)
» » 1530 » > 16451
» » 1830 » » 18.451)
» » » » 20,451
» » » Oslo 11.351)
»  London » Giteborg?) 19.40
» * B0 » Stockholm?®) 2145
»  Luled 07.45 » Sundsy/Hiirn 09501
» » 0745 » Stockholm 12,001
»  Malmi 08.30 » Amsterdam 11.55V
» s 11,95 » » 1) 1445
» » 07.00 » Giiteborg 08061
» » 0X.15 » Kopenhamn 08301
» » 11.00 s » 11,1561
> » 12,80 » » 12451
» * 15.00 » » 15.151
» » 18.00 » * 18,151
» » 20,00 » ;2 20,151
» » 10.10 = Paris®) 15,06
» » 07.00 » Stockholm 10.051)
» » 19.20 » » 1y 91.20
» Oslo 12,10 » Karlstad 13.051)
» » 1210 » Stockholm 144510
» Parls 0815 » Malmi®) 12,30
» » 0840 » » 107 13.30
» » 08,13 » Stockholm®)  15.00
» » 08,45 » » ) 16.06
» Prag 14.00 » *» 5y 1815
»  Stockholm 09.00 » Amsterdam?) 1445
£ » 14.20 » DBruxelles't) 19.40
» » 07,80 » » ) 12,45
» » 08.15 » Genéved) 15.05
» » 08.00 » Giteborg?) 09,55
» » 10.50 » » 12.456D
» » 18.00 » » 19.551)
» » 0845 » Kauarlstad 10.201)
» » 08.00 » London?) 13.30
» » 13.00 » Luled
» 3 07.30 » Malmda?)

» » 00,00 » » 1)
> » 18.00 » »

» » 08.45 » Oslo

» » 07.30 » Paris?)

» » 08.15 » » 10)
> » 08.00 » Prag¥)

» » 13.00 » Sundsv/Iiirn,

» » 07.00 = Vishy
» * 16,15 » »

» » 10.000 » Warszawa?®)

» Bundsv/Hiirn 15.20 » Luled 1725
L30T » 10,10 » Btockholm 12.001»
» Vishy 08.30 » » 08401
» » 1746 » » 18.55D
» Warszawa 15.00 = » 4) 18566

Dessutom trafikeras kurirlinjer Stockholmn
—Ligsabon och Stockholm—Rom,

Tiderna iir angivna | pd resp orter giillande
Tokaltider.

I' = dagligen 9) = tisdag, lirdag
V = vardagar T) = onadag, sindag
1) = miindag, fredag 8) = milndag

2y = lirdag ) — tisdag, torsdag
#) = onsdag 10) = onsdag, fredag
1) = torsdag 1) = siindag

5) = tisdag, onsdag,
toradag, 10rdag

DOUGLAS DC—7 GLOBEMASTER
(C—14) kommer enligt AEROPLANE inte
att byggas for civil flygtrafik, Planet, vars
militdra prototyp redan provflugits, skall
endast anvandas som militdrt transport-
plan. Man kan anta att tillverkningskost-
naderna varit sa stora att en civil Globe-
master inte skulle l6na sig.
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INBJUDAN TILL

SEGELFLYGTAVLINGARNA 19146

KSAK inbjuder hirmed till segelflvgningar sommaren 1946, vilka kommer att dga rum
enligt nedanstaende ;

Allméiant

Klass I, individuell tivling med segelflygplan av valiri typ pa Alleberg under tiden 4/7—
13/7. Tavlingen 1 denna klass giller sasom swenskt mdsterskap.
Klass 11, lagtavling med segelilygplan av typ Grunau Baby i Orebro under tiden 27/6—6/7.

‘Tavlingarna genomfdres 1 enlighet med de sBestimmelser for segelflygtivlingarna
1946», som publicerades 1 FLYG (KSAK-nytt) nr 7,

| anslutning till tivlingarna planeras flygdagar att d4ga rum den 7/7 samt 14/7 1 Orebro
respektive Alleberg,

Som framgar av tivlingsbestammelserna kommer arets tavlingar att genomforas under
hogst 6 tavlingsdagar. Om ytterligare tavlingsdagar kan erhallas under den ovan angivna
perioden kommer dessa att utnyttjas for extratavlingar. Samma kommer ocksa att bli
forhallandet under uppvisningsdagen,

Samtliga tavlingsdeltagare skall kvarstanna t o m uppvisningsdagen, Dispens hdrifran
kan endast beviljas da sarskilt tvingande skdl foreligger. Anhallan skall harom lamnas i
samband med anmilan till tavlingarna.

Inkvartering och utspisning

Inkvartering pa Alleberg sker i Segelflygskolans forliggningsbygenader samt i talt. In-
kvartering i Orebro dr anordnad i Engelbrektsskolan, Forligening ordnas i gorligaste
man lagvis. Utspisning sker med tre maltider per dag.

Kostnaderna for imkvartering och utspisning uppgar pa Alleberg till kr 5 per dag och

person samt i Orebro till kr 5:50 per dag och person.

Utrustning

Samtliga tdvlande skall vid ankomsten vara forsedda med i tavlingsbestaimmelserna an-
given utrustning.

*a tdvlingsflygplanen skall tivlingsnummer anbringas efter ankomsten enligt senare
direktiv.

De barografer som anvands i tavlingens klass | skall insindas for kalibrering enligt
senare meddelande fran KSAK. Kostnaden hirfor debiteras de tavlande.

Ett mindre antal flyfvdstar torde kunna stallas till de tavlandes forfogande genom KSAK.
De tivlande far sjidlva ombesirja sina transporter med de fransportfordon, som medféres,

Transportfordon bor utgoras ay personbilar med tillkopplade flygplanvagnar, For dylika
bilar ar korrestriktionerna numera upphivda. Statens Trafikkommission har meddelat att
deltagare, vilka dmnar begagna sig av lastbil som transportfordon ej kan erhilla nagot
generellt medgivande harfor, Dylikt tillstind far sokas i varje sarskilt fall. Denna ansokan
kommer om sa visar sig erforderligt att ingivas av KSAK. P4 transportfordonen skall
tavlingsnummer anbringas. Nummerskyltar kommer att tillhandahillas ay KSAK,

Forutom vad i bestimmelserna foreskrivits bor en transportkdirra medforas for varje
icke hjulforsett segeliylgplan, Erforderlig reparationsmateriel medfores av de tivlande.

Starttjansten ombesorjes av KSAK och startmateriel tillhandahélles pa respektive start-
platser. Kartor i skala 1:400000 tillhandahalles av KSAK.

Kostnader

Kostnader for i tivlingen ingdende starter bestrides av KSAK, Ovriga kostnader, sisom
resor, transporter, uppehalle, reparationer, forsikringar m. m, bestrides av de tivlande.
Anmélningsavgiften har faststallts till kr 60: — per deltagare i klass I och kronor 100: —
per lag 1 klass LI

Nedsittning av resekostnaderna enligt skyttetaxan kan erhdllas av dartill berdttigad
enligt SM 112. Biljettrekvisition erhilles i dylika fall efter framstillning till KSAK,

Priser

I klass 1 avhilles tavlingen i forsta hand om KSAK :s segelflygpokal, vilken skinkts av
direktor C. A, Wicander. Segraren i denna klass erhiller sasom svenskt misterskapstecken
KSAK :5 segelflygplakett i jarn.

I klass II avhalles tavlingen i forsta hand om Tempo Segelflygpokal, vilken har upp-
satts av direktor (. Ahlén. I ovrigt kommer ett flertal priser att utdelas.
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Litteratur om Lig Lkoppling

Den tillbakaflyttade kopplingen pi Grunau
Baby iir en detalj, som de flesta flygklub-
barna har visat sitt allea livligaste intresse
filr., Vi milste emellertid fara varligt fram
och first prova ut nyheten ordentligt innan
den kan tagag i allmiint bruk. Diirfiir har
ESAK med Kungl Luftfartsstyrelsen nidiga
medgivande fact tillstdnd att vid vissa Klub
bar utfiira provstarter med Kopplingen, 17t-
glingen av dessa prov fir avvaktas av de
ovriga, vilka under tiden kan liisa om den
tillbakafiyttade kopplingen i boken sStar( av

segelflygplan med bilbogsering  och  medd
vinsehs, Denna bok utgir resultatet av en
grundlig teoretisk utredning, som gjorts i

Finland av segelflvgarng och
K, Temmes och R, Hiikkinen,
Boken fir utgiven av Akademiska FPlygklub-
ben i Finland och den nu publicerade svensk
dikiga upplagan lir niirmast avsaedd fbr in-
tresserade § Sverige, Danmark och Norge, Aka-
demiska Flygklubben hoppas att segelflygar-
na i de niimnda Binderna far nyitta av boken
och att klubben genom att firligea den i

teknologerna

Cnfigon médn konnat  befriimja  det nordiska
samarbetet pd flygels omredde,
KEAK har anskaffat en mindre upplaga

av boken fir de svenska segelflygarnas riik-
ning och den kan no rekvireras frin KSAK
fir en kostnad av 4 kronor per styck.

Ny chefinstrulkior

Till chefinstruktor for segelflyget efter
lojtnant J. (. Karlsson, sem den 1 juli i
ar lamnar KSAK for att overga till annan
tjdnst, har antagits fanjunkare Bengt C :son
Bergman, F 10.

Bengt C:son ar val vid det har laget sa
valkiand atminstone bland landets segelfly-
gare att ndgon nirmare presentation Air
overflodig. For sakerhets skull talar vi i
alla fall om att han dr fodd i Eksjo 1910
och att han tog anstillning vid Flygvapnet
redan 1933, Man kan alltsd utan vidare han-
fora honom till de »saltas motorflygarna.
Under lang tid har han tjanstgjort som
flyglarare vid Ljungbyhed och bl a uppratt-
hallit den kravande befattningen som prov-
flygare vid Forsokscentralen pi Malmslitt.

Trots att fanjunkare Bergman inte har s
varst manga ar pa nacken som segelflygare
(han blev svackts 1942) har han redan ska-
pat sig ectt namn som en bade kunnig och
fargstark termikjiagare, Med sin ingaende
kidnnedom om segelflvegets teori och praktik
och sin formaga att fi saker och ting ut-
rattade ar Bengt C:son Bergman utan tve-
kan rdatte mannen till att ta vid dar Gidde
Karlsson slutar och fortsitta dennes fram-
gingsrika verksamhet for svenskt segelflyg.

Benygt C:son Bergman.



Faliproblemen i Stockholm

Det standigt viixande intresset for privat
motorflygutbildning over hela landet och
inte minst i Stockholm har blivit val om-
vittnat. Det privata motorflygets snabba till-
vaxt ar ett glidjande faktum, men den kom-
mer utan tvivel inom relativt kort tid att
medfora ett patagligt behov av okat falt-
utrymme, Vilka mojligheter har huvudsta-
dens prwal.), motorflygare att [4 svangrum
for sin verksamhet? Nytt-red liter fragan
gh vidare till chefen for KSAK:s motor-
flygavdelning, ma}or Sparre, som i det {6l-
jande limnar ndgra synpunkler pa pro-
|)|t:rn(:t.

Bromma snart tabu

Den privata  motorflygutbildningen i
Stockholm ar for narvarande hell koncen-
trerad till Bromma. Foérdelarna med Brom-
ma ir i forsta hand tillgangen till goda han-
garer och forstklassiga servicemajligheter.
Dessutom betyder narheten till staden att
resorna till flygplatsen blir billiga och foga
tidsodande.

Men det finns dven nackdelar t ex. de
hoga avgifterna, vilka gor det svart for en
ideell  sammanslutning . som  exempelvis
Stockholms Flygklubh att med framgang
kunna bedriva sin verksamhet dar ute.

Det allvarligaste kruxet med Bromma ar
att den standigt tilltagande linjetrafiken i
allt storre utstrackning lagger beslag pa falt-
utrymmet, Detta gor att det endast kan vara
en tidsfraga nir den privata motorflygut-
bildningen maste bort fran Bromma.

D4 uppstaller sig friagan: Vart skall de
privata motorilygarna ta vigen? D¢ moj-
liga alternativen ar inte manga, men det
finns dock nigra tankbara lGsningar.

Varfoér inte Skarpndck?

Skarpnack skulle vara utomordentligt
limpligl. Det skal som frimst anforts mot
faltets anvandande av motorflyget ar att
friden pa den nirbelagna kyrkogarden skulle
storas. Detta kommer otvivelaktigt 1 viss
man att bli fallet, men sannolikt blir styr-
kan av det buller som kommer att horas

har obetydligt stérre dn pa ovriga platser
— kyrkogardar inraknade — som ligger in-
om huvudstadens omriden.

For att nedbringa flygfrekvensen vid en
ev motorflygskola pa Skarpnick kunde man,
liksom man gor nu, anvanda Ska Edeby,
som hjilpflygfalt och dit forlagga speciellt
sljudligas utbildningsmoment som t.ex start-
och landningsovningar.

Vad Skarpnick betraffar innebir det gi-
vetvis ett visst riskmoment att motor- och
segelflygovningar pagir samtidigt pid sam-
ma falt, Detta riskmoment bor emellertid
kunna elimineras genom gemensam flygled-
ning. Ett forliggande av motorflygovnin-
gar (ill filtet kommer emellertid otvivelak-
tigt att stora den dir pagiende segelflyg-

~verksamheten.

Arsta idealiskt

Om det privata motorflyget kunde fa dis-
ponera Arstafiltet saval for skolverksamhet
som allmin {lygtraning vore detta utan tvi-
vel en idealisk 16sning pi ett besvirligt pro-
blem. Faltets lige ar utmirkt ur forbin-
delsesynpunkt och i ovrigt skulle det for
rimliga kostnader kunna forvandlas till ett
forstklassigt privatflygfalt.

Skd Edeby allt for avldgset

Ska Edeby-faltet ar bra, men de linga re-
sorna dit gor att klubbmedlemmar som ar
bundna av forvarvsarbete inte fAr vare sig
tid eller rad att ofta komma ut till faltet.
Detta kommer sakert att medfora en avse-
vard reducering av medlemsantalet och av
antalet sddana som onskar utbildning, var-
for det vore olyckligt om det privata motor-
flyget helt hanvisades till Ska Edeby.

En onsketanke

Vad som for narvarande dar mest aktuellt
for privatflyget ar att fa ner kostnaderna
for att darigenom kunna bereda si manga
som mojligt chans till flygutbildning och
fortsatt flygtraning., Hartill skulle Stock-
holms stad kunna verksamt bidraga genom
en reducering av start-, landnings- och han-

Anmdlan till Segelﬂygta'vﬂngdrna 1946

Anmailan om cit:llaga.mlc gores pa siarskilt formulir, vilket ~.I<all vara KSAK tillhanda

senast den 3 juni.

Storsta antalet deltagare i klass 1 dr 25

Storsta antalet deltagare i klass 11 ar 30.

Deltagande i respektive klasser av mer dn
undantagsvis pariknas.

I klass 11 ager varje lag anmila en man
tagas i ansprak sdsom funktiondr. Enligt
deltagande flottilj (motsvarande) stilla en
forfogande sasom funktionar.

Formularet kan rekvireras frin KSAK.
faststalld anméalningsavgift inbetalas pA KSAK :s postgirokonto nr 55570.
antecknas »Segelflygtavlingarna 1946, klass .....

I samband med anmalan skall
Pa talongen
».

en tavlande (lag) fran varje klubb kan endast

sasom reserv. Denna kan av tavlingsledningen
overenskommelse med flygvapnet skall varje
man i vardera klassen till tidvlingsledningens

I god tid fore tivlingarna kommer de organisationer, som skall deltaga, att tillstdllas
en P. M. med de ytterligare upplysningar, som kan vara erforderliga.

Adresser

Kungl. Svenska Aeroklubben (KSAK),

Tel. 2323 65.

Malmskillnadsgatun 27, Stockholm.

Segelflygskolan, Alleberg, box 40, Falképing. Tel. Leaby 51.

Orebro Bil- och Flygklubb, Orebro.
tll flvgfaltet 214 13).

Tel. 19195 (under tiden 15/7—31/7.

Tel.

KSAK onskar segelflygare fran hela landet och frin ovriga nordiska linder valkomna

tll Aileberg och till Orebro!

4

garavgifter pA Bromma sa linge privatfly-
garna ar hanvisade dit. Om detta av for-
valtningstekniska skal ar svart att genom-
fora kunde man kanske tanka sig att staden
beviljar ett anslag som motsvarar en redu-
cering av avgifterna pa flygplatsen.

Som framtidsprojekt ar Arsta med Ska
ldeby som hjalpflygfalt ytterst tilltalande
och ett dnskemal ar att faltet iordningstélles
sA fort som mojligt. Om sa blir fallet skulle
det privata motorflyget kunna kvarstanna
pa Bromma intill dess Arsta blivit fardigt.

KForbud som faller

Kungl. Luftfartsstyrelsen meddelar i sina
underrattelser att forbudet av den 26 augusti
1939 for frammande civila luftiartyg att
dverflyga eller landa pa svenskt territorium
under krig mellan frimmande makter upp-
havts med utgingen av mars manad,

Svenskt privatflyg har all anledning att
halsa denna Atgiard med gladje. Det dr val
knappast nigon risk for att himlen skall bli
férmorkad av utlandska flygturister den har
sisongen, men en och annan kommer wval
att droppa in ll batnad for alla svenska
flygentusiaster som i dratal gitt och suktat
efter utlandska kontakter.

Forbudet av den 3 september 1939 f[or
andra civila luftfartyg in svenska staten
tillhoriga eller for dess riakning anvinda att
utan Konungens tillstand fardas over eller
nedgit pi svenskt territorium har likasa
upphivts. Inneborden av denna for svenska
civilflygare icke mindre glidjande atgard
Ar att »Flygande Anderssony inte lingre be-
hover inhamta Konungens tillstand {or att
fa anvanda sin »Albin-Cub» vid sommarens
badresor till Snackgirdshaden. Upphivandet
av detta pi sin tid nadvandiga forbud halsas
utan tvivel av hela det svenska civilflyget
med en ({Jup lattnadens suck. Kanske kom-
mer det till och med att resultera i en liten
hausseunge pa sportflygplanmarknaden !

Sag mig den gladje... Ett forbud star
annu fast namligen for fotografering fran
luften. Nytt-red har fran saker killa er-
farit att det under den senaste tiden syn-
dats en hel del pa den punkten och att flera
privata »flygfotografers som varit for tidigt
ute pa luftiga motivjakter fatt atal och dar-
med sammanhangande otrevligheter pa hal-
sen. LAmna alltsd Leican eller vad det nu
kan vara pii marken innan ni ger er upp i
det bla for det ar fortfarande absolut faor-
bjudet att folografera fran luften!

Fem iir uivalda . ..

Till den i forra numret av KSAK-nytt
omtalade [lyginstruktorskursen i Ljungby-
hed, till vilken Flygvapnet stallt fem plat-
ser till forfogande for civila deltagare, har
CFV antagit foljande sokande : (iosta Falck,
(otlands fkl; Karl Evert Lundin, Orsa fkl;
Evald T. G. Lind, Halle-Hunnebergs ikl;
F. Tsaksson, Borlange-Domnarvets fll; Len-
nart Stahlfors, KSAK.

KSAK:S ORGAN
FLYG

ER TIDNING

FLYG 8/46



-

A7/

—

Thar ingel flygplatsproblem

I sommar kommer amfibieplanet Sea Bee till Sverige, byggt
av de virldsberomda Republic-fabrikerna i USA. Blott ett
amfibieplan ger Er den hundraprocentiga sikerhet som er-
bjudes Er av vért lands 70.000 sjéar, vilka ligga dverallt
som fiirdiga landningsfilt. Sea Bee gir ned eller startar frin
land och vatten, Sea Bee for Er vart Ni vill. Sea Bee dar
fygplanet utan flygplatsproblem.

E VT e
~——— Hygholagen
o.klubbarna - mannen

fi 1 Sea Bee ott nir med Sea Bee

verkligt all round % \ sing  favoritplat-
plan, Vid taxi- =

och rundflygning iiv det av stirsta
betydelse att kunna starta och lan- giiller  fjiillviirldens  skidterriing
da pd varje ort. I iin higre grad  eller havsbandets fiskevatten, Fa-
giiller detta ambulansflygning, ett

Prival-

ser, vare sig det

indamiil for vilket Sea Bee ifiven
limpar sig mycket viil, Ligt in-
kipspris och liga driftskostnader
gir Sea Bee's riintabilitet utom-
ordentligt god.

miljen flyger med Sea Bee till bad-
stranden eller svampmarkerna — Jja,
otaliga iir de mijligheter, som Gpp-
nar gig fir Sea Bee-iigaren,

Sea Bee gir privatflyget praktiskt, ekonomiskt och roligt.

18 AER0 AX service

Greviuregatan 3—5 - Stockholm - Telefon: 67 52 20

Helmetallbyggd

Helmetallkanstruktionen. gor Sea Bee bdde
hallbar och ldttskatt.

Fyrsitsig

Den rymliga kabinen ger god plats at fyra
personer jamte bagage.

Komfortabelt inredd

Ifréga om bekvamlighet stdr Sea Bee fullt i
klass med en modern bil. Och motorns pla-
cering gor sikten bittre och motorbullret
mindre an i en svanligy maskin.

Tva liggplatser

Ryggstoden pa de stoppade fatoljerna kan
fillas ned. sd att man far twa goda ligg-
platser.

Sjédlvstart

dr en av de sma finesser, som gor Sea Bee
till en civilflygets triumf.

Fornédmliga prestanda

Med sin 212 hkr Franklinmoter blir bransle-
kostnaderna ca 7.7 dre pr km med nuvaran-
de bensinpris — en mycket ldg kostnad for
ett 4-sitsigt plan. Marschhastigheten dar 165
kmft och lingsta flygstrdckan vid full last
460 km,

Radiosidndare

och -mottagare ingir i standardutrustningen,
ett litet exempel pd att sdet bista av allty
varit den ledande parollen for Sea Bee-
konstruktirerna,
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Industriens krav skirpas
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NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

W. KLEEN::

TIDSKRIFT FOR FLYGVAPNET @ OFFICIELLT ORGAN FOR KUNMGL. SYENMSKA AEROKLUBBEN

18 april — 1 maj 1946

FLYGSAKERIET OCHT REGULARITET

Pf-l senaste tiden har i tal och skrift uttryckts missndje dver fly-
gets bristande reguldritet. Man ondgbr sig over att det ofta
skulle ha gitt fortare att aka tig dn att ta flyget, som inte kunnat
flyga — eller rittare sagt landa — pad grund av dimma.

Detta ar riktigt. Men ensidigt.

Oligenheterna med den bristande regulariteten gor sig 1 forsta
rummet gallande i den inhemska trafiken, Pa dess jamfiorelsevis
korta linjer par tidsvinsten med flyget farlorad redan vid nagra
timmars forsening. TAget hinner en bra hit av vigen medan flyg-
planet vintar pa starttillstand. Men — hur ofta har flyget inte kun-
nat halla tidtabellen, och hur ofta har det gjort det? Det giller vil
hiir som annorstides att svar smiirta har sitt skri for sig men hil-
san tiger stills, Och for resten finns det nagot som heter tagfor-
seningar ocksa, Men vi later siffrorna tala: under ar 1945 var
ABAS :s regularitet i genomsnitt 91,57 %, under manaderna april—
september 98,42, De ofordelaktiga méinaderna januari och februari
i &r visar en regularitet pa 784 och 78,2 procent.

Pa de kentinentala linjerna gor tidsférlusterna mindre redan pa
grund av de lingre flygstrickorna. Men under hela vinterhalviret
har flyget, vil att mérka, varit var enda mojlighet att komma i
forbindelse med kontinenten, Férdelarna hirav uppvigs mangfal-
digt av de oligenheter som uppstatt nir det nigon ging varit QGO
pia grund av dimma. Och det skall till langvariga startforbud for
att flvget i tidernas fullbordan — nar tagtrafiken kommit i gang —
inte hinner ikapp tagen.

Aven i den transoceana trafiken iir det flyget som brutit var iso-
lering, Hir har tvivelsutan irregulariteten av naturliga skal varit
stéirst, men endast en gang har det férekommit att man skulle ha
kommit fortare fram sjoledes dn flygledes, och batligenhet har sil-
lan funnits, !

Allt detta tal att tanka pd innafi man ondgdr sig éver flygets for-
ment bristfilliga regularitet. Men denna sammanhinger ocksa med
en annan fraga, den om flygsikerheten.

Om flygholagen ville riskera sina passagerares liv och lem skulle
de lita flygplanen ta chansen och starta dven i tvivelaktiga fall.
Det skulle helt sikert ha ghtt bra ndstan alltid, men det ar inte till-
rackligt, Vara flygholag har som forsta krav pa sig sjidlva en

ahsolut 100-procentig siakerhet for sina passagerare — sakerheten
gir fore regulariteten. Allmanheten har all anledning att vara be-
laten med denna sakernas ordning. Den kan med minst lika stor
sikerhet anfoértro sig at Flormans och Norlins flygplan som it
Dahlhecks tag. .

S4 langt dr allt gott och vdl. Men man kan inte komma ifrian att
flvget inte dr vad det bor vara och skall bli {drran regulariteten blir
lika 100-procentig som sikerheten. Man tar flyget exempelvis mel-
lan Stockholm och Goteborg for att vinna nigra timmar, och man
vill inte foérlora dem under vintan pi Bromma eller Torslanda. Det
4r inte nog med att allméinheten har fortroende for flygsakerheten,
den maste fa fortroende ocksd for flygregulariteten. Det kan vi
alla vara Overens om.

Dess bittre dr det en friga pa ganska kort sikt nidr regulariteten
kommer att motsvara dessa krav. Fragan ar rent teknisk och redan
16st, fastin trafikflyget dnnu inte hunnit att tillgodogora sig de i
{brevarande hinseende revolutionerande tekniska framstegen. Man
kan redan nu blindflyga — och blindlanda — med lika stor siker-
het som att flvga vid god sikt. Men dirfor fordras en teknisk ut-
rustning pa flygplatser och flygplan som Annu inte hunnit, dtmin-
stone inte i tillricklig omfattning, anskaffas. Vi hinvisar till flye-
klareraren Fahlanders artiklar 1 FLYG n:r 5 och 6, i vilka han
klarlagt de tekniska och organisatoriska frigornas samband med
flygsiakerheten.

Med all den tekniska utrustning som erfordras for blindflygning
— i detta sammanhang ma sirskilt ekoradions betydelse framhavas
— kemmer flygets regularitet att forlora sin motsatsstillning gent
emot flygsikerheten. Bada blir 100-procentiga. Da behéver man inte
lingre befara att bli hindrad av dimma eller andra anledningar till
dalig sikt, Flyget blir lika reguljart som tdgen, vilka som bekant
nagon enstaka gang hindras att rulla av snostorm.

De missnojda har alltsi kort tid pid sig for att ha anledning till
klagomil 6ver flygets bristande regularitet. Vetskapen hirom bor
vara tillracklig att tysta kritiken. Annat &n hos det ringa fatal
som betraktar flyget pd samma sitt som den helige Augustinus be-
traktade allt jordiskt, nimligen som ett verk av djavulen. Men —
flyget ar ju inte jordiskt.
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men tag inga risker —
tag luftfirdsforsikring 1
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TORPEDFLYGET ANFALLER

lockan var ungefar halv tvd pa efter-

middagen den 30 maj 1942 nar divisio-
nens flygande personal genom hogtalarna
kallades till orderrummet for att erhalla
dagens stridsorder. En aning dasiga av den
afrikanska middagssolen samlades ett 80-tal
officerare och underofficerare, mer eller
mindre solbrinda beroende pa antalet dagar
de tillhort divisionen. Forbrukningssiffran
var for ovrigt ganska stor. De bekanta brun-
branda och friska ansiktena utbyttes enligt
min personliga dsikt alltfor ofta mot sblek-
fisars fran depierna i hemlandet.

Forst samlades besiattningen i grupper om
7 man, rokte en cigarrett och pratade om
aventyr fran foregiaende kvall, I synnerhet
min radiotelegrafist, en stor, klumpig, rod-
hiirig och fraknig karl, var alltid eld och
lagor fem ganger i veckan Over nigot litet
morkt kjoltyg som hans irlindska ursprung
inte kunnat motsta.

Adjutanten kommer in och friagar i myc-
ket artiga ordalag om de 12 forarna har sina
besittningar fulltaliga, varefter vi grupperar
oss i kategorierna forare, radiotelegrafister,
navigatérer osv. Under tiden har det pa
den lilla provisoriska plattformen framfor
oss samlats en hel del officerare med lun-
tor under armen, var och en expert pi sitt
omrade, Chefen tar forst till orda. Det ar
tyst i rummet, dodstyst. Si kommer det:
dagens operation ar anfall pa konvoj nord-
vast Pantellaria, Niégra detaljupplysningar,
speciellt for de nya, ndgra vinliga ord till
besittningarna och si det obligatoriska
»Good luck, boys!s

Signalofficeren harklar sig, tar fram sin
papperslunta och gir igenom dagens och
nattens identifikationssignaler av olika slag,
schema utldmnas till varje forare dver var
och hur samt pid vilka klockslag signa-
lerna dndras, vanligen tre ganger pa tjugo-
fyra timmar,

Sedan kommer operationsofficeren med en
lang forklaring om hur konvojen 4r sam-
mansatt, vad slags fartyg, om mojligt vil-
ken beriknad last, antalet eskorterande far-
tyg, storlek, typ, utrustning och bestyckning,
handelsfartygens ierdknade bestyckning,
konvojens hastighet, beriknad position vid
tiden “6r anfailet och slutligen anfallsteknik
och vilken typ av torpeder olika flygplan
ar lastade med, deras sdropphojds, distans
och ingangshastighet,

Med nigra avrundande ord om att opera-
tionen torde bli av slindrigare karaktirs

s

drar han sig tillbaka. T hans stalle kommer
divisionens mest misstrodde man fram,
namligen »vaderleksprofeten». Det 4r nog
vid det har laget kant av var och en att
unga forare har foga intresse for vader-
leksrapporten medan de sgamla ravarnas
studerar den ytterst noga. I Afrika ar dock

Kopienen i Royal Air Force
GUSTAF H. LONNBERG

dr en av de svenskar med dventyrs-
hag som deltagit pa de allicrades sida
1 den waldiga striden mot nasisimen.
Fire kriget fick han sin flyguthild-
ning i England och tjinstgjorde dér-
efter ett par dr som bl a. malflygare
i Swuerige, foretridesvis pd Bromma.
Ar 1941 kom han till England och
blev efter genomgdng av vederbérli-
ga flvgskolor provflygare vid RAF :s
verkstider 1 norra England, Senare
placerades han i opercrande férband
och blew si smaningom nedskjuten.
Efter en dventyrlig rymming wr fang-
enskap och dterkomst tll England
hasten 1943 tillhérde han till februari
1946 Transport Command och flég
Skvmaster, Liberator och Avro York
mellan.  England och Kina. Enligt
loggboken har kapten Linnberg niira
5000 flygtimmar pa 119 flygplantyper
(ddribland ett 70-tal som provfly-
gare).

Kapten Lonnberg inleder hir en
speciellt for FLYG skriven artikel-
serie om sina upplevelser och bérjar
med historien om hur hans torped-
plan blew nedskjutet dver Sicilion,

vadret ganska palitligt, sa vi var mest in-
tresserade av nedisning, hojd, ldga moln och
vindforhallanden.

Antligen far vi startordning och starttid.
Ett litet vitt kort med »Q» for Queen, start-
tid 1517,

Jag samlade min besittning, fann att allt
var klart, ingenting behovde forklaras eller
diskuteras. Jag sig pa klockan och konsta-
terade att vi hade en timme och tjugo mi-
nuter pa oss for att fA vir obligatoriska
»flying-meaty (flygmdltid), tvatta oss nog-
grant over hela kroppen samt sitta pa rena
klader, vilket i handelse av kroppsskador
minskade infektionsrisken,

Tjugo minuter fore starten vandrar jag
ned till skarran», ett tungt Wellington-
bombplan, modifierat fé6r tvd torpeder i
stillet for bomber. Det hade kommit fran
England samma dag och hade aldrig »sett
aktion». Jag hoppades att hon inte hade
standvarks, som alla nya plan brukar ha i
borjan, och att hon inte var alltfér tung,
ty startbanan var bara 900 m och vi var
overlastade. Den pélitlige stationsunderof fi-
ceren upplyste mig om att jag hade 7.500
liter i tankarna, varfor en hastig berikning
sade mig att jag maste vara nere pi terra
firma fore klockan 0100 pa natten.

Sedan vi installerat oss och gjort den sed-
vanliga kontrollen startades motorerna. Runt
omkring stod nu bombplanen uppstillda pa
linjer och deras propellrar forvandlade dken-
sanden till moln som gjorde all sikt omojlig.

I vig!

1 radiolurarna hor vi kontrollofficeren ge
3F» for Freddy order att kora ut. Darefter
kommer orderna i snabb f6ljd. P4 bada upp-
korshanorna stir nu divisionen klar for
start. Startsignalen kommer och med trettio
sekunders mellanrum kor planen in pa start-
banan, motorerna arbetar for hogtryck och
om nagra minuter dr divisionen i luften.
Eftersom vi har ungefir fem timmars flyg-
ning innan vi kommer till omréadet, dir
fientlig verksamhet kan beriknas, kommer
flygplanen mycket lingsamt upp pi sina
respektive platser i formationen, Under ti-
den pagir de vanliga kontrollerna med ra-
dio, navigationsinstrument och nigra korta
salvor frin de olika kulsprutorna. Sedan —
den tréttande, monotona flygningen, som
ibland avbryts av en kopp te och smorgfsar
samt en cigarrett,
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Klockan 2130 kom order om att ga ner
till 300 meters hojd. Vi hade kommit in i
stridszonen, utkiken efter savil nattjaktfly-
gare som sjostridskrafter skarptes.

Over mdlet

Klockan 2025. Vi ar vid malet. Fullma-
nen, som vaderleksprofeten utlovat, skyms
av liga moln och morkret ftilltar hastigt.
Det ar svart att se planen, som nu flyger
med storre mellanrum.

Radiotelegrafisten gav mig sin senaste be-
rakning och for att undvika on Pantellaria,
dar tvd Messerschmitt-divisioner var statio-
nerade, styrde vi mot norr. Da borjade plots-
ligt det lugna luftlagret omkring oss rora
pa sig, luftvarnsbatterierna pi Pantellaria
oppnade eld och omedelbart foljde beskjut-
ning fran eskortfartygen, som nu var till
vanster om 08s.

Hur fantastiskt ar det inte att den for
trettio sekunder sedan till synes liviosa om-
givningen nu dr ett glodande helvete med
250—300 eldspyende kanoner och kulsprutor.

Nu bérjar det!

Plotsligt gor planet ett kanguruhopp si
att ratten slits ur hiinderna pa mig. I mork-
ret och blixtarna frin exploderande grana-
ter och eldflammor fumlar jag ett ogon-
blick innan jag far tag i den igen.

»F»-planet gar nu ned till havsytan. Sa
foljer »S» och som nummer tre kommer
$Q» for Queen. Hastigheten dr for hog men
en vertikalsvang innan vi gar in pa den slut-
liga anfallsriktningen reducerar farten.

Eld har dppnats mot »Fs-planet. Den till-
tar i styrka for varje sekund. Helvetet maste
vara en underbar tillflyktsort jimfoért med
detta: sparljusen fran kanoner och kulstpru-
tor tycks bygga en bro mellan fartygen och
det anfallande planet.

Avstandet ar omkring 2.000 meter. Nu
borjar det. »F» har antingen klarat sig un-
dan eller gitt ned. Elden ar nu delad mellan
»S»- och »Q»-planen. En ungefarlig berak-
ning visar att omkring 100000 kulor per
minut offras mot ett anfallande plan,

Vi far en stark fornimmelse av att pla-
tar, glas och instrument ryker omkring och
kanner en egendomlig lukt av nagot som
brinner. S& kommer OK-signalen och akter
om konvojen uppslukas vi hastigt av det till-
tagande morkret.

Andrepiloten upplyser mig om att jag blo-
der pid hogra kinden. Antingen fran en ri-
koschetterande kula eller glassplitter. Sjalv
kidnner jag dnnu ingenting, men det kom-
mer senare,

Det hela har utspelats pd ungefar en mi-
nut. Jag hade en kansla av att nagonting
inte var som det skulle, hastigheten var for
lag jamford med boosttrycket och varvanta-
let. Jag tittar ut men kan inte se om vin-
garna ar upprivna. Plotsligt kommer jag
ihdg att planet blivit mycket stjarttungt un-
der anfallet. Da mdste det vara vingklaf-
farna. Andrepiloten sinds for att undersoka
skadorna. Han atervander efter en stund och
sager att han i morkret inte kunnat se rik-
tigt men att olje- och bensinledningarna har
traffats.

Aven Bristol Beaufort anviindes i stor ut-
striickning for torpedanfall under Kkriget.
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Nu aterstdr tvA reservtankar, vilket ger
mig fyrtiofem minuters flygning. Radiote-
legrafisten fir order att bryta den anbefall-
da radiotystnaden, om radion 4r brukbar,
och begira inflygningskurs till Malta.

Var dr vi?

Navigatoren arbetar febrilt pa att ge mig
en si exakt position som mojligt. Vira ra-
dioanrop forblir emellertid obesvarade och
véir beriaknade position endast ungefarlig.

Om vi landade, tinkte jag, skulle vi hitta
de sma gummibatar som var inpackade i
vingarna och automatiskt utlostes vid ned-
slaget. Men hur hog sjo var det och hur
lang tid kunde dessa flygplan hélla sig fly-
tande? Tiden brukar variera mellan en och
er. halv minut och flera timmar.

Observatéren rapporterar ljus om babord.
Nigra minuter senare flyger vi in over land,
nagot skimrar gulaktigt under oss — det
maste vara sadesfalt — och om tva minuter
boér vi vara over en flygplats. Men plots-
ligt uppticker jag till hoger — ett berg!
FF—n! Malta har inga berg, sa vi mdste
vara over Sicilien. Kvickt som tanken aker
kirran runt. Navigatoren berdknar att vi
har femtitvi miles till Malta och, om vi har
tur, bensin for 10 minuters flygning.

Men just i samma ogonblick stoppar hog-
ra motorn; den andra har haltat med sa gott
den kunnat. Nu maste vi ned, Order om nod-
landning ges, strilkastarna slas pd men ar
tydligen sonder som allt annat elektriskt
ombord. Det gula sadesfaltet syns dock re-
lativt bra men visar sig senare mycket slut-
tande. Vi landar i ungefir en meter hog sad
och uppfor en bergssluttning, varfor land-
ningsstrackan inte blir mer an omkring 150
meter.

Flygplanet brandes men &ven sddesfiltet
tog eld. Och fran den stunden var vir nir-
varo pa on bekant.

En vecka senare it jag middag pa offi-
cersmassen i Catania omgiven av reserve-
rade men dock mycket artiga tyska och ita-
lienska flygare. Det var forsta dagen av
min senare ganska aventyrsfyllda fiangen-
skap.

G. H. Lonnberg.

-

Ny flyggeneral

Flygvapnet har fatt en ny general, i det
att chefen for forsta flygeskadern oOverste
Paul R. af Uhr den 29/3 utnamndes till
generalmajor i flygvapnet. Generalmajor
af Uhr ir fodd 1892 och blev chef for for-
sta flygeskadern ar 1942, Sedan flera dr till-
baka ar han som bekant en av det svenska
privatflygets frimsta mdlsmian sisom ord-
forande 1 KSAK :s verkstillande utskott.

DET HOLLANDSKA MARINFLYGET
har nyligen fatt en leverans av ett antal
Fairey Firefly I tvasitsiga jaktspanings-
plan, ursprungligen avsedda for hangar-
fartygsoperationer, Firefly var det forsta
engelska flygplan som 6verflog Tokio un-
der slutoperationerna mot Japan och det
ir fortfarande standardplan i Royal Navy.
De hollindska planen &r utrustade med
1550 hk Rolls-Royce Griffon-motorer.



pokrostens 1 den tyska rundradion var

ett for alla vilbekant inslag 1 radiokriget
mellan axelmakterna och de allierade. Emel-
lertid torde inte si minga kinna till att
bakom denna sspokrosty lig en stor organi-
sation av vetenskapsmin som hade till enda
uppgift att utarbeta motitgarder icke blott
mot vanliga radioforbindelser utan #dven och
i annu hogre grad mot radar. Den allierade
beteckningen pa detta arbete var RCM, Ra-
dio Countermeasures, och forskningen pa
omridet leddes av den framstiende ameri-
kanske radioteknikern professor I, Terman.

Det har nu avslojats att en stor del av
daran for den lyckade invasionen av franska
kusten den 6 juni 1944 bor tillskrivas de
radarforvillande meteder som tillimpades
strax fore och under landstigningsaktionen,
varigenom den tillgidngliga delen av det tys-
ka flygvapnet lurades att anfalla en obe-
fintlig luftarmada veh sdlunda 1 det aved-
rande Ogonblicket lyste med sin franvaro
vid den verkliga krigsskddeplatsen,

Tyskarna visste pa varen 1944 att en in-
vasion av den franska kusten fdrbereddes.
Visserligen kunde de inte forutsiga exakt
‘tid och plats for féretaget, men de litade
fullt och fast pa att bli forvarnade i tid
och kunna sli tillbaka anfallet. Tyskarna
hade upprattat hundratals radarstationer i
norra Frankrike, av wvilka vintades att de
inte bara skulle varna i god tid mot allie-
rade flygplan och fartyg utan dven rikta in
kanonelden mot den anfallande styrkan un-
der osiktliga férhallanden. Utmed den 300
km langa kustremsan mellan Dieppe och
spetsen av Cherbourg-halvon fanns ett fem-
tiotal spaningsstationer mot flyg och fartyg
med i medeltal tvid radaranliggningar per
station och med inalles tolv olika typer av
radarutrustning.

Skenmandver i efern

I bérjan av juni 1944 bley ménga av des-
sa stationer satta ur funktion genom be-
skjutning med raketer och grova kulspru-
tor frin allierade flygplan. En stor del av
dem kunde emellertid fortfarande utnyttjas.
4 natten mellan den 5 och 6 juni fakttog
tyskarna att soscilloskopens (oscillograf-
skirmar pa vilka signalerna iakttagas) visa-
de forvirrade och meningslsa signaler pa
samtliga oskadade apparater, Det var tyd-
ligt att ndgot allvarligt intriffat, men vad
det var kunde tyskarna inte komma under-
fund med.

Tidigt pa morgonen den 6 juni tycktes
emellertid situationen klarna. Tyskarnas ra-
dar signalerade en stor bombarmada i Ca-
lais-Dover-sektorn pa vig mot Tyskland
och en stor konvoj pd vig mot en punkt
soder om Dieppe. Ett stort antal tyska
jaktplan startade omedelbart fér att stoppa
de invaderande styrkorna, men dir radar-
instrumenten angivit armadan i luften och
pa havet fann jaktplanen endast ett fatal
spridda  flygplan och batar. Under tiden
fortsatte de vistligt inriktade radarappara-
terna att visa forvirrade och meningslésa
.signaler allt under det att de tusentals allie-
rade flyg- och skeppsburna trupper som nal-
kades kusten och landsteg pa Cherbourg-
halvon métte jimforelsevis ringa motstind.

Detta hade dstadkommits genom att de
allierade utnyttjat radaranordningarnas sir-
barhet inte bara till att gira fiendens ut-
rustning oanviandbar utan fdven till att ge
fienden falska informationer, De férvirrade
och meningslésa bilderna pa oscilloskopen
astadkoms genom ett sirskilt slags radio-
interferens, De stora armadorna 1 luften
och pd havet bestod i sjilva verket av ett
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fatal flygplan och fartyg som medforde rem-
sor av metallfolier i stora mingder. I ra-
darinstrumenten uppfattades ekot fran dessa
som massor av flygplan och bétar.

De specialister som dgnade sig at aft ska-
pa cfifektiva motatgirder, fann hos radar
fyra svaga punkter sem borde kunna utnytt-
jas.

Far det forsta bygger radar pid ekoprinci-
pen, Detta innebar att en radarapparat ut-
sinder radioimpulser av vildig styrka, vilka
aterkastas som svaga signaler eller ekon.
Eftersom salunda radarstationen ar en kraf-
tig radiosandare, kan dess signaler uppfattas
pa stort avstind — tydligen pid storre av-
stdnd an vad den sjalv ar i stind att upp-
taicka foremidl — och kan pd grund hirav
latt upptickas med en radiomottagare som
ar avstamd till radarimpulsens extremt kor-
ta vaglingd, Exempelvis kan en radarappa-
rat med 100 km rdckvidd utan svirighet av-
lyssnas pd mer dn 150 km avstind,

For det andra kan riktningen till en ra-
daranliggning bestimmas liksom fér varje
annan radiosindare genom pejlapparater,
och dirmed kan dven dess ldge faststillas,

Fir det tredje dr ekot fran de flesta fore-
mal sa svagt att det helt driinkes dven av
ganska svaga  storsignaler. Detta betyder
alltsd att med en liten radiosindare kan ra-
diosignaler sindas pa radarapparatens vig-
lingd sa att ekona drunknar,

Fér det fjarde kan en radarapparat inte

DE ALLIERADE ANVAN-
DE ”VACUUMTORKADE”
BOMBARMADOR FOR ATT
VILSELEDA TYSK OCH
JAPANSK RADAR. DE TY-
SKA EXPERTERNA SOK-
TE RADDA MILJARDIN-
VESTERING MEN ”KOPP-

LADE IN PA FEL

. VAGLANGD”

urskilja formen pa sma foremal, Det visade
sig att 2000 metallfolieremsor i langder
proportionella mot radarvaglingden som ut-
kastas fran ctt flygplan, gav ett likadant
eko i radarinstrumentet som ett hombplan.

Vilse i *’radargrdset”

For att sla ut fiendens radar utnyttjades
alla dessa fyra svaga punkter. Forst utveck- -
lade allierade vetenskapsman radiomottaga-
re att anvindas i spaningsflygplan, varmed
existensen av fientlig radar kunde utspanas
inom ett givet omriade genom avlyssning pa
olika viglingder. Impulstypen och impuls-
frekvensen kunde analyseras pd ett special-
instrument med elektronrér som pa ett ka-
todstraleoscilloskop — liknande -skiirmen pa
en radarapparat — indikerade den riktning
fran vilken radarsignalen kom. Di dessa
mottagare kunde lokalisera en radaranlige-
ning langt innan denna kunde uppticka flyg-
planet, fann tyskar och japaner ofta for
gott att underlita att anvinda sina aggregat
for att inte upptickas.

For utnyttjande av den tredje svagheten
konstruerades ett antal flygburna storsianda-
re som kallades sCarpets (matta) och vilka
utsinde radiovigor mondulerade med »Ran-
dom noises (slumpbuller). T en radiomotta-
gare later detta som ett sus och i ett oscil-
loskop ger det en bild som liknar en mingd
grissiran, som ror sig slumpvis hit och dit.
Hiérigenom kommer sdlunda ekosignaler
fran flygplan, vilka vanligen ser ut som
vertikala streck pad radaroscilloskopet, att
helt enkelt forsvinna och »ga vilse i grisets.

For defensivt andamal konstruerades en
mera invecklad storsindare for anvindning
pa marken, Den gick under benimningen
»Tuba» och konstruerades for att férvirra
den tyska nattjakten, som hade visat sig
mycket farlig for de brittiska nattbombarna
under 1942 genom att folja dem hem frin
bombmalen, D& det skulle ha varit oprak-
tiskt att installera storsindare i bombplanen
dirfor att dessa da skulle ha avgivit signa-
ler som de tyska jaktflygarna kunde ha ut-
nyttjat for att lokalisera planen, syntes den
bdsta motitedrden vara att placera en mye-
ket kraftig storsindare i England. Denna
skulle blinda radar pA de tyska jaktplan
som flog mot England under f6rfdljelse av
de hemvindande bombplanen. Men en sidan
storsindare skulle hehdva tusenfalt storre
effekt dn  hittills  utnyttjats inom radars
vaglangdsomride,

Efter atskilligt experimenterande lyckades
man slutligen konstruera ett vacuumror, he-
namnt resmatron, vilket kunde prestera
30000 Watt (jamforbart med effekten hos
de kraftigaste rundradiosindarna i USA).
Vidare gjordes denna sindare avstimbar
inom ett stort frekvensomrade for att kunna
idlja med de snabba frekvensvariationerna
hos de tyska radarapparaterna, trots att
frelevensvariation tidigare ansetts oférenlig
med sd stor effekt. Den firsta storsinda-
ren av denna typ sattes upp i juni 1944 i
England och visade sig si verksam att yt-
terligare tvi bestilldes,

Tre vacuumtorkade bombplan

For att utnyttja den fjirde svagheten hos
radar anvinde de allierade en annan stor-
metod, kallad »Windows (fonster). Kort
forklarat dr detta aluminiumfolier (god re-
flektor for radio), skurna i lampliga lingder
for att utnyttja resonansfenomenet. For att
stora och lura tysk radar, som arbetade pa
korta vaglingder, skars folierna i korta
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remsor (chaff) och packades i buntar pa
6000 st. En sidan bunt vigde bara ett par
hekto men gav samma cko pid en radar-
skirm som tre bombplan och kallades dar-
for w»ire vacuumtorkade hombarey. Nar
hundratals sadana buntar slipptes i foljd,
bildades ett spar som pi radarskirmen sag
ut som ett moln ay flygplan och som dolde
det verkliga foremédlet for radarspaningen.

For att stora japansk radar som arbetade
pa ldngre vaglangder, gjordes folierna i
120 m langa rullar av 1 cm breda alumini-
umband (rope) som bredde ut sig i luften.
Till skillnad fran schaif», som var avstamd
ill en viss frekvens, tickte »ropey ett helt
frekvenshand.

Pa D-dagen anvindes bide storsindare
och folier mot tyskarna, Dess effektivitet
belyses av att en amerikansk kryssare som
inte var utrustad med storsindare, plotsligt
fann sig vara mal for vilriktad radarkon-
trollerad artillerield langt ute till havs.
Kryssaren ersattes direfter med ett fartyg
utrustad med de senaste storsindarna, vilket
resulterade i att  kanonelden frin kusten
blev allt samre riktad och till slut helt upp-
horde.

Blind radar i vulkanskugga

Fastin invasionen i Normandic var det
forsta tillfalle di radarmotatgiirderna till-
limpades i storre skala, hade motatgarder
anvints langt tidigare, Det forsta tillfdllet
var mot japanerna pd Kiska i februari
1943, Tva anligeningar, som pa spanings-
foto misstinkt liknade viss erdvrad japansk
radarutrustning, hade upptickts. En B-24
utrustades snabbt med de senaste radarstor-
anordningarna och sindes ut for spaning.
Mycket riktigt uppfatiades tvd dittills okdin-
da radarsignaler och deras upphov sparades
till den misstinkta platsen. Noggrann spa-
ning visade att radarstrilningen skugeades
av oOns vulkan, Genom att utnyttja den i
vulkanskuggan uppstiende blinda sektorn
kunde bomplanen anflyga utan att bli upp-
tackta.

Eiter invasionen i Nord-Afrika utrustade
RAF ett antal Wellingtonplan med enbart
radardetektor. Senare, nir forberedelserna
gjordes for invasionen pi Sicilien, utrustade
AAF flygplan med den senaste anordningen
fér pejling av radar. Dessa flygplan som
var svartmalade och endast flog pa natten
forsaos med en sirskild radarutrustning
som gav ljussignaler till féraren om planet
bestralades av f[oridljande tysk nattjaktra-
dar.

: Tore den sicilianska landstigningen loka-
liserades och bombades tyska radarstatio-
ner for att hindra f6r tidig upptickt av de
anfallande flottorna, Samtidigt gjordes en
del viktiga ron om den tyska radarstrate-
gin, Man kom bl a underfund med att kust-
hevakningsradar dven kunde anvindas mot
flygplan. Detta uppticktes genom att alla
‘:u[m‘s.‘tntiunm‘ i forsta linjen stordes inom
ett  visst omrade, varefter alla kustbevak-
ningsstationer slutade soka over vattnet och
i stallet riktades mot storkdllan i luften,

Intill denna tidpunkt hade motatgirderna
huvudsakligen varit passiva, d v s inriktats
pa att utspana och lokalisera radaranlige-
ningar. Men som forut pipekats kunde mot-
Atgarderna dven anvindas rent offensivt till
att sli motstindarens instrument med blind-
het och skapa missvisande signaler. Forsta

En erdvrad tysk radaranliiggning fir Iuft-
viirn, som stires ayv neddalande metallfolier
(efiinsters),
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gAngen motitgarderna anviindes i detta syf-
te var vid den forsta raiden mot Bremen
i oktober 1943, Hirvid anvindes flyghurna
storsandare av typen »Carpets. Verkan hir-
av visade sig i till hilften reducerade forlus-
ter for »Carpets-utrustade flygplan jamfiort
med de andra, 1 december samma ar bérja-
de AAF anvinda metallfolier, »Windows, i
kombination med »Carpets. Kombinationen
visade sig vara mycket effeltivare dn nigon
av metoderna enbart.

Fsnster och mattor i alla bombare

Med anledning hiray infordes »Carpet»
och »Window» si smaningom pa alla bomb-
plan, Sedan motatgarder mot luftviarnsradar
horjat anvandas blev radarbombningen moj-
lig. Detta mediGrde en tkning fran 9 bomb-
dagar per manad ar 1943 till 22 ar 1944,

Till det mest intressanta 1 detta radiokrig
hir verkningarna av de allierade motatgir-
derna pa den tyska radarutvecklingen. Pé
ett tidigt stadium under kriget hade tyskar-
na utvecklat en radarlyp med tickordet
»Wiirzburgs» och som kunde anvindas ba-
de pa dagen och natten. Tyskarna var sd
nojda med denna anliggnings noggrannhet
di det gillde att soka ritt pd flygplan, att
de standardiserade tillverkningen. Ar 1945
hade tyskarna 4000 dylika anligeningar i
bruk, Med tio man for betjaning av varje
apparat I‘Ql)l’l?ﬁt‘lltl'l‘él(lc dessa en investering
av cirka en miljard dollar. Nir darfor de
allierades stormetoder reducerade »Wiirz-
burgp-anlaggningarnas verkan till 25% av
den normala, satte tyskarna i desperation in
alla krafter for att finna atgirder mot mot-
Atgiarderna och dirmed forsbka radda in-
vesteringen.

Resultatet bley att det stora flertalet tys-
ka radarspecialister kallades att arbeta pa
skydd mot radarstorningar speciellt for alla
»Wiitzburgs-anliggningarna. Dérigenom
holle de borta ifran utvecklingen av mikro-
vagsradar, som sedan medforde oanade
framgingar for de allierade, De atpirder
som tyskarna vidtog, frelevensomkoppling

pa »Wiirzburgs-apparaterna samt mojlighe-
ten att skilja pd folier och flygplan, hjilp-
te i sjalva verket foga, ty svaret pd varje
tysk atgard blev endast ytterligare storning-
ar. Under tiden lamnade tyskarna utveck-

lingen av mikrovagsradar, som ar svar att
stora, helt at sitt ode.

Engelsminnen sjilva papekar att under
de forsta krigsiaren skulle tyskarna ha kun-
nat lamsla  de engelska radarapparaterna
fullstindigt. De engelska radaranliggning-
arna var namligen vid denna tid bygeda f6r
en fast vaglingd och skulle darfor ha gjorts
helt oanvindbara av storsindare. Tyskarna
kom tydligen aldrig pi den ideén.

De radiostyrda bomberna syns iven ha
bekampats med radiostorningar och darmed
gjorts praktiskt taget virdelosa, Motatgar-
dernas stora framgangar under kriget och
de mbjligheter de syns ha att lamsla och
osiikergora all radio- och radarverksamhet,
visar att det blir forenat med avsevarda
risker att i ett kommande krig anfértro sig
at radarspaning och att skicka i viag robot-
bomber som kan komma tillbaka som bu-
meranger,

i it

LOCKHEED AIRCRAFT INC. wvars
P—80 Shooting Star for kort tid sedan
flog pa rekordtid Gver amerikanska kon-
tinenten, haller enligt American Aviation
pa med konstruktionen av en ny Shoo-
ting Star. Samtidigt rapporteras att P—80,
som nu #r i full serietillverkning, over-
forts till de amerikanska flygstyrkorna i
Europa i ett antal av 150 st. Samtidigt
sverfors 75 Shooting Star till Filippinerna.
Dessutom meddelas frin engelskt hall att
det inte #r uteslutet att amerikanerna
inom kort forsoker att sl det engelska
Meteor-virldsrekordet pa 976 km/t, med
en specialbyggd P—80. Nagonting officiellt
har emellertid hittills inte meddelats och
man kommer forst att lata planet (eller
planen) genomga noggranna prov pa ar-
méflygvapnets experimentfilt i Muroc
Lake. Da enligt uppgift en hastighet av
inte mindre #n 1150 km/t uppnatts med
en P—80 under en icke officiell flygning,
vad vore da lampligare #n att amerika-
nerna forsokte sld Meteor-prestationen?

AMERICAN AVIATION meddelar att
man inte skall bli férvinad om Lockheed
utrustar bade Constellation och Constitu-
tion med reaktionsaggregat av egen kon-
struktion.




TVA MILES I TIMMEN

brukar ju inte anses som nigot
sarskilt imponerande nir det
giller flygeri. Sondagen vid
Marie Beb visade emellertid ett
vasentligt undantag. Nar jag,
Balbo, fridfullt vimlade omkring
i det vackra varvidret pa Brom-
mas platta och fdrsokte himta
mig efter lordagens strapatser
fick jag en svir chock nir helt
plotsligt nagonting uppenbarade
sig som sig ut som en korsning
mellan en fladdermus och ett
grodyngel — i Overnaturlig stor-
lek, Tydligen hade den stunden
nu kommit som jag si linge
fruktat di mina ogon horjade
hitta pa saker sjdlva i brist pa
verkliga egendomligheter i natu-

MR. DOGLAS SKUT-
TADE OMKRING SOM <<
EN STENGET MED

U7 NP BAMMONGER
YD "SYANSEN " _PA
SIN SOYSAERSROTR

==

-

ren. Dessbattre — eller vad man
nu ska siga om saken — var
emellertid synen en pataglig
verklighet i form av Miles Aero-
van, tvamotorig apparat fylld
nied Miles-folk varay nagra med
lika pittoreskt yttre som Aero-
ovanan sjalv. Knappt hamtad ur
chocken stirktes tron pd mina
ogons ljus dd Miles Gemini, en
tjusiz uppenbarelse, kom ner-
dansande med mr Miles sjily,
broder till sin bror.

Dagen efter fick jag tillfille
att dka i Geminin med mr Mi-
les. Vad han skulle sitta dir och
ta upp plats for begriper jag
inte, for Gemini flog sig allde-
les sjalv mest hela tiden efter
den fatt hjulen frin banan. Men
han var trevlig att prata med.
Under tiden flog Mille med
Aerovanen och det var ju klart
att den just da skulle gi sénder
nagonstans, for inte ens den tal
val vad som helst. Det var kan-

12

Prat / under vingen

ske lika bra, for jag forestiller
mig att det 4r som att fi art-
' soppa ovanpa efterratten om
man flyger (Geminin forst och
Aerovan sen.

Efil.. MR MAYCOUE $ADE

VERA STRODL TRANDEATS

W ETT SHRRMMANDE shT
UNDER. SYERIGEVSTELSEN,

MEN DET VAR BARA NAGo py-
AN SOM LENAT Hoawes
HAMN RUNNIGA ThLSJATRA

— Ja, om jag nu rapporterar det hiir, si kommer findd inte chefen
att tro mig.

TILL BASEL

En mycket malerisk syn visa-
de sig sedan nir Major Douglas

demonstrerade sin fina armé- -““"-l anledning av
rock, som ogonskenligen kunde Skandinaviska x\t‘_ron
anvandas till allt mellan talt och firsta fraktflygning
hopfallbar kanot, och den elaka till  Basel, varifrin
Vera Strodl satte fast fem bal- prima  gchweirerur

e ) St hemfirdes:
longer i en svans pa den, ivrigt

manande honom att hoppa for-
tare och hogre. Anmirknings-
vard var ocksi mr Maycocks
forstamning nar han betraktade
vad som stack fram ovanfor
miss Strodls palsjacka och fann
att hon hall pa att fa lingt svart
skagg. Se figuren.

Aterstir endast att siga att
bada flygplanen som skulpturala
verk lika val kunde stamma
fran den namnkunnige, som sta-
var Miles med tva |, betriffande
Aerovan atminstone i hans lek-
fullare stunder. B,

il

Den rolige Ritola kan vara
orolig ocksa, Det var han nir
han i SE barskt utropade: »At
h-e med flygmaskinen, varlds-
historiens olyckligaste uppfin-
ning», Man kan inte flyga nir
det bldser, pdstair han bl a,
men det ritolsonska blisvidret
kan flyget ta lika lugnt som
elefanten ett myggbett. Ritola
sjilv gir vil omkring med
blislagen tumme efter den
»fulltriffens.

Hyr Forsmark siande tvdy con

Dakota

tll Schawveiz och vanner sd sata

med styckegods och slikt

fras hre Olson & Wiright®

Returfrakt: uwr fill slott och
kata,

* Uttalas Vrikt.

TILL RIO

SILA har gjlort sin
firsta
till
oth tillbaka. Omkring
forsta juli birjar de

provilygning
Rio de Janeiro

reguljiira passagerar-
flygningarna, Alltsa:

Nu snart far vi flyga till Rio

con amore med STLA med

HERR H. MILMARD  UPPAETADE

38 MEST EGENDWMMGA FOTO -
PERSPERTIV

brio.
En atlanthoppar-klar
far vi ta { Dakar,
senoritan far vanta pa bio tll

tio.
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"YES, VEE DO IT"

NEW YORK i april.

ernt Balchen tillhér inte de taltringda

har i virlden, och att forsoka intervjua
honom ir ungefar detsamma som att sjalv
beritta for Balchen vad man vill att han
skall siga. Foljer man hans tankeging ritt
och serverar riktiga uppgifter om saker och
ting, nickar Balchen instimmande och ger
kanske di och da ifran sig ett halvlevavt
Kluckande skratt, niir man beror nigon epi-
sod som den store norske flygaren minns
med speciell tillfredsstillelse. Skulle man
diremot sigd nigot som inte dr riktigt, blir
Balchen plotsligt allvarlig och kommenterar
kort: »Fel» Inga nirmare forklaringar var-
f6r — just fastsliende ay faktum: fel. Basta
sittet att lira kinna Balchen och hans be-
drifter ar dirfor att forst utfraga hans nar-
maste medhjilpare och sedan triffa sam-
man med Balchen vid en bar for en drink
eller pi ndgot party.

Det var dirfor heller inte mycket jag fick
ur denne tystlitne flygare, nir jag helt
aproph stotte samman med honom i Skott-
land pa varen 1944, strax innan han flog till
Sverige for att birja evakueringen av nor-
ska flygkadetter, Resultatet var snarare det
magraste en intervjuare kunde tinka sig
helt enkelt darfor att jag vid tillféllet ifrdga
saknade bakgrunden och inte kunde heratta
for Balchen det som jag skulle ha velat att
han hade sagt. Det var for Ovrigt andra
gingen jag talade med Balchen — forsta
gangen vi samsprikade var 1937, da jag pr
telefon onskade bestilla en flygbiljett frin
Oslo till Képenhamn men fick beskedet att
DNL inte flog den linjen om sondagarna.

[ april 1944, ungefiir en manad efter mitt
sammantriaffande med Balchen i Skottland,
hinde det sig att jag blev presenterad ior
ctt par amerikanska officerare, som haft en
del att gbra med Bernt Balchen och i min
egenskap av skandinav berittade de om sina
intryck av demnne store norrman. Narmast
rorde sig samtalet om den da pigiende eva-
kueringen av norrmén frin Sverige och hur
Balchen organiserat denna.

TFanken pi en storre evakuering av unga
norrmén fran Sverige var ingalunda ny
1944. Den hade diskuterats linge redan da,
och forsta gingen jag sjalv horde planer i
den riktningen var i Stockholm sommaren
1942, De norska myndigheterna underhand-
lade ocksi med engelsminnen och RAF,
men pa brittiskt hill forklarades det med
ett beklagande: Vi har inte tillrickligt antal
transportplan till vrt forfogande.

Det var histen 1943, sedan amerikanerna
hunnit sbitas sig fast pa de brittiska darna,
som detta norska problem ocksd forelades
yankees. Amerikanerna var villiga att stalla
flygplan till {orfogande, och Balchen fick i
uppdrag att hérja organisera projektets ut-
forande, Det visade sig emellertid, att eng-
elsminnen inte var lika villiga att 1ita ame-
rikanerna dppna en civilmilitir flyglinje till
Sverige efter monster av den kurirservice,
RAF och British Overseas Airways uppriitt-
holl. Denna intressekonflikt fordrojde eva-
kueringens genomforande och nir en over-
enskommelse slutligen hade triffats med alla
beréirda parter, borjade vintern lida mot sitt
slut och den nordiska viren och sommaren
med dess ljusa nitter 13g framior.

Frigan var nu: skulle man behdva upp-
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skjuta flygevakueringen till nista host? Det
enda skydd de obevdpnade transportplanen
kunde rakna med vid overflygningen av
tyskkontrollerat norskt territorium var moln
och nattmérker, och britterna som dittills
flugit den farliga routen forklarade bestamt
att savil morker som moln var huvudvill-
kor {6r en nagorlunda siker passage.

Balchen tillfragades. »Kan ni genomiora
dessa flygningar trots ljusa nitter #» spor-
de man fngsligt. »Sure», kom svaret utan
tvekan, »Vee do it.»

Detta var typiskt Balchen, forklarade de
amerikanska officerarna for mig. Det fore-
511 som om ingenting var omdjligt for ho-
nom. Atminstone lit han aldrig paskina det,
Amerikanerna hyllade sjilva i det andra
virldskriget parollen »gira det omojligas,
men det verkade som om Balchen pd den
punkten var mera amerikansk dn nagon
yankee, Likval kan ingen siga att Balchen
iscensatte dumdristiga foretag, Snarare torde
férklaringen vara, att hans vetskap om flyg-
plan och minniskor &r tvernaturligt stor
—_ han vet hur timjbara de ir och kan fora
dem till bristningsgrinsen av deras formaga
utan att ta det lilla steget over pa fel sida.

S4 var det i friga om evakueringen av
de norska flygkadetterna fran Sverige. Med
stor skicklighet och med den tur, som den
skicklige alltid har, genomforde han projek-
tet utan att ett enda plan nedskdts av tys-
karna, trots att dessa i vetskap om vad som
var i gorningen skirpt sin uppmirksamhet
och sitt forsvar. Aven nar engelsminnen
ansag vidret vara for »fint», passerade Bal-
chens flygare den tyska sparren pa vag till
Bromma, landade och tog ombhord 35 norr-
min for att sedan pd nytt forcera den tyska
sparren. .

Redan nir Balchen i borjan pa kriget var
stationerad pid Gronland fick han namn om
sig att kunna »géra det omdjligas. Mianga
djirva flygningar utiérdes under hans kom-
mando, och nir risken var sirskilt stor tog
Balchen spakarna sjily. Endast en man som
Balchen skulle ha kunnat utféra de ridd-
ningsaktioner som han féretog med en Ca-
talina flyghdt utanfér Groénland — och lik-
vil var hans enda kommentar vid dessa
flygningar ctt sjalvsikert och tryggt »Vee
do its.

Dessa tre magiska ord — »Vee do ity —
blev sia smaningom nistan som en del av
Bernt Balchen. Si snart Balchens namn
nimndes, var det som om alla tvivel be-
triffande en operations lyckliga genomfo-

FLYG:s NEW YORK-
KORRESPONDENT
G. KRISTIANSSON
INTERVJUAR DEN
FLYGANDE VIKING-
EN BERNT BALCHEN

rande forsvunmt. »Alrights, sade man, »far
Balchen hand om det — then vee do it»

Ett typiskt sadant svee-do-its-projekt var
flygningen med en Liberator till Altenfjord
i Nordnorge september 1944, Den brittiska
underrittelsetjansten hade fatt veta, att viss
tysk wverksamhet forsiggick dar 1 samband
med slagskeppet Tirpitz nirvaro. Engels-
mannen var synnerligen angelagna om att fa
dit ett par agenter, som kunde rapportera
om vad slags aktivitet det var friga om och
vad tyskarna hade i tankarna. Man vinde
sig till RAF, men RAF sade efter en kort
funderare att man inte kunde dta sig att
flvga nigra agenter till Altenfjord, Foreta-
get ansags alltior riskfyllt, och man pape-
kade sarskilt att ett stridsuppdrag pd ens
tillndrmelsevis sadant avstind annu inte fo-
retagits.

Nu var det emellertid av storsta betydelse
att fi agenterna till Alténfjord, och efter
ett nej frin RAF vinde man sig till —
Balchen. Denne tog del av planerna och
sade sedan: »Sure. Vee do its» Mer blev
inte sagt, men man visste att Balchens ord
var att lita pa. Ingen fragade hur han tink-
te genomfora flygningen, och man forsokte
heller inte bry sin hjarna med att lista ut
det. Hade Balchen sagt »vee do ity na, da
skulle han ocksh gora det.

En Liberator gjordes klar for farden, fick

(Forts. pd sid. 36.)
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ENGELSKT PIONJARARBETE

INOM REAKTIONSDRIFTEN

Gaslurbinens idé dr mycket gammal, t o m #ldre dn kolvmotorns,
men det praktiska exploaterandet av idén har tidigare stott pd
sa stora svirigheter, att man forst under det senaste artiondet har
blivit i stind att forverkliga denna motortyp. De problem som
motte de forsta pionjirerna pd omradet, bland vilka i frimsta rum-
met fortjanar att nimnas tysken Holtzwarth, och som pa den
tekniska utvecklingens diavarande stindpunkt visade sig oloshara,
bestod frimst i omdjligheten att finna ett material fér de termiskt
hogt belastade konstruktionselementen, som uppfyllde de hoga krav
som stalldes pi detta. De forsok, som under forsta hilften av
20-talet utfordes, mdaste betecknas som mer eller mindre resultat-
I6sa, och utvecklingen stannade i vintan pa att metallurgerna skulle
lyckas framstilla anvindbart konstruktionsmaterial,

Ar 1926 framlades i England en uppsats av en framstiende ingen-
jor, dr A. Griffiths, vari gasturbinens allminna problem utforligt
behandlades. Griffiths kom i denna uppsats till den slutsatsen att
materialfrdgans stindpunkt nu var sidan, att det var mojligt att
bygga en anvandbar gasturbin. 1929 utkom vtterligare ett arbete ay
Griffiths, vari han pivisade att gasturbinen som flygmotor i flera
avseenden var kolvmotorn overligsen, Dess framsta foretraden
framfér denna var enligt Griffiths den liga effektvikten samt
att den kunde drivas med ldgvirdigare och darigenom billigare
branslen,

Aret efter framtridde Frank Whittle genom uttagandet av sitt
forsta patent, i vilket kombinationen av gasturbin och reaktionsdrift
skyddades, och samma dr tillstyrkte the Aeronautical Research (om-
mittee ett forslag om upptagande av forsoksverksamhet pa omridet
med bérjan med kompressorférsik,

1930 kan siledes sigas utgora startpunkten for den utveckling,
som nu lett till si lovande resultat. Samma ar borjade planerna
pi. gasturbinen dven taga fast form i Tyskland, dar professor

Rolls-Royce Welland (nedan) var deg firsta engelska reaktionsaggre-
gatet gsom, installerat i Gloster Meteor, anviindes under krigsfirhallan-
den, — Diirunder en Gloster Meteor utrustad med Rolls-Royce Trent

gasturbiner avsedda fir propellerdrift.

Prandtl vid denna tid borjade sina grundliggande undersékningar
av kompressorer. Utvecklingen hir gick snabbt och redan 1936 kor-
des de forsta proven med Jumo 004,

I England gick det diremot lingsammare och férst 1936 pi-
horjades det planerade forskningsarbetet pd kompressoromradet.
Man gick till en borjan helt in for anvandningen av axialkom-
pressorer, och en 8-stegs axialkompressor byggdes som emellertid
dock icke gav onskat resultat. 1938 ombyggdes den efter en del
misslyckanden och visade sig nu mera lovande, och staten gav
Metropolitan-Vickers Electrical Co. i uppdrag att bygga en gas-
turbin med axialkompressor. Med denna turbin betecknad B 10
utfordes framgingsrika prov i oktober 1940. Parallellt med denna
utvecklades av samma firma en annan turbin, D 11, vilken emel-
lertid forsenades och aldrig fardigstalldes, da firman fick i upp-
drag att bygga ett reaktionsaggregat med axialkompressor.

Redan 1936 uppstod emellertid i England en annan utvecklings-
riktning foretradd av det under Whittles ledning stiende Power
Jets Co, ett bolag som bildats for att exploatera Whittles patent.
Detta bolag ansig radialkompressorn lampligare for Andaméalet
och samtliga dess konstruktioner baserade sig pd anvindningen av
denna kompressortyp. Bolaget placerade 1936 hos British Thomson-
Houston Co. en bestillning pi ett provageregat bestiende av en
enstegs radialkompressor, som drevs av en enstegsturbin, Forbran-
ningskammaren var utférd som en enhet mellan kompressorn och
turbinen. Under proven, som horjade i april 1937, mottes man
emellertid av stora svirigheter och speciellt vallade forbrinnings-
kammaren bekymmer. Provaggregatet ombyggdes ett flertal gan-
ger och forstordes slutligen i februari 1941 genom att turbinskivan
sprangdes,

Under proven hade emellertid si virdefulla erfarenheter vun-
nits, att det engelska flygministeriet ansig Power Jets Co. sitta
inne med mojligheter att skapa en praktiskt anvindbar flygmotor,
Bolaget erhéll sommaren 1939 ett kontrakt om byggandet av ett
reaktionsaggregat, och samtidigt erhdll Gloster Aircraft Co. upp-
draget att bygga ett flygplan till det nya aggregatet.

Liksom det forsta provaggregatet byggdes den nya reaktions-
motorn av the DBritish Thomson-Houston Co. Ett férsta prov-
banksexemplar gav goda resultat och med ledning av de erfaren-
heter som vanns vid kOrningen av detta aggregat bygedes det
agdregat, W 1, som skulle bli det forsta engelska reaktionsaggre-
gat som flog. Flygforsoken pdborjades den 14 maj 1941 och ge-
nomfordes under loppet av 14 dagar med gott resultat. Provflygare
var den sedermera forolyckade Flight Licutenant Sayer.

Redan innan dessa flygningar genomforts insag emellertid det
engelska flygministeriet det militira virdet av reaktionsdriften och
beslot att utvecklingen skulle fortsitta pa bredare bas. Power Jets
Co. fick silunda i uppdrag att fortsitta utvecklingsarbetet och
framstilla mera avancerade typer av aggregatet. Kontrakt om hyg-
gandet av gasturbiner upprittades med ett flertal firmor. Gloster
Aircraft Co. fick i uppdrag att bygga ett tviimotorigt jaktplan,
det som sedermera blev Gloster Meteor, Sa smaningom overgick
Power Jets Co. till att bli en forskningsanstalt, som f6rsag indu-
strierna med forskningsresultat och rid. Ett flertal provaggregat
byggdes och provades under krigsiren och de erfarenheter som hir
vanns kom industrin till godo.

Aven initiativ frin privata firmor karakteriserar emellertid den
engelska utvecklingen pi omridet. Salunda pabdrjade Rolls-Royce
redan under 1938 undersokningar ay mojligheterna att uppta till-
verkning av gasturbiner for flygindamdl pa sitt program. Aret
diirefter anstillde firman den tidigare nimnde dr Griffiths och
experiment med dennes konstruktioner igAngsattes, Dessa forsok
ledde emellertid icke till nagot omedelbart resultat, men det pastas
att de hittills vunna resultaten tyder pa att stora framsteg kan
goras pa den av dr Griffiths inslagna vigen.

Efter de lyckade flygningarna med Whittles aggregat i maj
1941 koncentrerade Rolls-Royce sina huvudsakliga anstringningar pa
utvecklingen av denna typ. Den forsta motorn provkordes i bank
under loppet av december 1942, och i april 1943 overtog Rolls-
Royce utvecklingsarbetet ay Whittles W 2 fran the Rover Co.
Rovers utveckling av W 2, beniimnd B 23, hade infriat de {or-
vantningar, som stillts pd den, och den bley prototypen till Rolls-
Royce »Wellands, vilket var det forsta reaktionsaggregat som tridde
laktiv tjanst som motor i Gloster Meteor 1. Aggregatet fick sitt
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elddop under den tyska V-vapenkampanjen mot England, da Gloster
Meteor insattes.

Innan the Rover Co overldt det fortsatta utvecklingsarbetet at
Rolls Royce hade bholaget emellertid med framgang provat en
konstruktion, B 26, som i motsats till B 23 hade direkt genom-
stromning under forbrinningen. Denna reaktionsmotor som biank-
irdes 1042 hann icke komma till produktion fére krigsslutet, men
blev i stallet prototypen till Rolls-Royce Derwent som sedermera
bygedes for Meteor 111, | Derwentserien har hittills fem aggregat
sett dagens ljus. Derwent I bygges i serie fér Meteor I11. Derwent
11, 11T och 1V byggdes som experimentaggregat. 11 och 1V gav
c:a 10 % hogre dragkraft an Derwent I. Typ 111 var ett intres-
sant experiment, dd aggregatet utrustades med anordningar for
bortsugning av gransskiktluft fran flygplanets vingar for att dar-
igenom hoja efiektiviteten vid extrema flygtillstand.

Under 1944 paborjade Rolls-Royce arbetet pa ett aggregat, av
vilket kravdes en dragkraft av minst 1800 kg vid en vikt av hogst
1000 kg. Resultatet blev Rolls-Royce Nene, som har en maximal
dragkraft av 1900 kg och vager 720 kg.

Ur detta aggregat har Dervent V utvecklats. Man kan saga att
Derwent V utgor en férminskad upplaga av Nene. Aggregatets
dimensioner ar ungefar desamma som hos Derwent I, men drag-
kraften har gentemot detta hojts fran 000 kg till 1800. P4 samma
ging har effektvikten sjunkit frin 0,57 kg/kg dragkraft hos Der-
went 1 till 0,36 kg/kg dragkraft. Genom denna utveckling av mo-
torn har Meteors hastighet kunnat hojas fran 740 km/tim till den
nuvarande virldsrekordhastigheten 976 km/tim.

I april 1941 paborjades vid de Havilland Aircraft Co. konstruk-
tionsarbetet pd ett reaktionsaggregat. Arbetet leddes av major F.
Halford, som sedan 1927 varit knuten till foretaget och dar kon-
struerat och utvecklat de berémda Gipsymotorerna.

Foretaget hade tillging till resultaten ay Whittles forsknings-
verksamhet och man slog ocksd in pa samma vig som Whittle,
alltsa anvandning av en radialkompressor i f6rening med en enstegs
axialturbin, 1 augusti 1941 paborjades tillverkningen av provaggre-
gatet, och den 13 april 1942 utfordes de forsta bankproven och i
juni genomgick H 1, som aggregatet da benamndes, de slutliga
fulleffektproven. 1 mars 1943 foljde si flygproven, som foretogs
med en Gloster Meteor forsedd med tva motorer, Motorn fick
fardigstalld namnet Goblin.

Ungefar samtidigt med reaktionsmotorn paborjade firman aven
konstruktionsarbetet pd ett flygplan Vampire, som avsigs att ut-
rustas med den nya motorn.

DA ett flygplan med reaktionsmotor i betydligt hogre grad in
ett kolvmotorforsett plan maste anpassas till motorns egenskaper,
far det betecknas som mycket lyckligt, att samma firma ar i stand
att producera sivil motorn som sjalva planet, I september 1943 var
planet fardigt och provflygningarna pagick under vintern. Som
vantat visade sig kombinationen mycket lyckad och tidigt pa aret
1944 Hverskred Vampire 800 km/tim med god marginal. Enligt
senaste uppgifter uppgdr Vampires hastighet nu till 870 km/tim.
Vid slutet av 1943 overfordes dven ett antal Goblinaggregat till
Amerika for att monteras i det amerikanska {orsoksplanet Lockheed
XP 80, som gjorde sina forsta flygningar i januari 1944 och kort
direfter uppnidde hastigheter av over 800 km/tim,

Gentemot tidigare reaktionsmotorer maste de Havilland Goblin
betecknas som ett stort steg framit i utvecklingen. Dess speciella
sirmarken ar den goda aerodynamiska utformningen av luftstrém-
mens vig genom aggregatet samt ett noggrant utnyttjande av alla
méjligheter att dstadkomma en latt och styv konstruktion samt hog
driftsakerhet.

Under loppet av 1942 fullbordades aven det tidigare nimnda agg-
regatet utrustat med axialkompressor som tillverkades av the Metro-
politan-Vickers Co. Det undergick flygproven i december 1942 med
gott resultat. Aggregatet ar det hittills enda engelska reaktions-
aggregat, dir den allra forst tillimpade axialkompressorn givit
resultat. Denna reaktionsmotor dr relativt stor, dess dragkraft ar
c:a 1600 kg, och den uppvisar en pafallande liten bréanslef6érbruk-
ning. Den ursprungliga forvantningen att hogre kompressorverk-
ningsgrad star att uppnd med en axialkompressor an med en av
radialtyp synes sdledes ha besannats. En nackdel ar dock att en
axialkompressor blir tyngre an en motsvarande radialkompressor,
och Metropolitan-Vickers aggregat kan ej heller i friga om effekt-
vikten tivla med de Havillands och Rolls-Royces skapelser. Dess
effektvikt uppear till 0,5 kg/kg dragkraft. En foérdel hos axial-
kompressorn, som i viss méin kan uppviga den storre konstruk-
tionsvikten dAr dess ringa diameter, varigenom reaktionsmotorn kan
givas ringa frontarea. Metropolitan-Vickersaggregatet har salunda
en diameter av endast 93 cm gentemot Goblins 126 cm.

Relativt sent intridde den gamla motorfirman Armstrong Sidde-
ley pa reaktionsomrddet. 1 november 1042 pabérjade firman kon-
struktionsarbetet pi ett aggregat, som i likhet med Metropolitan-
Vickers reaktionsmotor var forsett med axialkompressor. Denna
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et eleganta reaktionsaggregatet de
Havilland Goblin, som skall till-
verkas pi licens av Svenska Flyg-
motor.

motor genomgick sina typprov i april 1943 och
foremal  for omfattande flygprov i en specialbyggd Avro Lan-
caster, som tjanstgor som flygande provbdnk. Denna metod for
provning hade fidigare tillimpats ior en rad av de tidigare nimnda
motorerna, Under forra aret utvecklades aven en version av agg-
regatet som avsigs for propellerdrift. Proven med detta aggregat
torde Annu vara 1 gang.

En av de forsta framgangsrika gasturbinerna for propellerdrift
byggdes av the Bristol Co. Denna turbin har tidigare beskrivits i
FLYG:s spalter (se FLYG nr 4/40), var{6r en nirmare beskriv-
ning dr overflodig. Motorns prestanda ar narmast jamforbara med
en kolymotors av samma storleksklass. Mest markant ar att Bris-
tolturbinens bransleférbrukning snarare under- an overstiger en
lika stor modern kolymotors. Med hinsyn till att paritet med kolv-
motorn uppnitts redan med den forsta serietillverkade gasturbinen
kan man sakerligen forutspd, att en avsevérd forbitiring av de
storre motorenheterna for flygbruk kommer aftt intrada genom
gasturbinens inforande.

Nagon tid fore Bristolfirman var dock RollsRoyece fardig med
sin forsta gasturbin avsedd for propellerdrift. Denna motor, be-
nimnd Trent, bestod helt enkelt av ett Derwentaggregat som ut-
rustats med en reduktionsvixel och dir turbinens mottryck sankts
gill i det allra narmaste atmosfartryck. De forsta biankproven med
denna motor utfordes i maj 1944 och i september 1945 undergick
turbinen sina flygprov monterad i en (loster Meteor. Harmed var
Trent den forsta propellerforsedda gasturbin i viarlden som kom
till flygforsok och torde annu vara den enda motor av detta slag
som utvecklats si lingt. Denna gasturbin ar dock inte att betrakta
som prototyp for en kommande serietillverkning utan far av minga

(Forts. pa sid. 31.)
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har sedermera varit

PA kurvan dverst ¢ h visas den
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B LEE:
tillverkade aggregaten Welland
(B 23) och fiorbiittringarna av
Derwent (B 37), — Nedan t v
en kurva som visar den stiin- 3, e
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LASTPRAM och LUFTLYXBIL

ct stora varskrattet kom f6r underteck-
Dnads del vid dsynen av Miles Aerovans
start fran Bromma for kort tid sedan, nir
fem herrar frin Miles Aircraft i England
var hiir nigra dagar for att demonstrera
sina tvd nyaste flygplantyper: Aerovan och

Gemini,
Ja, last- och feederlineplanet Aerovan er-
bjuder verkligen en festlic anblick — man

har svirt att hilla sig allvarlig férsta ging-
en man ser denna grodyngelliknande ska-
pelse limna marken, Men det dr med Aero-
van som med Lotta Svird: mycket til hon
att skrattas it men mera hedras findi! Nir
man fick siitta sig i en av planets sex be-
kvima passagerarstolar och f6lja med Mi-
lesfabrikens provflygare mr Hugh Kendall
upp i det ritta elementet drog sig mungi-
porna tillbaka till ett mera normalt lage
och man bérjade kinna aktning for Aero-
van, Med sex passagerare kan startstrickan
inte ha varit mycket Gver 100 m. Vil uppe
pi betrygeande hojd drog mr Kendall ay
ena motorn och stallade planet utan att pas-
sagerarna mirkte minsta obehag. Landnings-
strackan holl sig ocksd Overraskande nira
100-metersstrecket. Iifter den flygturen var
ens fortroende till Miles Aerovan tiamligen
grundmurat. Och detta herodde inte bara pé
att forre AT A-piloten mr Kendall behiir-
skade denna luftens lastprim till méaster-
skap,

FLYG har redan skrivit si mycket om
Aerovan att lisarna vid det hir laget torde
kinna till typen ganska vil, Si mycket kan
vi emellertid hir piminna om att de tva
motorerna  (Cirrus  Major) Ar pa 155 hk
vardera, att planet firutom firaren kan bi-
ra 9 passagerare eller 1000 kg annan last
och att i- och urlastning underlittas genom
att kroppens bakre del kan fillas At higer.

serieversion, d v s med Infiillbart landstill,

Miles Aerovan och Gemini pé Bromma
P

Um man »dversatters pund till svenska kro-
nor blir priset for en Aerovan c:a 90 000
kr, Mycket pengar — men det ir ett nyttigt

flygplan, vars kanske enda nackdel torde
vara att kroppen pa grund av det fasta tre-

hjulstillet ligeer sa ligt att kirrans an-
vandning  vintertid (i 168 och djup sna)

forsviras. Men man far vil hilla sig till
flygfilten!

GEMINI — tjusiz bekantskap

Efter en drlig analys av eangna &r och
flugna typer kan den som skriver detta med
lugnt samvete pasti att den fyrsitsiga Miles
Gemini iir det trevligaste flygplan som sig-
naturen  hittills upplevt, Férare var mr

diverst pd denna sida tes de tvi Miles-produkterna Aerovan (t h) och Gemini pa Bromma, —
Diirunder en specialbild pa vingklaffarna, — En dam och fyra Miles-herrar vid Geminis stjiirt,
Fr h mr Miles, mr Kendall, migs Strodl, major Douglas och mr Burroughs. — Nederst. Air
Commodore Maycock provar higra frumsitsen i Giemini medan major Douglas dfir redo att
demonstrera, Annu en anledning till mr Mayecoc)
tiiinsteflygplan till Bromma, en Avro Anson X1

ks belitna min var att han samma dag fick ett
X. — I cirkeln visar den hatibiirande mr Colling
Geminin fér en beundrare, — Nederst pA hiigersidan ett foto och en treplanskiss pi Gemini i
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CHRISLEA ACE

Dct har kommit till sportilygred:s oron
att den engelska flygplanfabriken Chris-
lea Aircraft Company Ltd redan fitt en
svensk representant, som skall salja fir-
mans sensationellt prisbilliga fyrsitsare Ace.
Tyvarr har ryktet inte kunnat bekraitas
men att nagot Ar i gorningen hir kan man
pi goda grunder anta. Dirfor skyndar sig
FLYG att publicera de firskaste data och
prestanda for Ace, som skall kosta 475
pund fritt fabriken, vilket torde kunna bli
mindre an 10000 kr i Sverige.

sitsare,

Chrislea Ace kommer att siljas med tyvi
olika motorer: 100 hk Monaco och 85 hk
Franklin. Fabriken uppger inte for vilken
version ovannamnda pris giller men det
torde vil vara med 85 hk motor.

Data; spannvidd 10,96 m, langd 6,15 m,
héjd till sidrodrets topp 2,29 m, inre kabin-
bredd 1,07 m, sparvidd 1,73 m, vingyta
14,3 m2 (kabintaket ej medriknat), tomvikt
390 kg, maxflygvikt 757 kg, vinghelastning
5225 kg/m?2, effektbelastning 891 kg/hk
med 85 hk motor och 7,57 kg/hk med 100
hk motor,

Prestanda (f6r 100-hkversionen itiom pa-
rentes) med full last: startstricka 152 (131)

teckning o. treplanskiss.

viirldens billigaste fyr-
Chrislea Ace, i

m, stighastighet 97 (155) m/min, marschiart
med 85 % effektuttag 166 (177) km/t, max-
fart 177 (196) km/t, stallfart 69 (69) km/t,
normal brinslemingd 77 (77) liter, flyg-
stricka utan vind 385 (625) km.

Enligt uppgift pagar provilygningarna
med Ace, Nar firman slipper ut sitt forsta
sericexemplar skall det verkligen bli intres-
sant att se vilken svensk firma som far
hedersuppdraget att silja virldens billigaste
fyrsitsare,

George Miles — broder till den som gett
bolaget dess berémda namn. Han lat planet
stiga till soperationshdjd» utan att halla i
spaken, sa perfekt ir Geminis sjalvstabilitet.
Planet steg t o m med ena motorn avdragen
— vi var fyra personer och varje motor ar
pi 100 hk. En annan sak som imponerade
hiinde nar mr Miles plotsligt drog av hoger-
motorn och svingde brant at vinster — det
kiindes precis lika naturligt som i en vanlig
sying. Annars hade man ju trott att planet
skulle opponera sig, sjilv »ta rodren» och
svinga mot den avdragna motorns sida, allt-
s i detta fall at hoger.

Gemini ar licker och elegant som en lyx-
bil. Man sitter bekvimt (inré kabinbredd
1,22 m) och ljudisoleringen ir si val ge-

nomford att man kan prata tamligen obe-
hindrat i luften — motorernas surr hors
bara som ett avldgset mjukt ackompanje-
mang. Forarens arbete ser ut att vara syn-
nerligen enkelt, ty Gemini dr mycket lattflu-
gen. Sikten ar utomordentlig, beroende pa
stora fonster och de tvd Cirrus Minor TI-
motorernas placering under vingarna (vil-
ken senare detalj dven ger en obruten och
aerodynamiskt gynnsam vingdversida).
Innan vi fortsitter med Geminis data och
prestanda bor vi nimna de Gvriga hitflugna
Miles-herrarnas namn. Forst mirkte vi da
mr Ernest Collins, numera vid Miles men
tidigare svensk under minga ar — da an-
stalld bl a vid AB Flygplan — och forresten
gift med en svenska, En svenk expert pa

segelplantillverkning, som var ute vid
Bromma nir de tva Miles-produkterna de-
monstrerades, sade att han kinde igen tra-
fantasten Collins' spir i manga detaljer pa
de bada trabyggda typerna.

De tva Aterstiende herrarna var major
Peter Douglas, som tillhor forsaljningsav-
delningen, och mekanikern John Burroughs.
Sympatiska pojkar allihop!

Gemini-data

Miles Gemini, som ar en utvecklingsform
av firmans enmotoriga Messenger, kan an-
vindas som privatplan, taxiplan, tvimoto-
rigt Gvningsplan (det bista tinkbara dven

{Forts. pa sid. 36.)




Avsnitt 5.

Av Ernest K. Gann

NODLANDAD RADDARE

FLY G:s foljetong »On i fufthavets skildvar, hur en amerikansk C-54 Sky-
muaster efter att ha wvillat bort sig i suéstorm mellan Granland och Labrador
nodlandar lingst uppe i nordostligaste Kanada, Undsdattningsexpeditioner har

utsints och wvarje timme dr vird.

full, ty besatiningen pé Corsair dr i en

verklig knipa. Nar detta avsnitt boriar har en man gdtt pa jakt och forsvunnit.

ML‘M{:]]H} var ingen dire, Han visste
nar det var tid att vinda om — nir

allt vidare sokande var meningslist. Sven
om inte hans dgon hade tarats av smirtan
att stirra ned pa det forblindande vita sni-
landskapet var hans syn allt for begransad
ior att hjilpa Dooley. Med beratt mod hade
han lagt bort sina solglasogon av fruktan
tér att den bruna Corsair skulle bli svarare
att upptacka. Snoflingorna strommade maot
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hans frontruta som projektiler utskjutna ur
en raketkanon, McMullen kunde se riitt ned,
men det var allt, Chansen att han skulle fly-
ga ritt dver Dooley var endast en pi flera
miljoner,

McMullen kunde endast gissa sig till var
han var, Men han visste mycket vil att han
stack in ndsan i en hird storm. Endast kins-
lan av att han maste vara nagonstans i nir-
heten av Dooley gjorde det virt risken. Han
visste precis hur mycket bensin han hade,
Han kiinde sitt flygplan, Han visste att hans
motorer var sa bra bygeda att han inte he-
hovde bekymra sig om dem. Utom den rena
rutinkontrollen av motorinstrumenten tinkte
han mycket litet pd motorerna tills nummer
iyra skar — plétsligt och utan varning,

McMullen drog gasreglaget hastigt fram
och tillbaka, Men varken hans egna eller
Dustys anstringningar hade nagon verkarn.
Nummer fyra var fullkomligt déd. Dess
propeller hade blivit en parasit. Dess luft-
motstind drog planet runt it héger och
McMullen trimmade om,

— Den férbannade motorn far ingen hen-
sin, sade McMullen med lugn rost, Seegar !
Vad tusan ar det ior fel pd den dir mo-
torn? Sag du att de fyllde pa tanken innan
vi limnade Victoria?

— Ja, sir.

— Kontrollerade du det personligen ?

— Ja, sir.

— Strunta i det — den far ingen bensin,
Det ir inte ett enda dugg annat fel pa den.
Sla till boost-pumpen,

Seegar strickte sig fram och vred pa en
strombrytare. Ingenting hinde.

— Fldjla den, Dusty. Propellern stannade
sakta allteftersom bladen vreds, Nu var det
endast motorn sjily som gjorde motstind,

Forlusten av en motor av fyra var oroan-
de men eftersom Pelican var litt lastad
brydde sig McMullen inte sirskilt myclet
om det. Den sammanlagda effekten var re-
ducerad med en fjirdedel men eftersom
MeMullen endast behavde 60 procent for att
halla marschfart var enda  resultatet att
flygplanet blev 30 km langsammare i tim-
men. Sex timmar ginger trettio — det var
etthundradttio, 1 sjilva verket flyttade det
Victoria 180 km ldngre bort &n det var med

fyra motorer i ging. Pa ett par sekunder
forlorade McMullen 6ver en halv timmes
flygtid.

Pc!ic-un drog sig sakta hemat. Dusty och
Seegar hade kastat ut all last som kunde
flyttas. Flyeplanet blev 1500 kg littare. Det
giorde en hel del. Alla livsmedel, nédutrust-
ning, allt 13st hade kastats ut,

— Jag har hittat ett filt, kapten. Winkle
holl fram en karta framfér MceMullen.

- Vad ér det for ctt?

— St. Agatha, Det ir ett av arméns allra
nyaste. P4 norra stranden av St. Lawrence,
Forsok 200 grader — jag tror det dr riitta
kursen hirifran. Det bista ar, enligt det
hir  meddelandet, att det finns en radio
range dir. Togs i bruk f6r tio ar sedan.

— Bra. Hur langt har vi dit?

— Cirka tvA timmar. Det ar inte nagot
sarskilt stort filt, Mac.

— Hur langa ar rullbanorna?

— Det finns bara en. Femhundra meter.

— Herre Gud.

.Pe'a’{.'tm flog som en illa skadad figel men
tvd timmar senare var den alltjamt i luf-
ten. Winkle hade gissat ungefir ratt, Det
snabbt vixande gilla vinandet i MeMullens
hérlurar sade honom att de raskt niarmade
sig St. Agathas radio range.

De fyra benen i St, Agathas range oljde
det enklaste schema. De pekade at norr, so-
der, dster och vaster. McMullen kom in pa
det norra benet. Hojdmataren visade 900
meter. Nar flygplanet passerade dver sta-
tionen svingde McMullen utmed det vastra
benet. Han 1t Pelican sakta sanka sig,

— Titta efter backen. Nir ni ser den sa
skrik som tusan.

— Okay.

— Seegar! Nir jag siger till dig att 1a
ned hjulen si bry dig inte om att kontrollera
noshjulet. Vi tar det fér givet, Du stiller
dig bredvid Dusty hiir och nidr vi kommer
ned maste ni jobba med hydrauliska hand-
pumpen tills 6gonen bloder, Vi behover mas-
sor av bromsar. Uppfattat?

— Ja, sir,

Sexhundra meter,

De svingde ut fran benet. Fyrahundra-
femtio meter. En minut pa samma kurs,
Signalerna avtog hastigt. Det matte blisa
som tusan. En minut. SA tillbaka till benet
igen, Signalerna tilltog sakta. Bra. En mi-
nut och tio sekunder. Har var henet igen,
Stationen lag attahundra meter vister om
sjalva faltet.

Trehundrafemtio meter. Trehundra meter.
Tvahiundrafemtio,

McMullen kastade ett 6ga genom fénst-
ret. Han kunde inte hjilpa det. Han slog
pa landningsljusen. Ingenting annat &n snd.
flingor. Det hérjade bli kyttigt. De maste
vara nira marken. Det spelade ingen roll,
Vidare nedat.

Signalerna blev hastigt starkare igen. Om-
kring trettio sekunder till faltet. Stackars
Dooley! Han hade inte haft nagon radio
range eller ens detta surrogat fér ett flyg-
falt,

Tvahundra, Etthundrafemtio. McMullen
holl andan, Signalerna vixte i styrka. Fal-
tet var alldeles under dem. Signalerna skulle
forsvinna om ett Ggonblick. Ned. Lat det
bli gjort.

— Dir ar backen, Mac! De skrek pa en
gang, McMullen tittade upp fran instrumen-
ten. Rullbanan eller dtminstone en lang rad
av ljuspunkter i snon strickte sig rakt fram-
for dem. De var inte tillrackliet hoet for
att gd runt ett varv till. Det var inte tid

(Forts. pa sid. 29.)
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MILES Hessenger

FLYG 8/46

Vilj vilket fialt som helst. ..

Miles Messenger kan starta eller landa pi de minsta falt som den ses flyga dver. I 8 km

vind lyfter den efter den fenomenalt korta strickan 55 meter — dess exceptionellt laga
vikningshastighet pi 48 km/t gor en inflygning fér landning med 73 km/t till en enkel
sak. Messenger ir enastiende siker och ekonomisk i drift. . . anmirkningsvirt enkel att
flyga och underhilla. .. allt detta har bevisats under 3 drs pressande flygtjinst. Med en
marschfart pd 177 km/t och 800 km flygstricka dr Messenger uppenbarligen predestinerad
{5r en stralande framtid som det idealiska litta flygplanet

fsr affirsmannen, flygfraktaren eller familjefadern.

Och det ir inte heller nigon avligsen framtid! = ' :

. .leverans kan ske inom fyra méinader.

AITRCRAFT LIMITED ¢ READING S ENGLAND
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ankhccd L-549 Constellation kommer
iormodligen att bli en av de vanligaste
typerna pa de transkontinentala flygrouter-
na under de ndarmast dren. Lockheed har
nyligen mottagit bestéllningar pid 6ver hun-
dratalet plan av denna typ och kopare ir
bl a Transcontinental & Western Air Inc.
(TWA), American Overseas Airlines
(AOA), Pan American World Airways
(PAA), Eastern Air Lines (EAL), PA-
NAGRA, KILM och KNILM, Constellation
tar max 64 passagerare och kan med ekono-
misk marschfart flyga nonstop New York—
London, en stricka pia 5600 km med 40
dag- eller 20 nattpassagerare plus bagage pa
13 timmar 20 minuter 4+ en betecknande
Constellationprestation, Bilden nedan visar
den nya motorinklidnaden som i hig grad
underldttar underhillsarbetet. De ovriga
Constellationbilderna talar for sig sjilva.







Segelflygning &r en svar konst. Flygaren maste

vara »airminded» i ordets fulla bemirkelse.
Han mdste kidnna vind- och temperaturforhal-
landen -— planets egenskaper. Men detta ricker
likvil ej. Dir de ménskliga sinnena komma till
korta, dir griper NAF-instrumenten in. De sdga
flygaren pa vilken h5jd han befinner sig, om han
stiger eller sjunker, i vilken lutning planet ligger,

dess hastighet och den omgivande luftens tem-

peratur. NAF ar den storsta inhemska leveran-
toren av mitare till vArt flygvapen och till
civilflyget. Overallt dir ett kontrollprohlem
dyker upp dro NAF instrumenttekniker redo att
medverka till dess bista losning, For standard-

métare utnyttja véra utforliga kataloger.

Fér kontroll — vilj NAF precisionsinstrument,

INRIARIVIATIE

AB NURDISKA ARMATUHFABRIKERNA LINKGPING
STOGKHOLM GOTEBORG MALMO SUNDSVALL
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Skandinnyiska Aeros traktilyg har startut med en tur till schwelz och hiir ovan ses Dakotan

Polaris pa Bromma, Flyvg Aterkommer i niistn nummer med reportage frin flygningen., — T h

SAA:s Norseman som £ n stationerats 1 Are for turistflygningar,

AHRENBERGS initiativ att sélja Piper
Cub for endast 5850 kr har utlost full-
komlig Cub-feber i Sverige. Den gode
Albin &r overhopad med forfragningar
och redan nu har han 25 fasta kopare.
Bl a. har Aerotransport for sin nybildade
flygklubb kopt fem stycken och var vdn
Goeta Fraenckel i Goteborg har forsikrat
sig om tre exemplar, vilka kommer att
stallas till Aeroklubbens i Goteborg dispo-
sition. Annu sa linge dr det mest privat-
personer, som tecknat kopekontrakt. Bl a.
har nagra privatpersoner i Hultsfred sla-
git sig ihop om tva stycken. Men Albin
Ahrenberg siljer inte bara Piper Cub.
Han har ocksa kopt t. v. tre stycken Nor-
seman, av vilka SE—ATA redan levere-
rats och t. v. stllts till Svensk Flygtjansts
disposition for blindflygutbildning. Syster-
maskinen SE—ATB kommer ocksa att bli
blindflygningsmaskin hos Flygtjinst un-
der det att den tredje i »syskonkretsens
SE—ATC kommer att inséttas som rund-
flygningsplan. Ahrenbergsflyg startar f. o.
sin rundflygverksamhet med Norseman i
Srebro inom kort. I slutet av juni kommer
bolaget att insitta ABA:s Ju 52:a Soder-
manland, som Albin forvérvat. Hela den
ahrenbergska flygverksamheten kommer
att ske med flottorplan. Nér detta skrives
den 5/4 hade nnu inte mer &#n tio Cub’ar
levererats till Malmd men resten kemmer
snarast, Ahrenberg har traffat en dverens-

kommelse med ABA att Oversynen pa
planen gores av dess Malméo-verkstad —
den bista tdnkbara garanti for vilgjort
arbete. For personalen vid flygflottiljerna
skulle dessa Piper Cub passa utomordent-
ligt som en fortsittning pa segelflygut-
bildningen. Eftersom de dér har hangar-
utrymme gratis och kan gora mekaniker-
tjansten sjélva kommer flygtimpriset att
stanna vid 13 kr, om man tanker sig en
amortlering pa 1000 timmar.

SAAB SCANDIAS prestanda, vilka del-
vis presenterades i FLYG nr 6/46, kan
nu kompletteras med nagra nya uppgifter
samtidigt som ett par korrigeringar maste
goras. Flygstrackan i vindstilla vid 110 %
avy farten for langsta flygstracka (275
km/t) ir 1950 km under det att den i nr
6 uppgivna flygstrickan 1800 km &dr be-
riknad med 16 km/t motvind. Brénsle-
reserven ger dessutom 320 plus 230 km,
varfor den totala flygstrickan i vindstilla
vid 275 km/t blir 2500 km. Den uppgivna
topphtjden 8500 m med tvd motorer av-
ser tjinstetopphojd med 0,5 m/sek kvar-
stdende stighastighet. Maxfarten 404 km/t
uppnés pa 2000 m hojd under det att
toppfarten vid havsytan &r 377 km/t.
Ifrdga om start- och landningsstrackorna
bor foljande komplettering géras, da de
tyvirr stympade uppgifterna i nr 6/46
blev missvisande, Vid start med tvad mo-

Hjalmar Bosson som nu blivit dubbelmiljonir
i ABA,

torer varvid en motor stoppar i lattning-
en samt stigning till 15 m pa en motor,
allt pa 1830 m hojd och med flygvikten
minskad till 11,5 ton A&r startstrackan
1570 m, varay rullstrackan &r 550 m. Vid
normal start vid havsytan till 15 m hojd
ir startstrickan 850 m, varav 300 m for-
brukas under stigningen. Landningsstric-
kan vid full flygvikt pa 1800 m hojd och
med en outnyttjad del av banan pa 40 %
4r 1180 m, varav 410 m glidstricka, Land-
ningsstrickan fran 15 m hojd vid havs-
ytan &r 610 m, varav 235 m rullstricka.
Till Scandias utomordentliga driftekono-
mi aterkommer vi snarast,

SANKTA BILJETTPRISER inom det
europeiska trafikflyget forebadades redan
i forra numret av FLYG som ett resultat
av Pariskonferensen i mars. Denna sank-
ning med ungefir 20 % &r nu genomford
och de enskilda priserna framgar av an-
nons fran ABA pa annan plats i detta
nummer, Aven frakttarifferna har sankts
fran 1 till 0,8 % av personbiljettpriset pr
kilo frakt. Reglerna for barnpriserna har
ocksa #ndrats. Barn under 4 &r betalar
liksom hittills 10 % av biljettpriset men
sldersgriinsen for 50 % rabatt har hojts
fran 7 till 12 ar,

DOUGLASPLANEN till‘ABA och SILA
har blivit ytterligare forsenade, Den for-

(Forts. pa sid. 30.)

LUFTFARDFORSAKRINGAR

tecknos av féljande till Den Nordiska Poolen Fér Lufifdrdférsdkring ansluina bolag

ALLMANNA BRAND * AMPHION * ATLAS - BRAND-VICTORIA
GOTHIA * GOTA « HANSA = HEIMDALL * HERMES * HOLMIA
NORRLAND * OCEAN * SECURITAS * SJIOASSURANS KOMPANIET - SK
SJ& « SVENSKA VERITAS « SVERIGES ALLMANNA * TRA

. EUROPEISKA * FREJA * FYLGIA * GAUTHIOD
« IRIS * MALM® * MALAREN * NORDEN + NORNAN
ANDINAVIEN * STELLA * STOCKHOLMS
FIK * VALKYRIAN * WINTERTHUR * AGIR + ORESUND
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Av FLYG:s utsinde medarbetare.

Agon sorjer for att triden inte vaxer
Nénda upp i himlen och Nagon sérjer
ocksa for att de svenska segelflygarna inte
far sidan framgang i sina forehavanden att
de kan borja yvas.

Allt — nej, lat oss hellre siga det mesta
— var upplagt for succé i Jamtlandsfjallen,
nar Ostersunds flygklubbs, KSAK:s och
FLY( s expedition i slutet av mars begav
sig dit for att fortsitta hangundersoknin-
garna i Grondalen och forsoka na upp till
de s k linga vagorna dar och ev. pa andra
platser i fjallen. Men vidret ville annor-
lunda och expeditionen blev en klubbutflykt
med hangflygning som huvudsak — nar det
over huvud taget gick att flyga, Den mera
allmanna vinst som expeditionen gav var en

T v Austern SE-ARA
och Liirkan SE-ANY
pi »Grindalens flyg-
platss, — Diirunder
forglas Babyn i sni-
storm mned frin Vall-
bo mosse till Vallbo
med hiist och sliide,

ADER SABOTERADE

ONDALSEXPEDITIONEN

mangd nyttiga vintererfarenheter, som utan
tvivel var virda de pengar foretaget kostade.

Den 23 mars anlande Ostersundsklubbens
deltagare till Grondalen. Den 25 mars bog-
serade OFK :s Klemm 25:a klubbens Baby
till Grondalen med chefsinstruktéren Jidde
Karlsson 1 segelplanet. Gymnastikdirektor
Karl-Erik Ovgird flog en timme pa hanget.
Det blaste hart och var mulet.

Nasta dag, den 26 mars, var det bra va-
der men vinden ldg inte mot hanget, Major
Dyhlén och fotograf Green idkade filminspel-
ning och expeditionens Overledare, dverste-
lojtnant Bjorn Bjuggren, kom med en
Storch fran Froson. I ovrigt var Aero Ser-
vice-Austern SE-ARA och d:o Lirkan SE-
ANY pa platsen med trafikflygare Folke
Hook och dir. Gunnar af Ekenstam som
forare i resp. flygplan. »Ekis» tjanstgjorde
hela tiden som kurirflygare med Larkan,
som han baserat pd den buktande an nedan-
for Valadalens turiststation, Nar vadret var
oflyghart krop han inomhus och pratade
flyg med dir. Gosta Olander samt turistande
overste Georg Gardin, Den senare hyste for-
resten som flygande jamte och fjallman ett
oerhort intresse for Grondalens mojligheter
som flyg- och sportplats.

Den 27 mars kom med bra vind (c:a 6
m/sek) pd hanget. Nar Jidde Karlsson lag
dar pa 600 m hojd var han tvungen att dra
ut Babyns bromsar helt {or att inte dka upp
i de lagt liggande molnen. Uppvinden var
stark dven ett par kilometer framior hanget,
Denna dag var historisk: forsta gingen
OFK :s medlemmar flég pd Grondalshanget,
namligen nytillsatte gruppchefen Rune Berg-
gren och broderna Karl-Tvar och Ake Jons-
son, som flog in sig under omkring tre

T v dverledaren iver-
steliljtnant Bjuggren
med mascot och

Storch i Grindalen,

bvgiard gestikulerar
&t Jidde Karlsson,
som sitter 1 Babyn.
T v ses GFK-grupp-
chefen Rune
gren,

Berg-

kvart var. En av dem, som tidigare haft
tillfalle att flyga pA Hunneberg, sade att
uppvinden dver Grondalens hang var mycket
jamnare an over Hunneberg.

Darmed hade Ostersunds flygklubb inlett
en ny epok i sin historia, den hade blivit en
fiallflygande klubb. God fortsattning!

Den 28 mars gick i vilans tecken, ty sno-
stormen svepte over fjdllen. De Grondals-
baserade vilade i Kungl. jaktklubbens stu-
ga, som valvilligt stallts till forfogande
dven 1 ar.

Den 29 klarnade det upp men samtidigt
toade det sd kraftigt att Liarkan hade svart
att starta mellan de bara flackarna pa Gron-
dalens »flygplats». Innan dagsmejan bliwvit
alltfor svar fick lappmannen Jonas Nilsson
fran det nirbelagna Gronvallens lapplager
en flygtur med »Ekis», som darmed sadde
ett orosfro 1 hedersmannen Nilssons sjal, ..

Radions viderleksrapporter hade emeller-
tid talat om ett annalkande ovider och efter
krigsrad beslot man bryta upp. Ovegard gled
efter vinschstart i vig med Babyn nedat ci-
vilisationen for att soka uppna Vallbo men
sidvinden var hird och hojden otillracklig,
varfor han satte sig pa Vallbo mosse, sam-
ma plats som i fjol. Babyn griavdes ned i
snon och nista dag forslades den i vredgad
snostorm med hast och slade till Vallbo. Den
31 mars hasade aterstoden av expeditions-
medlemmarna pi nederborden — regn och
blotsno, val blandat med storm — till Vallbo.
Lagtrycket hade kommit,

Arets undersokning understryker ytterli-
gare erfarenheterna fran forra aret: att
Grondalens hang ar utmarkt. Det daliga vid-
ret har ocksa gett nyttiga erfarenheter, t ex
att man bor ha en pulkanordning under se-
gelplanet for forsling och start (da ej fast-
satt) och att ett kapell for hela planet med
vindtatt blixtlas ar nodvandigt. Vidare bor-
de man ha radio- eller telefonférbindelse
med Grondalen. Och sa vagforbindelse for-
stas, , .

Undersokningarna av vaghildningen kunde
inte genomforas, eftersom man saknade
flygplan med tillrackligt stort hastkraftan-
tal. En Moth dr minimum men det &r moj-
ligt att en Storch vore bast. Nir klabbfore
satter in behovs det en motor med stort ef-
fektoverskott. Dessutom bor en sadan har
undersokning omfatta langre tid 4n en vecka,
den saken blev man denna ging oOverty-
gad om.

Innan lagtrycket kom med sin stora svarta
nave kunde man en hel dag se tydliga vag-
bildningar, som stod kvar dnda till natten.
Det var hart att inte kunna sticka dit upp
— forbaskade klabbfore! Men nasta gang ., .

Pro Miile.




NORTH AMERICAN FJ—I1 &r beteck-
ningen pa ett hangarfartygsbaserat nytt
reaktionsdrivet jaktplan som bestdllts i
30 exemplar for US Navy. Planet ar bl a
forsett med dykbromsar i flygkroppen.
XB_45 heter vidare ett hos North Ame-
rican byggt fyrmotorigt reaktionsdrivet
bombplan vars prototyp man viantar kun-
na provilyga i sommar. Mot slutet av detta
ir vintar man ocksid fi det nya reak-
tionsdrivna jaktplanet XP—86 fardigt.
Detta plan har drivluftintaget i nosen och
vingarna kraftigt pilformiga.

CONSOLIDATED XB—46 kallas ett nytt
fyrmotorigt reaktionsbombplan  forsett
med tvd motorgondoler under vingarna,
vardera innehallande tvé reaktionsaggre-
gat. Ett utmirkande drag hos denna typ
dr flygkroppen som har storre ldngd dn
B—29 Superfortress. Typen blir klar for
prov i slutet pa detta eller i borjan pa
niista ar.

JAQUES FAUVEL har konstruerat ett
nytt plan av typ flygande vinge, vilket kan
byggas i tre olika versioner med samma
landstdll, Typen kan antingen goras som
tvasitsigt segelflygplan betecknat AV 17,
som ensitsig motorseglare betecknad AV
99 eller ett tvasitsigt motorsportplan AV
101 utrustat med en 40 hk motor. Denna
senare version skall fa féljande prestan-
anda: maxfart 225 km/t, marschfart 200
kra/t, flygstricka 1000 km och topphdjd
6 500 meter.

SNCA du SUD-EST i Clichy &r £ n.
sysselsatt med att bygga 20 st helikop-
ters av Focke-Wulf-konstruktion. Heli-
koptern uppges kunna ta 12—14 passage-
rare men ytterligare uppgifter om typen
4r inte tillgéngliga, Viss byggmateriel har
transporterats fran Tyskland till Clichy-
verkstiderna pa order ay verkstillande
direktoren Deprez i SNCASE. Vidare
sigs samma firma vara sysselsatt med
konstrukticn av en #nnu storre helikop-
ter, tydligen i samarbete med tyska kon-
struktorer. Detta gor, enligt dir. Duprez,
SNCA du Sud-Est till den mest bety-
dande helikoptertillverkaren i Europa.

FAIREY AVIATION CO. uppges ha en
helikopter av storre typ under konstruk-
tion med Wing Commander Reggie Brie
som chefkonstruktdr. Fairey ar emellertid
inte den enda engelska firma som arbetar
med helikopters, Bade Bristol och Cierva
har varsin helikopter i det ndrmaste
klara. Enligt en amerikansk killa berék-
nar engelsminnen bl a kunna provilyga
en sexsitsig helikopter under sommaren
1946.

EN NY TVASITSIG HELIKOPTER
ganska lik R—6 men nagot mindre kom-
mer enligt uppgift att provilygas av Si-
korsky i juni detta &r. Helikoptern upp-
ges vara en helmetallkonstruktion med
undantag av stjirtkonen som &r tillverkad
i fiberglas. Vidare uppges att Sikorskys
S—51 (se FLYG nr 3/46), den fyrsitsiga
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civiliserade R—5D, kommer att kunna sél-
jas for c:a 48000 dollar. Motorn pa denna
helikopter #r en 485 hk Pratt & Whitney
Wasp Junior och den maximala horison-
tala flyghastigheten 165 km/t. Marschiar-
ten med 65 % effektuttag ligger vid 130
km/t och topphdjden vid 3900 m. Hu-
vudrotordiametern dr 144 m och helikop-
terns langd med rotorbladen fillda bakat
13,5 m. Flygvikten uppges till 2 200 kg och
max betalande lasten till 500 kg.

BELLS leveranser av P-39 och P-63 till
Ryssland omfattar 4773 Airacobra och
2456 Kingecobra, De ryska leveranserna
utgdr c:a 60 % av hela produktionen.

FLEET AIRCRAFT INC, Fort Erie,
Ont.,, Kanada har offentliggjort ett nytt
sportflygplan kallat Fleet 80 Canuck. Pla-
net #r hogvingat med tva sitsar sideby-
side. Landstéllet &r av konventionell typ
med sporre. Motorn &r en 75 hk Conti-
nental, luftkyld »flat fyras. Spénnvidden
4r 10,36 m, lingden 681 m, hojd 198 m,
vingyta 16,12 m®, tomvikt 394 kg, flyg-
vikt 654 kg, vingbelastning 40,28 kg/m®,
effektbelastning 8,72 kg/hk, maxhastig-
het 174 km/t, stighastighet vid marken
152 m/min, flygstricka 645 km, topphoijd
3650 m, bransleforbrukning 15 liter/t

samt max flygtid 4,5 tim.

SPECIALERBJUDANDE!
FLYG 6l arets slut 5:50

Alla flygintresserade,

om ni skall f& tidningen, Retalningen kan insiittas pi
uttas per postfirskott, Ange vilket ni helst tnskar.

som hittills inte prenumererat pid FLYG, erbjudes hiirmed en
specialprenumeration till areis slut for kr, 5: 560 ‘Prenumerationen birjar med FLYG
ur § och slutar med det stora julnumret. Ni fir alltsa 18 nummer for endast b: B0,
d. v. 8. 30 ore per styck L stiillet fér normalt 45 tre. Ni behiiver bara skriva till FLYG,
Tegnérgalan 35, Stockholm, och anmiila Er som prenumerant, Var noga med adressen,
postgirokonto 1111 eller ocksi

Vi soka

fikat ger foretride.

forbar kompetens.

Verlkmdistare med mangarig

vintertjanst ger foretride.

Svar med uppgift om élder, loneansprak, tidigaste
tilltridesdag samt ovriga handlingar stalles till

Aktiebolaget
NORRLANDSFLYG LULE A

Flygchef kompetent att leda, planera och dvervaka flygverksamheten,
handha flygande personalens utbildning och tjinst, C-certi-

Flygforare med kiinnedom om flygning i fjéllen, praktik frin fler-
motoriga flygplan onskvird. C-certifikat eller ddarmed jam-

praktik frin flygverkstad eller lik-
nande, ingéende kiinnedom om flygmotorer, god arbetsledare.

Flygmelanilker med flera irs erfarenhet som 1:e mekaniker vid
Flygvapnet eller dirmed jimforbar kompetens. Praktik frédn
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LAR ER FLYGA I FLYG

LEKTION NR X.

Av Grels Veslund

SYANGAR

i

Fﬁr en flygelev innebir swingar ofta sto-
ra svarigheter, Det ar ju namligen sa,
att vid swingar alla rodren anvindes i kom-
bination, alltsi bade skev-, sid- och héjdro-
der. /

Under denna lektion skall vi lira oss gora
normala svangar med motor., Hirmed me-
nar man en riktningsforindring i planflykt,
varunder flygplanet lutar 30—35° och var-
ken glider indt eller kanar utit. En sving
med storre lutning an 45° kallas brant svdang.

Vid en sviing méste flygplanet lutas for
att centrifugalkraften skall motverkas, Vi
kan gira en jamforelse med en bil som kir
i en kurva. Ar farten hog sladdar bilen om
icke vaghbanan lutar inat i kurvan.

Hjdlpmedel vid svdngar

Vid svingar da man har sikt framat —
alltsi  inte flyger efter instrument (s k
blindflyegning) — anvdnder man sig av ho-
risonten och kinseln for att gora en korrekt
svang. Med horisontens hjalp haller man en
konstant lutning i sviingen och med hjilp av
kinseln avpassar man svangningshastighe-
ten.,

[ en sving ar det sid- och hijdroder i
kombination, som hestaimmer sudngnings-
hastigheten. Dessa roder brukar dirfor kal-
las svdngande roder. Hur pass mycket sid-
och hojdroder som skall anvindas heror pa
lutningen, Ju mer flygplanet lutas desto
hastigare maste snosen gi runt horisontens,
dvs desto mer svangande roder maste an-
bringas, [ detta sammanhang maiste man
komma ihag att ju brantare svingen gores
desto storre betydelse far hdjdrodret sasom
svangande roder,

Yig 1 a visar ett flygplan sett bakifran
och som flyger rakt fram och horisontellt.
Lyftkraften I dr da lika med tyngdkraften
G. T fortsittningen skall vi komma ihag att
tyngdkraften ir lika i samtliga fall bade i
fraga om rikining och storlek,

Om vi nu lutar flygplanet at vinster t ex
30—35° (fig 1 b) kommer lyftkraften att
behéva okas nigot for att motverka tyngd-

“Z

—_— {1 S
—=\ 1
v &
Fig 1 a
26

kraften. Detta framgir av det parallello-
gram, vars sidor bestir av centrifugalkraf-
ten (C) och tyngdkraften (G) och som bil-
dar rit vinkel mot varandra.

Om flygplanet skall hibehalla hijden i
svingen dr det tydligt, att lyftkraften miste
upphiva resultanten mellan tyngdkraften och
centrifugalkraften (R).

Fig 1 ¢ visar hur lyitkraiten maste oka
om lutningen dr t ex 60°, Fortfarande ir ju
tyngdkraften lika i samtliga fall.

En dkning av lyftkrafien kan astadkom-
mas genom dkning av hastigheten eller an-
fallsvinkeln, Vid svaga eller normala sving-
ar brukar man inte oka motorvarvet, Om
héjden i sidana fall skall hallas exakt, mas-
te anfallsvinkeln okas nagot. Foljden hiray
blir att hastigheten minskar nigot i1 sving-
en, Vid branta sviangar okar man bade has-
hastigheten (motorvarvet) och anfallsvinkeln
for att lyftkraften skall bli tillricklig.

Nar sviangande roder dr korrekta i forhal-
lande till lutningen, skall flygplanet varken
kana utat eller glida indt (se fig 1 b och ¢).
De krafter, som verkar pa flygplanet vid
kaning och glidning, marker dven manni-
skokroppen, Mycket az flygkinseln bestar
bl a i att kinna sadana krafter,

Ingdng i svdng

Forst kontrollerar man att flygplanet ar
ratt trimmat {6r flygning rakt fram och ho-
risontellt, Innan man sedan borjar sviinga
giller det att se efter, att man icke kommer
att svinga mot nagot annat flygplan eller
— om man flyger pa lag hojd — mol nagot
terrvingféremal.

Vi skall nu lira oss gora sjilva sviangen.
Forst skevar vi ombkull flygplanet it vans-
ter for att motverka centrifugalkraften och
ger sidroder at vanster for att motverka
skevroderbromsen och for att starta sving-
en.

Nar flygplanet borjar luta, drar vi spa-
ken mjukt bakat for att halla nosen uppe i
horisonten och fér att underhilla svingen.

Nir dgnskad lutning erhdllits (30—35°),

& ~
Fig 1 b

gar vi tillbaka med spaken och ger ndgon
motskerning (ytterst litet). Hirvid flyttas
skevroderbromsen odver frin yttervingen
(hoger wvinge) till innervingen (vinster
vinge), varfor vi far litta nigot pa wvinster
sidroder. Motskevning ges for att icke lut-
ningen skall oka under svingen, Ytterving-
en gar namligen fortare genom luften an in-
nervingen och far hirigenom storre lyftkraft
in denna, Det ir den okade lyftkraften som
gor att lutningen vill oka,

Roderrirelserna blir alltsa: vanster skev-

ning — wvdnster sidroder — spaken nagot
bakat — dtergany med skevming och mot-
hillning — minskning av sidroderutslaget

al vdnster,

De olika moment 1 en sviang, som vi nu
lirt oss, gar mjukt in i varandra. Stora
roderrbrelser erfordras 1 regel icke. Pa
ménga moderna flyeplantyper kan man
knappast se att handspaken eller sidroderpe-
dalerna rér sig vid inging i sving. y

Vanliga fel vid ingdng i svdng

1, Sidroderutslaget kommer fir tidigt eller
for hiftigt, si att sviangen bbrjar med en
kaning. Sidroderutslaget skall folja omedel-
bart efter skevningen och till en horjan an-
sittas endast si mycket att skevroderbrom-
sen motverkas.

2. Sidroderutslaget kommer for sent sa att
sviingen birjar med en sving at fel hall pa
grund av skevroderbromsen.

3. Héjdroderutslaget kommer ej tillvick-
ligt tidigt, varfor nosen pressas ner av sid-
roderutslaget.

4, Flygplanet dkar lutningen pa grund av
dilig mothallning,

Hur hdller man kvar flygplanet i
svdang?

Under en normal sving med motor skall
flygplanets nos riora sig med en jamn has-
tighet runt horisonten utan att flygplanet
vinner eller forlorar hojd och utan att det
kanar utit eller glider inat.

Foraren anvander sin kiansel {6r att upp-
ticka om flyeplanet kanar eller glider och
kontrollerar med instrumentens hjilp att
hojden bibehilles,

Roderutslagen i en winstersving ar: -
got wvanster sidroder, nagot héjdroder bak-
dt (hojdrodret nagot uppfillt), ndgon mot-
skevning (mothallning).

Det  sidroder, som  dr nedat 1 svingen,
kallas bottenroder, det andra topproder,

Yanliga fel under svdngar

Det ar 1 huvudsak fyra fel, som brukar
upptriada under svingar,

1.Nosen dr for hog med pafoljd att has-
tigheten minskar och att flygplanet vinner
hojd nigot,

£
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2. Nosen ér for lag, varfor hastigheten
Gkar och flygplanet forlorar hojd.

3. Flygplanet glider init.

4, Flygplanet kanar utat.

For hog nos

Om nosen har kommit for higt i svangen,
ger man poltenrader och hijdroder framat
(hdjdrodret nedit).

Om man enbart skulle ge hottenroder,
ckulle nosen visserligen sinkas, men samti-
digt skulle sviangningshastigheten oka (ka-
ning). Skulle man i andra sidan ge enbart
hijdroder framat for att sinka nosen, kom-
me svingningshastigheten att minska (glid-
ning). :

For ldg nos

Detta fel korrigeras genom hojdroderut-
slag bakdt (hdjdrodret uppat) och genom
att man [dttar ndgot pa hottenradret.

L

Flugoloret ghider
Vil e
¢ R
Glidning

Om flygplanet glider indt i svingen, kin-
ner man det pa att man glider nedat i sit-
sen, 1 oppna flygplan marker man ocksa,
att det blaser inifran. En glidning innebdr,
att flygplanet svinger for lingsamt for den
lutning det har. Man korrigerar alltsa ge-
nom att oka de svangande rodren: mer
héjdroder (spaken bakat) och mera sidro-
der (bottenroder). Kom ihig att man forst
bestimmer ett flygplans lutning i sviingen
ogh sedan réttar de svangande rodren dar-
efter,

Kaning

Kaning ar till glidning och

motsatsen
kinns pi motsatt sitt. Man trycks utdt i
sitsen och det blaser fran utsidan, Kaning-
en beror pi att man svinger for hastigt 1
forhallande till lutningen. Felet korrigeras

alltsi genom minskning av de sviingande
vodren: mindre hojdroder (spaken framéat)
och mindre sidroder (litta pd bottenrodret).

Urgdng ur sving
Eor att gd wr en suving skevar man at
motsatt hill mot svingen och ger samtidigt

sidroder Gt samma hall dels for att motver-
ka skevroderbromsen, dels for att stoppa

FLYG 8/46

I:man jag forsoker mig pa att aterge nd-
got av de provningar som bade elev och
lirare maste g igenom under lektionerna
i svangar, vill jag soka reparera nagot av
de eventuella skador jag istadkommit pa
lasarnas flygintresse genom mina tidigare
utgjutelser pa den har avdelningen.

Nir jag laser igenom de tidigare epist-
larna slar det mig att jag ingenstans sagt
ott ord om att jag tycker det ar en frojd
att flyga. Jag har uppehallit mig enbart vid
hesvarligheterna.

Lat mig di en gang for alla siga: det
lan aldrig bli s& besvirligt vid uthildningen
att man nagonsin skulle for en enda sekund
tappa lusten att flyga eller att lara sig flyga.
Svarigheterna kan visserligen ménga ginger
skapa mindervardeskomplex, skamkanslor
och val dold ilska mot oskyldiga foraldrar
och fannu oskyldigare flyglarare, men <A
langt som till ovisshet huruvida flygningen
ckall fortsattas kommer det aldrig.

Man skall kanske inte siga att det ar syn-

intrycken som gor flygning till en sidan
hehaglig upplevelse. Visserligen ar det en

sensation att forsta — kanske ocksa andra
och tredje — gangen se den erbarmliga jor-
den uppifran och uppleva asynen av ett full-
standigt nytt och i bdrjan absolut forvir-
rande perspektiv, men det Ar nog snarare
sjdlva kdnslan atl biras av luften som @ar
det primira i upplevelsen. Det ar markligt
forresten att denna kinsla av intim samho-
righet med ett fullstandigt nytt element stan-
digt intensifieras och tilltager. Néar man flu-
git nigra ganger wppleper man luften pa ett
helt annat satt an tidigare, Forut har man
inte markt luften, Nu liksom skoljer den
standigt ens olycksaliga lekamen och har bli-
vit ens vin och fortrogne — tror man at-
minstone, Den har dock férmodligen atskil-
liga hemligheter kvar att upptiacka for en
ljusgron piloterare som jag och for mina
cikert lika ljusgrona kolleger i baksit-
sarna.

Vadret har vidare plotsligt blivit en fak-
tor att rakna med, Forut har det bara exi-
cterat vackert och fult viider, Numera finns
det bara bra och daligt flyguader. Himla-
pallen dr numera utsatt for en stindig och
ingfiende observation av undertecknad, som
dven piboriat de teoretiska lektionerna bland

svingen, Eftersom man har haft hojdroder-
utslag bakat i svingen miste spaken foras
framat i urgangen.

Skevning ansittes tills dess att flygplanet
ligger ndstan horisontellt, Hireiter avvaktas
rorelsen sa att spaken r neutral i samma
Hgonblick somr vingarnas strickning ar pa-
rallell med horisonten, Det ar ungefir sam-
ma sak som att g ur en sving vid korning
med bil.

[nnan man gir ut svingen kontrollerar
man att »vagen ir friy.

Vanliga fel vid urging ur sving ar:

1. Kaning it samma héll som man forut
svingt. Detta beror pd att skevroderbrom-
sen icke upphaves, Alltsd mer sidroder i ur-
gangen.

2 Nosen fr hig i urgingen. Felet for-
orsakas av att spaken icke fores fram till-
rackligt. (Forts. pd sid. 34.)

Elevens syn p

annat i meteorologi, dvs vaderkunskap. Ti-
digare har vaderrapporterna i radio pa sin

hojd hait intresse omedelbart fore antra-
dandet av en week-end-tur eller semester-
resa. Nu blir man bld i synen om man mis-
sar en enda rapport. Och vilken noggrann
penetrering och analys av upplasarens text.

Det ar ocksia egendomligt att flygvadret
eillan ar riktigt golt numera... Molnen
matte ligea ovanligt lagt for narvarande . . .
Varmironterna och lagtrycken métte ha fatt
en alldeles speciell forkirlek for Bromma
pa sista tiden... Fller ir det bara sa aftt
jag aldrig tidigare lagt marke till vadret 2
Ja, s& ar det.

Ett rad skulle jag vilja ge alla flygelever :
bry er inte om att insistera pa att [a flyga
om vadret dr si och si. Det Dblir inget ut-
byte av den turen. Det lonar sig helt enkelt
inte att vara lika hallstarrig som vadergu-

darna., Vinta med nista lektion tills vidret

ir gott. Langre [ram kan man kanske ha
uthyte av flygning dven nar (QBl-hotet han-
ger i luften. I
Svingarna var det ja,’ Jag tror vi vantar
med analysen av dem till nasta gang. Ut-
rymmet tilldter inte mera prat den har gan-
gen. Och forresten sa har jag hittills bara
hunnit lira mig hur man infe svanger. Det
blir nog en svanglektion nasta ging ocksa,
om jag kinner Grels Neslund ratt, DA traf-
fas vi igen. Se er noga for nar ni svanger
si jag inte kommer i vagen. An sa lange
4r jag kolossalt opalitlig i luften. DC-3 iorma
flyr som skramda krakor (iorlat, ornar)
nar dom far se mej i baksitsen pa en
Klemm. Man har satt sig i respekt, vill
jag mena...!
Lkaros.

' = 5 i Jff
,“{—"T\"S'JQE"% "

=

=7



¥

\

har

tion.

helmetallkonstruk-

dr spinsiker och stabil

ir pélitlig och driftsi-
ker :

har utmarkt sikt frén
kabinen

har el.-hydrauliskt man-
ovrerade vingklaffar och
landstall

har mekanisk nédman-
ovrering av sdvil klaf-
far som landstill

har slottade ~wvingklaffar
som ger lig landnings-
hastighet

har brett kraftigt land-
still med stora hjul

dr privatflygarens ideal-
plan

Snart har vi det har — privatflygarens idealplan. Ett littfluget.
snabbt, modernt plan med lang flygstricka. Detta d&r SWIFT.
planet dir sikerheten satts frimst, och som gor privatflyget bade
nyttigt och néjsamt.

Skolflygning borjar den 15 maj vid Johannisbergs flygplats. En
kurs kan lémpligen kombineras med semestervistelse, Tillfille till
bad och segling. Férfragningar besvaras per telefon Visterds
34 530.

AROS FLYG

VASTERAS
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att gora nigonting normalt. Slutet pd rull-
banan rusade mot dem med 210 km/t. Och
det fanns endast 500 meter.

— Ned med hjulen! Ned med klaffarna!

McMullen drog gasreglagen i botten och
gjorde sedan vad som maste goras. Han
visste inte sikert om det kunde gdras. Han
skevade omkull Pelican pd ena vingen och
vinggled ratt ned mot marken. Hon {6ll
som ett piano utkastad genom ett fonster.
Femton meter over marken tog han upp
henne igen, just som hjulen tog i snon. Han
stod pd bromsarna. Han kunde inte se slu-
tet av rullbanan, Den var dold av den dri-
vande snon. McMullen maste fa denna 25
tons jaggernaut att fran 160 km/t sti blick
stilla pa en mycket kort stracka. Brom-
sarna skrek. Pelican stod pa noshjulet.

— Sla av tandningen, Dusty!

— Det ar tydligt att jag kommer att do
genom hangning. Winkle brot tystnaden.

— Det vore fint om du blev det, sade
McMullen med en suck. Vi har kommit ned
men de far lov att bygga ut flygfiltet om
vi skall komma hirifran, Ar det nigon som
har ett par rena kalsonger?

D ooley och hans kamrater hade installe-
rat sig i ett liger i 14 av en kulle nara den
plats dar Corsair hade landat. Deras ge-
mensamma anstrangningar att bli horda av
den forsvunne Frank, som overraskats av
snostormen, hade varit forgaves,

Nista morgon fann de honom dod — inte
50 meter fran lagret.

De begravde Frank Lovatt pd toppen av
en kulle. Dooley hade valt ut kullens hogsta
topp med utsikt over den omgivande terrin-
gen. De hade utgitt ifran att Frank ville
vila s hogt upp som det var mojligt. Han
skulle tycka om att se ned pd nigonting,
Dooley var ledsen att det inte var en hogre
kulle. De lindade omsorgsfullt in honom i
ett motorkapell och fdste hans gyllena vin-
gar utanpi. Sedan bar Stankowski och Mur-
ray, som var rodogda och tysta eftersom
de aldrig hade sett doden forut, honom upp-
f6r kullen, Dooley gick i spetsen och bar
en spade for att griva graven. Den blev
inte djup — bara niigra rispor under snon.
Dooley tyckte inte om det, men de kunde
inte gora nigonting at det. Till och med
alldeles intill elden vid lagret var marken
hardfrusen som stal.

Dooley stod bredvid byltet som inneh&ll
Frank och bojde huvudet. Trots kylan fill-
de han skinnhuvan tillbaka och stod dar
barhuvad. Solen férvandlade hans graa har
till skinande silver och gjorde linjerna
kring hans mun djupare dn de var.

— Jag gissar att vi borde be nagon sorts
hén, borjade Dooley. Och de brukar sdga
nagonting om hur bra karl han var... Men
det tycks mig som om det dir ar till fér
framlingars oron och det finns inga fram-
lingar hir. Dooley tittade upp mot himlen
och sedan ned pd Corsair vid foten av kul-
len. Han svalde och vintade ett 6gonblick
darfor att han ville fA sin rost si stadig
som Frank skulle ha 6nskat. Det dr bara en
sak till att siga — resten kan vi ténka.
Frank var en bra flygare, Det innebar en
hel del. Han kunde ha stannat hemma dir
allting ar mycket littare men Frank ville
flyga den smala vigen. Dooley tystnade igen

och f6ll plotsligt pA knd i snon, Jag tror
att det skulle vara bra om vi bad en bon.
Det kanske dr bast att vi tar en som vi
alla kinner till — Fader vér. Dooley liste
fore sakta, utan forlagenhet, med klar rost.

D’Annunzia hade inte varit med dem men
nu kom han andfidd pulsande genom snon
— Dooley! Dooley! Han kunde inte hjilpa
att han skrek. Men nir Dooley tittade upp
pi honom blev han blossande réd av skam
och knabdjde bredvid de andra. Han tvinga-
de sig att lyssna till bonens ord och att
tinka bara pid Frank, men den Oppna graven
kiAmpade med hans chans att leva och kam-
pen blev ocavgjord, Han kunde inte lugna
sitt hjartas vilda dunkande eller den vag
av forhoppningar som svillde inom honom.
Det tycktes som om de aldrig skulle sluta
men nir de intligen sade amen kunde han
inte lingre behidrska sig.

— Dooley! Gosse! De kommer! Jag hor-
de dem. Jag vet att jag gjorde det, De ville
ha en biring! Si tittade han ned pa Frank
och hans rost forvandlades till en viskning.
Du méste f4 i ging en motor — nu med
detsamma — annars ar det kanske for sent.

— Vi skall siga adjo till Frank f{orst,
sade Dooley lugnt. Sesd, D’'Annunzia. Jag
tror du vill vara med.

— Jag dr ledsen, mumlade 'Annunzia.
Jag var sa upprord.

De sankte Frank sakta ned i snograven
och skottade diarefter varsamt jord och sno
over honom. Aven sedan de hade slutat och
det inte fanns mer att gora stod de stilla.

— Jag tror vi kan gd nu, sade Dooley
slutligen. Adjo, Frank, sade han till rym-
den omkring honom. Si drog han skinn-
huvan over huvudet och foljde de andra ned
till ldagret. (Forts. { nista nr.)

SANKTA FLYGPRISER pa utrikeslinjerna

Fr. o. m. 1 april genomféares

en betydande sénkning —

i ' genomsnitt 20

o= Oy
biljettpriserna pa AB Aero-
transports europeiska linjer.
De nuvarande och tidigare
biljettpriserna framgdar av
vidstdende uppstillning.

Stockholm—Gengve
Stockholm—Lissabon
Stockholm—London
Stockholm—Paris

Malm&—Amsterdam

och hos ovriga
auktoriserade

Biljetter och upplysningar i
Flygcentralen, Kungsgat. 18,
Stockholm, hos resebyrderna
av ABA
representanter.

Malm&é—Képenhamn
Malm&—~Paris

Stockholm—Amsterdam .. ...
Stockholm—Bruxelles .. ... ..

Stockholm—Rom . ..........
Goteborg—London .........

FORR NU
......... 390:—  320:—
........ 450:—  365:—
......... 660:— 529:—
......... 1.050:—  #95:—
......... 500:—  400:—
......... 525:—  425:—
......... 875:— T94:—
......... 438:—  338:—
......... 320:— 250:—
......... 12:— 10:—
......... 455:—  355:—

A
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sta DC-dian &r i skrivande stund lovad
att vara leveransklar den 15/4, vilket
skulle innebdra att den skulle kunna vara
pad Bromma i god tid fére den 1/5. Den
kommer att flygas till Sverige av chef-
piloten for Nordamerikalinjen flygkapten
Marshall Lindholm. I slutet av maj berdk-
nas samtliga sex bestillda DC-4:0r vara
klara. De sju DC-3:or som fér ABA:s
rdkning byggs om i Montreal har ocksa
blivit forsenade — till maj och juni.

ANSGAR startade den 24/3 pa en ny
missionsflygning — denna gang till In-
dien. Den 28/3 anlidnde planet med kapten
Stefenson vid spakarna till Karachi, dir
de 18 passagerarna maste liggas i ka-
rantéin.

FLYGTRAFIKEN &kar nu snart sagt
varje dag. Omkring den 1 maj viintas DDL
ateruppta trafiken Stockholm—Képen-
hamn, som varit nedlagd pa grund av ma-
terielbrist. Redan 14 dagar tidigare be-
rdknar KLM som redan omtalats starta
sin nya linje Stockholm—Amsterdam—
Genéve. Pendeltrafiken éver Oresund har
overtagits av ABA och utikats till sex
turer om dagen med bolagets Junkers Ju
92 Sodermanland, som alltsi ersdtter den
danska Fokker, som hittills sk&tt denna
trafik.

NORDISK AERO-TJANST i Norrks-
ping har 6vertagits av Johnson-koncer-
nen, som darmed far transportméjligheter
bade {ill sjoss, till lands (A. B. Linje-

buss) och i luften. Det &r nirmast buss-
bolaget som ligger bakom inkopet av Nor-
disk Aero-Tjénst, som sannolikt i férsta
hand kommer att koncentrera sig pa
godstransporter, Firman kommer att un-
derga en visentlig utvidgning och ingen-
ior Lennart Hemminger kvarstir som
teknisk chef,

DUBBELMILJONAR i ABA:s tjdnst
blev flygkapten Hjalmar Bosson vid en
flygning till Addis Abbeba den 1 april.
Han blev flygmiljonir 1938 och har under
kriget i stor utstrickning varit inkallad i
flygvapentjénst. Bl. a. var han med 1940,
da den tyska invasionen i Norden vinta-
des och bl. a. ett bombférband fran F 1
med bombstillen fulla sindes ned till
Véstkusten och lades i vintlige Gver Ba-
stad. Foretaget leddes av nuvarande flyg-
stabschefen generalmajor Axel Ljungdahl.
Nagon strid blev det inte utan de sven-
ska bombplanen kunde efter en ytterligt
spannande vintan pa anfalls- eller hem-
flygningsorder Aterviinda. Under sina
ABA-ar har Bosson flugit pa alla de
svenska linjerna och bl. a. har han rekor-
det pa strickan New York—Bromma med
en Felix pa 21 tim 15 min effektiv flygtid,

NY FLYGCHEF har Norge fatt i det
att generalmajor Bjarne Oen utndmnts till
chef for det norska luftforsvaret efter ge-
neralmajor Riiser-Larsen, som dragit sig
tillbaka. Oen deltog 1940 i striderna i
Nordnorge, var med och organiserade
Little Norway i Kanada och blev sedan
norsk flygattaché i London samt direfter
chef f6r norska arméns flygvapen. Sedan
1943 har han tjinstgjort vid luftforsvarets
overkommando.

ABA HAR DGOPT sina nya Douglasplan
salunda: C-47 SE—BAY Lommen, C-53
SE—BAZ Labben samt de sju DC-3G till
SE—BBH Vraken, —BBI Gjusen, —BBK
Tjddern, —BBL Orren, BBM Ripan,
—BBM Jidrpen och —BBO Duvan, Akt-
svenska fagelnamn alltsa, I fortsdttningen
blir det &nnu svirare att hitta pa bra
namn i ABA:s figelserie,

FLYGMEKANIKER #r det mycket ont
om for det civila flyget och det #r darfsr
med stor tillfredsstillelse man konstate-
rar det initiativ, som tagits av A.-B, Ska-
neflyg i intimt samarbete med Hermods
korrespondensinstitut att starta en flyg-
mekanikerskola. Den 15 april 8ppnar den
och utbildningen kommer att stricka sig
over en tidstymd pd 6 manader, varun-
der eleverna far 600 timmar praktisk
tjinst och nérmare 500 timmar teoretisk
utbildning. For elever med god teknisk
underbyggnad skall varje sommar anord-
nas en snabbkurs pd 2 manader. Alla in-
tresserade kan skriva till Skaneflygs Flyg-
mekanikerskola, Bulltofta, Malmé 8 och
darifran fa prospekt och alla upplysningar,

AUSTER AIRCRAFT LTD ir det nya
namnet pa férutvarande Taylorcraft Aero-
planes (England) Lid. Anledningen {ill
att Austertillverkaren i Leicester kastar
bort det gamla namnet torde vara att den
inte léingre har nagot att géra med den
amerikanska Taylorcraftfabriken sedan
typen Auster skapats genom en serie pa
praktisk krigserfarenhet grundade oménd-
ringar av den amerikanska grundtypen,
dndringar som varit si omfattande att den
engelska firman nu anser sig bygga ett
helt nytt flygplan.

Dessa Piper Cubs ha an-
vdnts sdsom farsta vnings-
plan i amerikanska arméns
och marinens flygvapen. De
dro tvdsitsiga,forsedda med
dubbelkommando o. 65 hkr

4-cyl. Continental motor.

ETT TILLFALLE SOM ALDRIG ATERKOMMER

_Eft begrdnsat antal begagnade Piper Cubs frén U. S. Army Air
Force sdljas till det oerhdrt billiga priset av 5.850:~ kronor. Pri-
set inkluderar grunddversyn i Sverige, besiktning och registrering.
Leveransplats Bulltofta, Malms. Offerter sdndas pa begdran och

forfrdgningar besvaras ay

AB AHRENBERGSFLYG

LINDARANGEN, STOCKHOLM

FLYGHAMNEN,

EL N6 7 SB[l 9le5

622811, 622812,
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ENGELSKT... -

. cRorts sl Thi el

[ ]
tecken att doma anses som en Ten experi-
mentmotor, varmed man vill vinna erfaren-
heter av gasturbinen som flygmotor.
Som deri sista av de gamla engelska flyg-

motorfirmorna som upptagit tillverkningen

ay gasturbinen pa sitt program har Napier-
holaget nu engagerat sig i utvecklingen av

i us (1] [ ]
en turbin, som dock #dnnu befinner sig pa
konstruktionsstadiet, och dirmed ar numera r va u l a
hela den engelska flygindustrin engagerad

i ett intensivt forsknings- och utvecklings-
arbete for att befasta det forsprang landet
under krigsaren forskaffat sig.

Vid en redogorelse for det engelska pion-
jararbetet méste dven betonds, att det var
Whittles reaktionsaggregat W 1 och senare
W 2B, vilka 1 ett antal exemplar under
kriget overiordes till USA, som utgjorde
utgingspunkten for det amerikanska utveck-
lingsarbetet, Det kan dven tilliggas, att de
senare amerikanska reaktionsmotorerna i
hie grad ir efterbildningar av engelska agg-
regat. Betecknande ar ocksa, att det snabba
jaktplanet Lockheed N P-80 utrustades med
engelskbyggda Goblinmotorer.

Orsaken till att man i England pd si re-
lativt kort tid lirt sig bemistra de svirlos-
ta prnhlcmkum1)1cx. som miste losas innan
framghngarna instillde sig, torde till stor
del vara att finna i det pionjirarbete som pi
ett tidigt stadium utfordes av i frimsta rum-
met Whittle och dr Griffiths, En visentligt
bidragande faktor var dven den kloka sam-
ordning i arbetet inom de olika intresserade
motorfirmorna som flygministeriet genom-
iorde under krigsiren och som dnnu hestar.
Tack vare denna samordning blev det mdj-
ligt for England att inhimta det forsprang,
som Tyskland odisputabelt besatt vid tiden
{ar krigsutbrottet och under det forsta
krigsiret., 1 detta land fick bolagen arbeta
mera sjalvstindigt med det resultatet att ut-
vecklingen f6rdrojdes, och tyskarna kunde
forst 1 krigets slutskede insitta reaktions-
driviia plan med storre effektivitet.

Belysande ior utvecklingen i England un-
der den senaste 3-arsperioden &r de hir
atergivna kurvbladen, som publicerats av
Rolls-Royce och som visar de framsteg, som
astadkommits av denna firma. Som av des-
sa kurvor framear har bl a aggregatets vikt
pr ke dragkraft minskats till c:a hilften hos
Derwent V 1 jamiorelse med Welland.
Brinsleférbrukningen riknad i kg/kg drag-

Hermods flygtekniska kurser
ger energisk och framatstri-
vande ungdom goda mbjlig-
heter att vid sidan av sitt
forvirvsarbete skaffa sig en
stillning inom flyget — ett
intressant yrke, som hor fram-
tiden till.

Forutom flygforare behdver
flyget ritare, konstruktorer,
mekaniker, montdrer, arbets-
ledare, telegrafister, meteoro-
loger, flygstationspérsonal och
olika yrkesarbetare.

Ett gott bevis pd hermodskur-
sernas higa standard ir, att bl.a.
Flygvapnet och Aerotransport
anlitar Hermods,

‘Hermods

kraft tim har under samma tid minskat fran Hermods Maskin- och wverkstadstekniska skolan fO? fm’fgifkf fojk

1,14 ke/ke dragkraft tim till 1,0 kg/ke
dragkrait tim, alltsi med 12 %. Dragkraf-
ten per ytenhet frontarea har okat med
140 %. Aven om dessa kurvor maste tagas
med en viss reservation, di Derwent V spe-
ciellt utvecklats for den specialutrustade
Gloster Meteor, som byggdes for virldsre-
kordfrsdket, och siledes inte kan direkt HERM“"SK“RSER -

jamforas med de tidigare serie- och experi- HER“““S’ s‘o“sgata“ 8 n Malmﬁ i

kurser ir instruktiva, moderna och
grundliga. De studeras och lovordas
av ménga tusen tekniker i vért land.
Begir prospekiet Tekmisk wuthildning!

menttyperna, visar kurvorna dock en m reket ' ﬂ b - I

tydlig tendens till en snabb utvuckliuﬁ: av b y gtekmk. Sind mig prospektet Teknisk utbildning med utfor-
reaktionsmotorerna, Man torde emellertid * liga upplysningar om Edra flygtekniska kurser. l
speciellt kunna forvinta en explosiv utveck- Kurser fir flygmekaniker l

ling av de propelleritrsedda gasturbinerna och flygmontérer I
under de nirmaste aren, di det vill synas Glidflygplanshygge I Namn .......... S e D T St N b
som om denna motortyp vore idealisk for ”f{ﬁftﬁlﬂ«fﬁ'f;f‘ l
den narmaste tidens trafikflygplan. Dess Aerodynamik Bostad .
el steials, e it mia e L Acrodsumik J Bosad o . T e > ’
mbjligheten att utbyggas till stora effekter ﬂ?;‘}:fﬂ'&“&. Flyg 18/4

i forening med en utomordenligt god brins- Flygmotorer l Postadress ............ basiasavenraaenes Cervnees wes A il
leekonomi, kommer férmodligen hirvid att Blyepiauingironen - Em Em S =

F i o g H Lufttfartsl tiftni
bli den frimsta drivijidern for utvecklingen. b

Ake Anderberg.
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En verklig modellbjiisse fir denna finska se-
gelmodell frin Helsingfors, Modellen heter
»Delfin 2% och konstruktiren Erik Bruun,
Fiigg miirke till den eleganta utformningen
av vingen och stabben,

Finnarna ar sedan gammalt kidnda som
experter pd stora segelmodeller, och att
principen »ju storre desto badttres fortfa-
rande har anhidngare pA andra sidan Bott-
niska viken ger ovanstiende foto ytterligare
ett klart bevis pa. Segelmodellen heter »Del-
fin 2» och konstruktor ar Erik Bruun fran
Helsingfors. Han dr medlem i den svensk-
sprakiga modellflygklubben »Cumuluss och
har tillsammans med sin bror redan en
langre tid sysslat med modeller av samma
storleksklass som »Delfin 23,

Som framgir av bilden ar Delfinen en
verklig modellbjasse, spannvidden dr 349 em
och de dvriga dimensionerna och vikten dar-

JATTEMODELL

efter, Det ar dock inte endast ett plotsligt
infall ay konstruktoren att han gjort mo-
dellen sa kolossalt stor, utan det ligger nog
en hel del tankar och praktiska erfaren-
heter bakom denna konstruktion, Med »Del-
fin 2» har Bruun forsokt f4 fram en mo-
dell vars aerodynamiska utformning ar si
fordelaktiz som mojligt och di har han
lost problemet pa sitt eget lilla satt, som
kanske- kan intressera dven andra modell-
flygare.

For att nd en lag sjunkhastighet fordras
att vingprofilen har en relativt hog lyft-
kraftskoefficient. De profiler som ur mo-
dellflygarsynpunkt har fordelaktiga virden
och polardiagram ar emellertid oftast for
tjocka for att kunna anviindas som ving-
profiler pad modellflygplan. Deras Re-tal,
rattare sagt det kritiska Re-talet (Rﬁ'krgs)s
ligger alldeles for hégt for de sma hastig-
heter som det inom modellflyget ir frigan
om, Det finns emellertid tre olika satt, var-
av dock endast tva kan komma i friga om
man vill sinka det kritiska Re-talet. Det
ena ar att gora vingprofilen tunnare, en
metod som anvinds ofta pd sma modeller.
Vill man ddremot behilla den gamla profi-
len finns det ingen annan mojlichet an att
oka vingkordan tills ett tillrackligt hogt
Re-tal natts. PA »Delfin 2» ville Bruun an-
vanda sina gamla och vil prévade profiler
och di dessa kanske var nigot tjockare an
vad de nya teorierna foreskriver fanns det
alltsi ingen annan mojlighet an att oka
vingkordan.

En alltfor stor 6kning av vingkordan med-
for emellertid vissa nackdelar. En vinge med
litet sidforhdllande, dvs en bred och kort

vinge, alstrar namligen ett stort inducerat
motstdnd, som inverkar mycket skadligt pa
vingens lyftkraft, Detta beror pi att en del
av den luft som pressas mot vingens under-
sida har hogre tryck &n den utefter oHver-
sidan. Detta medfor att luften stravar att
stromma over vinganden frin vingens un-
dersida till &versidan. Eftersom det just ir
tryckskillnaden mellan vingens under- och
oversida som astadkommer lyftkraften, ar
denna »lacka» vid vingspetsen givetvis mye-
ket otrevlig. Genom att ge vingen storre
spannvidd kan saken emellertid avhjalpas
satillvida att en relativt mindre del av vin-
gen paverkas av denna Gverstromning. Detta
har dven Bruun tinkt pi dd han konstruerat
vingen nastan si stor som reglerna tilldter.
Resultatet blev mycket lyckat och man kan
knappast tinka sig en aerodynamiskt mer
fordelaktig utformning av vingen. Syftet
med més- och U-formen pi denna dr att fa
fram bra pendelkurvegenskaper. »Delfin 2»
saknar fena, ty stabben, som har samma
utformning som vingen, garanterar en till-
rackligt bra kursstabilitet. Det dr inte hel-
ler nodvindigt att pad denna modell ha allt-
for stor fenyta, ty kroppsgenomskirningen
ar nastan rund och har salunda en mycket
liten styreffekt, som man vore tvungen att
eliminera med en stor fena,

Flygkroppen ar mycket stromlinjeformad
och klidd helt i plywood. Man ligger sir-
skilt mérke till den eleganta overgingen vid
vingroten. Denna har man kunnat gora med
stor omsorg ty mittpartiet av vingen ar fast
inbyggt i kroppen. Vinghalvorna dr ldstag-
bara och fastsattningsmekanismen ir av den

(Forts. pa sid. 36.)

CIRKA 30.000 FLYGARE
har rdddat sig med

IRVIN

FALLSKARMEN

varav 64 stycken i Sverige

tillverkas numera av nylon

IRVIN FALLSKARMSAKTIEBOLAG
Kontor: Strandvigen 5 A, Sthim
Tel. 6247 00
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LANDSKAM
FINLAND

Frigan om var 1946 érs landskamp i mo-
dellflyg skall hillas var uppe redan under
nordiska privatflygkonferensen i héstas, och
kommittén beslét di att den stora och med
spanning  avvaktade sammandrabbningen
skall dga rum den 17—18 augusti. Som ar-
rangor utsdgs preliminirt Danmark. Nu har
det emellertid visat sig att den fastslagna
tidpunkten inte passar danskarna utan tav-
lingen miste anordnas pd annat hall. Den
finske modellflygchefen, civilekonom Len-
nart Poppius, har atagit sig arrangemanget
och nu ar det alltsd slutgiltigt klart att
landskampen gir i Finlands Flygforbunds
regi. Tavlingsplatsen 4r 4nnu inte bestimd,
men sa langt ar det klart att det inte blir
Jamijarvi och det Ar kanske lika bra det,
ty da hoppas vi att deltagarna skall kunna
atervanda med modellerna battre i behall.
Med Jami-termiken flyger namligen aven
en lagirdsdorr. Vi ses i Finland!

PEN GAR 1

BYGG REPLIKAMODELLER AV
J-21:an OCH MUSTANGEN

med vira utmiirkta materialsatser i skala
1/50, HRekvirera d nedanstiende kupong
eller gkriv eit brevkort om Ni e vill klip-
pa sinder Populiir-Teknik., Vir nya mo-
dellflygkatalog erhfilles mot insiindande av
80 dre i1 frimiirken,

Industrifirman STAG Avd. PT, Boliniis

8iind mig mot postfirskott (+ porto)
foljande STAG-material:

. 8t. mat.-sats J-21 & kr. 3:75.
. 8t. mat.-sats  J-20 (Mustang) a4 Kkr.
2: 50,

. 8t Speciallim M41 a4 85 Gre.

. 8t. ny katalop A 80 ére (om endast
katalog rekv, skall beloppet siindas
i frimiirken).

VT L T i o N e, o T L Flyg 8/46
Texta tydligt med blyerts!
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”SOM ET PUST

publicerar vi denna bild, som Helge Fevang
frim Larvik skickat oss. Modellen ar en
spantbyged norsk Mosquito i skala 1:25.
Fevang berdttar att modellen inte ar flyve-
dyktig utan hanger i taket pd hans rum, men
den har infallbart landstall och sporrhjul.

Det ar inte mycket man hort om det nor-
ska modellflyget efter kriget och av allt att
déma har de norska modellflygarna det ratt
svart just nu. Det ar framfor allt ont om
material och for det andra var ju hela mo-

dellflyget nedlagt under ockupationstiden och
detta har givetvis haft riitt kannbar inver-
kan pd utvecklingen. Vad norrmannen nu
narmast sysslar med ar skala- och diesel-
modeller. I synnerhet de sistnimnda ar myc-
ket populara och pd senaste tiden har flera
lyckade konstruktioner kommit till. Att
norrmannen har si stort intresse for diesel-
modeller beror narmast pa att man har till-
ging till ratt bra motorer. Vi har sjalva
sett ndgra exemplar av dessa och funnit
dem mycket eleganta och driftsikra,

A andra sidan ar det ritt egendomligt att
man i ett land som Norge inte har siarskilt
intresse for segelmodeller. Diar om ndgon-
stans borde det finnas utomordentliga moj-
ligheter i synnerhet for hangflygning, De
norska fjillen ar ju idealiska for detta
indamil — vad sags t. ex. om en nordisk
vintertavling i fjallen nigon gang 1 april—
maj? Under sidana omstandigheter 4r man

BENSINMOTORER

av Ohlsson & Rice viridsberém-
da fabrikat nu éter i marknaden

OH“SON "23" Cyl.-volym 3,8 kbem, Cyl..diam,
16 mm. Slaglingd 17,5 mm. 7,500 varv per minut,
Effekt 1/6 bk, Kéorklar med svensk arbetsinstruktion.

Pris (inkl. oms.) Kr. 95: —

o“lsso" "60“ Cyl-volym 9,84 kbem, Cyl.-

diam. 24 mm. Sleglingd 22 mm. 7.500 vary per minut.
Eftekt 1/4 hk. K&cklar med svensk arbetsinstruktion.

Pris (inkl. oms.) Kr. 105: —
RESERVDELAR | LAGER.

FRA NORGE...”

inte lAngt ifrin modellflygets sportsliga full-
andning.

For narvarande har de norska modellfly-
garna emellertid annat att tanka pa an fjall-
tavlingar. Forst maste krigets skador repa-

B S Champion tkndstift 1/4" %32, 3/8" %24  Kr. 4: 50,
reras och en helt ny organisation byggas Kondensatorer Kr. 2: —. Téndspolar Kr, 12: —,
upp. Vi hoppas dock att det snart skall bli Ceneralagaiti
bra igen och samtidigt som vi sinder en :
varm halsning till vara norska modellflyg- AEROMODPELLER
brader halsar vi dem valkomna till vara mo- Box 120 15 Sthim 12 Giro 525 39

Tel. 255644

dellflygspalter. Salle.

"SSTRATOS”

Den avtomatiska fallskdrmen ér
alla pojkars fértjusning!

»Stratos» iir den idealiska leksaks-
fallskiirmen, Man kastar upp en li-
ten metalldosa 1 luften, higt diir-
uppe dppnar den sig automatiskt
och fallskiirmen vecklar ut sig och
dalar mot marken,

Pris (med instruktion) Xr, 4: 35,
Byggsats kr. 2:10, Inneh, alla de-
lar utom fallgkiirmen. Monster till
denna siindes,

Ska
Ska

LINKOPING

Tillskriv oss och vi

sdnda det

} STORA NYHETER

"MIDGET POPULAR”
3 jaktplan for Kr. 1: 95

Tre jaktplanmodeller fir Kr, 1: 95
fir ott gott erbjudande, sfirgkilt gom
bide smiirgelduk, stilull, spropel-
lerfiilts i cellnloid och ritningar
hiie till. De tre modellerna i »Mid-
get Populars jfir smii men fullt
skalenligt utféirda miniatyrer av
J 26, J 20 och J 21,

»VAMPIRE”

Sveriges forsta reaktionsplan nu i byggsats

la 1/50, i alumin. 6:75

Skala 1/50, repl, § trili 2:75
Ia 17100, i alumin. 3:50

Skala 1/100, repl, i trii 1:25
Hobbylagret har fatt fértroen-

det att leverera gjuina modell-

FLYG-redaktéren G, KNUTSSON:
Nir jog fick se Hobby-Lagrets Litt-
metallmodeller kunde jog inte ldta
bli att kipa ndgra slycken, ty den
yttersta omsorg har dgnafs varje
flygplantyp bidde ifrdga om likhet
ach utfirande i ovrigt.

flygplan till Svenska Flygvap-
net, SAAB, ABA samt Det
Danske Luftfartselskab.

HAMNGATAN 20

Ny upplaga av katalogen mot 20 ore i frimdrken.

onskade.

.
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belitentrer 7ed varje kip-

Varje order, stor eller liten, behandlas
med samma noggrannhet hos Ahlén &
Holm. Idag liksom vid starten ar 1899 sal-
jas alla varor genom AH-katalogen pa
oppet kdp, d. v. s. med full bytes- eller
returrdtt, Pa kunder-
nas fortroende for
AH:s varor och afférs-
principer har firman
byggts upp till den
storsta och ledande
postorderaffaren.

AHLEN & HOLM A-B., STOCKHOLM 20

Ett fritt foretag i handelns tjdgnst —
med ansvar infor kunden

Flygmekanikerskolan i Molndal.

Ynglingar, som éro i dldern 15—23 ar och ha lust och fallenhet for
mekaniskt arbete, kunna antagas som elever. Uthildningen omfattar en
2-drig kurs med sivil teoretisk som praktisk undervisning.

Skolan ombesorjer elevernas inackordering for en avgift av Kr. 75: -
per minad. For obemedlade och mindre hemedlade elever kunna ecley-
stipendier erhéllas med upptill Kr. 75: — per manad.

Anstkan om intride bor vara skolans expedition tillhanda senast den
15 juni 1946,

Lésaret, som omfattar 11 ménader med 48 timmars undervisning per
vecka, borjar den 1 augusti 1946.

Upplysningar ldmnas av skolans expedition. Berzeliigatan. M#lndal
(tel 272042), dir dven anmélningsblanketter och formuldr for stipen-

dieansokningar kunna erhdllas. Styrelsen.

KAN NI FLYGA?

MOTORSKOLAN | ORSA
star till Eder tjdnst! Elever
mottagas for erhdllande av
certifikat samt 6vningsflygning
och férnyande avférfallna cer-
tifikat. Forstklassiga lérare.
Prospekt séindes pa begdran.

HANS PETERSON Orsa Tel. 242

ALLA TANDSTICKSTAVLOR

vilka kiopas frin oss lro delvis pibiirjade, varfér liven nybiirjare kunna utféra de syiirare
motiven, Vi sfinda motiv pid hidrdmasonit, 3040 em,, pabirjat, lim, arbetsbeskrivning samt
ritning till kaffebricka 31x43 em,, for kr, 5:80 fraktfritt! Aspstickor 2:25 pr 4.500 at.
#Tiindsticksknive 0:95 pr st,

T. ERIKSSONS TRASNIDERIER . Box 33 - Viisteras
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Lektion i luften

Vi skall nu svinga at vinster. Se Dig om-
kring.

Vinster skevning — vinster sidroder —
spaken ndgot bakit — Atergane med skev-
ning och mothallning — litta pa bottenrod-
ret.

Nu ligger vi i en korrekt vinstersviing.
Nosen rir sig med jaimn hastighet efter ho-
risonten. Vi haller exakt hojd; lige mirke
till nosens lage i forhallande till horisonten.
Se Dig omkring medan vi svinger,

Vi skall nu ga ur svingen. Se Dig om-
kring. Hoger skevning — hoger sidroder —
spaken framit, Stoppa rirelsen mjukt. Lige
miirke }{ll att nosen vid urgangen skall hil-
las stilla mot ett hestimt mal,

Anvisningar for instruktéren

[ ovanstaende slektion i lufteny har jag av
utrymmesskil varit kortfattad. Lararen mas
te nigot mera ingaende forklara varfor
man gor de olika roderrirelserna, alltsa:
forst noggrann instruktion pa marken, se-
dan i luften. Aven olika fel vid svingar
hir demonstreras i luften.

Cwva sviingar at bada hallen. 1T allménhet
har eleven littare att lara sig svinga at
vinster. Nir eleven lirt sig gora korrekta
sviangar at bada hallen, kan man 6va ho-
nom i direkt dverging fran vanster- till ha-
gersvang och tvartom,

Ligg icke och snurra runt for linge un-
der samma sving utan gi rakt ut, annars
blir eleven trott,

Dela upp ingangen i sving i ungefiar fyra
moment, avbrutna av flygning rakt fram.

Papeka att ett flvgplan dverstegras snab-
bare under en swing dn wid flygmng rakt
fram. Darfor hor man alltid ha normal has-
tighet innan svingen borjar och icke svinga
brant om flygplanet skulle vara tungt las-
tat,

Aven svingar med ndgot mindre eller
starre  lutning dn 30—35° bor dvas. Det
hinder ndmligen, att man bl a 1 samband
med landning behGver minska eller oka lut-
ningen nagot for att fa flygplanet riatt in-
riktat fore landning, Harvid brukar elever-
na nidstan utan undantag bibehdlla lutning-
en men minska eller 6ka de svingande rod-
ren f{or att resp oka eller minska sving-
ningsradien i stallet for att andra pi lut-
ningen och svinga korrekt.

Pa vissa moderna flygplantyper behiver
man knappast anvinda sidroder vid sving-
ar utan endast skev- och hdjdroder. Aven
om sa dr fallet maste eleven lira sig hur
sving normalt skall utioras.. Han mdste
kunna analysera rérelsen. :

Goda méjligheter till #rdning av svingar
kan eleven fi under start- och landnings-
ovningar. Liraren maste hirunder ritta
elevens fel, vilka — som jag tidigare anfort
— upptrider speciellt vid sista insviangning-
en fore landning, Eleven méste kunna
svianga korrekt dven ndar han har annat dn
sjilva svingen att tinka pa,

Fordra en korrekt sving iven vid liten
rikiningsfarandring.

Ge eleven under varje lektion nigot av
Din egen erfarenhet. Inprinta sirskilt vik-
ten av wuppmdrksamhet bade fore och un-
der flygning.

Grels Naslund.
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extra bensintankar och en extra noga till-
syn., Darefter kallade Balchen till sig over-
steléjtnant Keith N, Allen, en av det ame-
rikanska flygets basta piloter, och frigade
om han ville foreta flygningen — pannars
gor jag det sjdlvy. Allen var mer an villig,
och med honom vid spakarna fick Liberatorn
i ovrigt foljande krigstrinade och beprova-
de besattning: major David H. Schreiner,
kapten Robert J. Withrow, kapten Robert
C. Durham, sergeant Albert Sage, sergeant
William Jesperson, sergeant Albert Krasa-
vac, sergeant William Bollinger och ser-
geant William Richards, Ombord pa pla-
net befann sig dessutom tvd norska 16jtnan-
ter, som skulle landsittas med fallskirm
vid Altenfjord.

Flygningen genomfordes efter Balchens
ritningar, malet naddes och de norska agen-
terna landsattes exakt pd bestimd plats.
Efter 17 timmar var Liberatorn tillbaka pa
sin bas igen efter att ha genomfort krigets
dittills langsta »missiony, Den tillryggalagda
flygstrackan utgjorde inte mindre &n 3 500
km och man forde med sig vardefulla foto-
grafier av Tirpitz, som RAF sedan fram-
gangsrikt bombade den 29 okt samma Ar.

Efter den lyckade Altenfjord-flygningen
planerade Bernt Balchen senare i sept 1944
ett annat liknande foretag till Kirkenes.
Denna flygning skulle ha omfattat en flyg-
stricka pa inte mindre dn 4500 km, alltsi
1000 km lingre dn den foregiende till Al-
tenfjord, men ett motormissode tvingade
Allen att flyga till Murmansk, diar planet
skots ned av ryssarna, varvid Allen omkom.
Forutom 6verstelgjtnant Allen hade flygpla-
net dven i ovrigt samma besittning som vid
flygningen till Altenfjord och slastens ut-
gjordes likaledes av tvd norska 16jtnanter
med uppgift att spionera pi tyskarna i Kir-
kenes-omradet,

Det kan kanske i detta sammanhang vara
av intresse att relatera det wverkliga hin-
delseforloppet vid denna flygning, som en
ging genom sitt olyckliga slut féranledde
forstasidesrubriker i virldspressen.

Starten skedde frin en krigsbas i Nord-
skottland kl 14 den 20 sept 1944. Planets
samtliga ordinarie bensintankar si vil som
extratankar var fyllda till bradden, och nir
bensin efter tre timmars flygning upptiicktes
sippra fram i bombrummet, ansig man detta
ha orsakats av overfyllning och att det inte
var tecken pid ndgot mekaniskt fel, Huru-
vida detta antagande var riktigt eller inte
blev aldrig definitivt konstaterat.

Meningen var att gora inflygningen Over
Norge strax norr om Tromso, men moln
forsvirade navigeringen och man rakade i
stiillet komma in 6ver Tromsos sodra ut-

kanter, dir tyskarna hade ldtta luftvirns-
pjdser, vilka dppnade eld. Mojligt ar att
splitter irdn krevaderna triffade en av mo-
torerna, som strax darefter borjade visa
tecken pd dverhettning. Men man beslot
trots detta fortsatta till malet.

En timme fére mdlet rikade man pd 600
m hojd in i ett tjockt molnticke men man
fann luckor i molnen pd 400 m och kunde
orientera sig till mélet. Just som man nid-
de detta fattade den tidigare brikande mo-
torn eld, Genom att man fljlade propellern
och slog frin motorn dog elden ut av sig
sjalv_och agenterna kunde nedslippas pa
faststilld plats.

Uppdraget hade diarmed ocksd fullgjorts
— men skulle man kunna klara sig de 2 250
km tillbaka till basen i Skottland pd endast
tre motorer? Allen och hans besittning be-
svarade fragan med nej och besldt i stillet
att forsoka fortsdtta till ett ryskt flygfilt
vid Murmansk. Efter en molnflygning pi
900 m till Petsamo orienterade man sig till
Kola-halvén och satte dirifrin kursen mot
Murmansk.

Inne 6ver ryskt omride ldt besittningen
pd Liberatorn sinda nddsignaler samt faill-
de dessutom magnesiumbomber med de ryska
identifieringsfargerna for att ange att det
var frigan om ett allierat plan. Ryssarna
lit tre sékarljus spela pd planet, som gjor-
de en sviang ior landning, Det var under
denna sving, som piloten ovetande fléig in
over det ryska slagskeppet Arkangelsk. Rys-
sarna svarade omedelbart med att ppna
eld, Vinstervingen triffades, en motor fat-
tade eld och med endast tvi motorer arbe-
tande gav Allen order till besittningen att
hoppa. Samtliga utom Allen Iyckades ocksi
limna det brinnande planet och fallskirms-
landa i sakerhet, Allen satt kvar vid spa-
karna nir maskinen plétsligt exploderade i
luften,

Ryssarna fortsatte att beskjuta amerika-
nerna efter det att de tagit mark, eniir de
trodde de var tyskar. Det olyckliga missta-
get beklapades sedermera av de ryska myn-
digheterna, Trots detta intermezzo med
férlusten av en skicklig flygare och ett flyg-
plan, si hade uppgiften med flygningen 15sts
pd ett hedrande sitt, Balchens ord »vee do
ity hade hallit streck.

Senare samma ér, i november, kom Bal-
chen dter till Sverige, denna ging for att
organisera undsittningsexpeditionerna  till
Nordnorge frin Lulei — ett firetag som
striingt taget inte var nigot annat an en
reguljar allierad krigsoperation fran en
svensk bas. Flygningarna frin Luled till
Nordnorge utgjorde en logisk féljd pi den
hjéalp, som Balchen gett den norska under-
jordsrorelsen under juli, augusti och sep-
tember, ndr man frin baser i England f6r-
sdg de norska patrioterna med inte mindre
dn 120 ton vapen, livsmedel och ammunition,

Strax innan Balchen f6r ndgon tid sedan
limnade New York for att atervinda till
Skandinavien och sitt civila arbete fragade
jag honom, vad som egentligen gjort det
starkaste personliga intrycket pd honom un-
der kriget. Svaret kom oviintat spontant och
med eftertryck: »Det var nir jag flog Gver
Norge och blev beskjuten av tyskarna, Att
flyga over sitt eget land och bli mottagen
pd det viset gjorde mig rasande, Ja, jag
var kort sagt forbannad, arligt forbannad,
och dnskade inkriktarna helvetets alla kval.»

Men det dr ocksd alla kommentarer, den
gode Bernt anser sig kunna komma med.
Han anser nimligen att det inte finns myc-
ket mer att tala om — allt gick »fint og
uten friktioners, framhaller han blygsamt,

Ar Bernt Balchen tystliten om sina egna
upplevelser, blir han dock mera talfr niir
vart samtal kommer in pi den svenska hjil-
pen, »Samarbetet med de svenska myndig-
heterna och det svenska flygvapnet var helt
enkelt strilande», siger han, »I Luled gjor-
de man allt man kunde for oss, och utan
denna hjilp skulle vi inte kunnat ha utrit-
tat ndgot i Nordnorge.»

I materiellt hianseende hade Sverige tvd
saker, som speciellt imponerade pi Bernt
Balchen — den ena var en varufallskirm
av papper, tillverkad av Nissafors, den
andra var sndslungan ssnogo», som visade
sig betydligt effektivare 4n motsvarande
amerikanska konstruktioner,

Gunnar Kristiansson.

kinda finska typen. Aven stabben ir tvide-
lad och fastes medelst ett par horn som
sticks i kroppen. Forutom kroppen ar aven
vingframkanten klidd med 0,4 mm tjock
plywood. Pa sa sitt har man fatt en kraftig
och torsionsfast konstruktion, vilket Ar yt-
terst viktigt pd en modell i denna storleks-
klass. De minsta vibrationer, som litt upp-
stdr t ex vid starten om inte vingarna Ar
tillriackligt styva, kan namligen fa katastro-
fala foljder. For ovrigt ar modellen klidd
med vanligt omslagspapper.

Konstruktoren har lagt ner mycket arbete
pa »Delfin 2» men det har han ingalunda
gjort forgaves, ty flygférmagan 4r utmarkt.
Sjunkhastigheten ligger omkring 0,30 m/sek
och utan termik med 80 m lang lina gor
den genomsnittstider pa 4,25—4,30 min.

Data fér »Delfin 2» ar féljande: spinn-
vidd 3490 mm, vingyta 72 dm® vikt 2.200
gram, vingbelastning 30,5 g/dm® stabilisa-
torytan dr 31 % av vingytan och tyngd-
punkten ligger % frin framkanten,

Salle.

med hédnsyn till bransleekonomin) och am-
bulansplan (med en bar i stillet for de tva
hogra platserna).

Den Brommabesékande Geminin var en
prototyp och hade varken infillbart still el-
ler dubbelkommando, men Atminstone det
forra blir standard pd sericexemplaren. Ba-
gaget stuvas dels i nosen pi planet (ett
par smid resviaskor) — genom en lucka
langst fram — dels 1 kabinen. Kabindérrar-
na ir balanserade sd att de kan st uppfill-
da, Fullstindig uppsittning blindflyginstru-
ment finns givetvis. Foraren kan stilla om
savil stolen som sidroderpedalerna.

I vingen finns tvd kraschsikra brinsle-
tankar. Vingklaffarna 4r av Miles' vanliga
sbakomhingandes typ och mandvreringen
sker medelst en ratt till hoger om férarsto-
len.

Ovriga data och prestanda for Gemini:
spannvidd 11,02 m, lingd 6,79 m, héjd (med
stjdrten pd marken) 2,3 m, spirvidd 3,37 m,
vingyta 17,74 m2, tomvikt 877 kg, flygvikt
1376 kg, maxfart 240 km/t, marschfart 210
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LAt reparera dicken hos oss, som har
modern  vulkaniserings-verkstad med
ypperligaste maskiner. Vi utfora alla
reparationer av dick till bl. a. ABA,
SILA och ATC. Aven for Flyget ut-
fra vi arbeten. Detta bir vara goda
garantier for Eder.

God sortering av ringar och automo-
biltillhehor. Laddningsstation,

’ Q:’% Hovleverantor
&

Aigprmn™

i Stockholm A, B.
Nybrogatan 8.

H. M. Konungens

Tel. 627888, 609552,

Spiral-
Fjddrar

Ventilfjddrar
Bojliga axlar
Fjédderbrickor
m. m.
GER SAKERHET
for fullgod kvalitet

FJADERFABRIKEN SPIROS
A.-B. ULVSUNDA

Liattmetall

All slags gjutning med snabb

leverans fran

METALLFABRIKEN P WUWH1O A.B.

VIGGBYHOLM - Tel. 197

km/t, startstracka 1 8 km/t motvind 110 m,
d:o till 15 m hojd 285 m, landningsstracka
i ® km/t motvind 115 m, stighastighet vid
havsytan 4,3 m/sek, normal flygtid pa en
fyllning 5.8 tim, d:o med extrabriansle (och
360 ke last) 91 tim, normal flygstracka
utan vind 840 km, d:o med extrabrinsle
1320 km, stallfart 50 km/t. :

Mr Miles talade om att de ndrmaste pla-
nerna betriffande Gemini var en serie pa
50 st under 1946.

Enda nackdelen som signaturen kan upp-
ticka pid Gemini dr priset: 60000 svenska
kronor, vilket dr pa tok for hogt for ett
privatplan men verkar mindre om man jam-
f6r detta plan med t ex den i ungefdr sam-
ma prisklass liggande Percival Proctor.
Gemini ar i alla fall tvimotorig och erbju-
der alltsi 6kad sikerhet. Signaturen skulle
absolut vilja Gemini om han stilldes infor
ett val! Pro Mille.

FLEET AIRCRAFT INC. Fort Erie,
Ont., Kanada har offentliggjort ett nytt
sportflygplan kallat Fleet 80 Canuck. Pla-
net #r hogvingat med tva sitsar sideby-
side. Landstillet #r av konventionell typ
med sporre. Motorn &r en 75 hk Conti-
nental, luftkyld »flat fyra-. Spénnvidden
ir 10,36 m, lingden 6,81 m, hdjd 1,98 m,
vingyta 16,12 m?, tomvikt 394 kg, flyg-
vikt 654 kg, vingbelastning 40,28 kg/m?2,
effektbelastning 8,72 kg/hk, maxhastighet
174 km/t, stighastighet vid marken 152
m/min, flygstricka 645 km, topphdjd 3 650
m, brénsleforbrukning 15 liter/t samt max
flygtid 4,5 tim.

OMSLAGSBILDEN

visar denna ging en
Lockheed I’-80 Shoo-
ting Star i »grodper-
spektive, Den fantas-
tiskt noggranna yt-
behandlingen fram-
triider viil pa bilden.
et pastis att enbart
denna  ytbehandling
medfirt en hastig-
hetsikning pa flera
tiotal km/t.

Boden

Nya Matsalarna

Kungsgatan 9 Tel. 27 24

REKOMMENDERAS!

Jean Forsbergs
Raksalong

REKOMMENDERAS!

Kungsgatan 23, Tel. 21 41.

ERIKSLUNDS-BAGERIET

V. LJUNG

Tel. 1267 ERIKSLUND BODEN
Rekommenderar
sina viilkiinda fillverkningar
o
Lulea

Finshka Bastun

Landsgatan 7 - Luled
Telefon 16 1%

2 s

DAMER: Tisdagar och fredagar 1120
HERRAR, Mindagar, onsdagar, torsdagar

och lirdagar 11—20

F. ROGERS

SLAKTERI- X CHARKUTERIFABRIK
Svartbstaden - Telefon 23 41, 1517
*
REKOMMENDERAS
@ Alltid fiirska och prima varor @

Automatrestaurangen

Rekommendera s
. Strandviigen 10, Tel. 23 47.
GOD och VALLAGAD MAT.

1:a klass abonnemang

STORST och BAST

Tapeter - Fiirger - Tekniska-, Sjukvirds-
0. Marbandsgartiklar - Parfymer - Kameror
och Fotografiska artiklar

JALA FARG- och DROGHANDEL
Lualed Telefon 2228 - 1584

Bodenhygydens Elekiriska

0, . SUNDKVIST - VITTJARV
Teleforx 6487 - Boden
Utfér elektriska installationer av alla slag.
Vid ny- eller ombyggnader bir offert be-
giiras, Forsiiljer elekiriska motorer, kok-
spisar o, -plattor o, annan elektr. materiel.
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Firma El-Byran

Innehavare H. Hiillgren
Entreprenir for Luled stad
: Tttor:
Firslag, Ritningar, Installationer och alla
slags reparationer 1 branschen :

Stationsgatan 8 - LU L E & - Telefon 40 37
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Lulea

Stockholm

J. Jonssons

SMIDESVERKSTAD
¥
Bergndiset - Luled
Telefon 24 38

KRISTIN A-
TVATTEN

SAKKUNNILG

SKONSAM BEHANDLING

Telefon 52 37 66

Nyqvist & Olsson

CHARKUTERI - SPECERI
BROD - MJBLEK
Valhallaviigen 183 - Tel 6252 13, G252 14

Rekommenderas

Stig Wikstrims

CYKELVERKSTAD - Eftr, 5, Wallmark
Storgatan 27 - TLulea
Tel, 2554 - Bost., 32 30
Stor sortering av reservdelar och tillbehir
Reparationsverkstaden rekommenderas
Gummiskodon vulkaniseras
Farsiiljare av Cykelmiitket Srnen
Skidor vallas Hiir slipas

Hegelunds Eftr,

MAY-BRITT BERGQVIST

Damfrisering och Skinhetsvird

Viirtaviigen 14 (vid Karlaplan) Tel 60 50 01

Bliv daglig giist pi

Astas Matsalar

Smedjegatan 14 - Tel, 32 80
Obe! Ny regim
Inneh, M. Holm, H, Johansson
NY FESTVANING

S. Sanders
g o -1 =y
LIVSMEDEL
Telefoner 67 30 53, 67 86 00 (ankn, bostaden)
Smedsbacksgaian 9§
Vi sti till Bder tiinst med riklig

sortering av  forstklassiga  Kote-,
Charkuteri- och  Specerivaror

Vid behov av

HARDNING

vind Eder med fériroende till

Stockholms Hérdverkstad

Kungsgatan 84 — STOCKHOLM
Telefon 5341 74

NYA
CHARKUTERIAFFAREN

Siationsgatan 30 Telefon 2645
FARSKVAROR och SPECERIER

Rekommenderas

Malmaé

BLOMSTERIIANDELN
KEdelweiss

Erik Dahlbergsgatan 28
Tel, 62 3412
Hirnet av KErik Dahlbergse. o, Kallskiirsg,
Alltld friska och vackrn Blommor!
Rekommenderas

Meidels Skradderi

Erik Dahlbergsgatan 35

Telefon 61 46 20

Rekommenderas!

Helena Nilssons
Konditori

Brantingsgatan 31 - Telefon 61 09 25

Rekommenderas

VILHELM NILSSON
MURBRUKSFABRIK

KAGLINGE

Telefon 44 81 76 Malmi

Pite a

TORNVALLS
LIVSMEDEL

Viirtaviigen 19 - Tel. 62 1604
Tel. 62 06 80

Mjilkaffiiren Tel, 60 57 14

Rekommenderas

Konststopperi SVE A

Sibylegatan 26 1 tr
(hirnet av Kommendirsgatan)
Telefon 62 65 67
Konststoppning  eller  kounstviivning  av
sindriga kliider, fikta mattor,
kelims och sehalar

IPriin och till landsorten per postpaket!

TURLISTA {br
Omnibussen LULEA —PITEA —LULEA

Vardagar frin Luled 9.00

» »  Pited 15.00
8bn. o. helgdagar s Luled  9.00
> b » S Pited 17.00

Telefon Lulea 25 04
ELIS DANIELSSON - Tel, Pitea 12 08

Vi har PARIS i fingertopparna

Gdrdets Syatelier

KAPPOR
DRAKTER & KLANNINGAR

Angskiirsgaian 5 Telefon 61 59 96

GARDETS PARFYMERI

Brantingsgatan 41 - Telefon 61 %077

Rekommenderas
Obs.! Omsiittningsrabatt Limnas!
STRUMPOR TPPMASKAS!

Stockholms néiirhet

ELIS BLOMS
AKERI & BILSTATION

Telefon 10 90 I1ITEA
Storgatan 21

"REKOMMENDERAS

Wictorssons Cykelaffdr

Polhemsgatan 8 - Telefon 5254 05

*

Firsiiljer CRESCENT och andra f6rst-
klassign miirken % Xven begagnade oyk-
lar & RESERVDELAR & Vinterforvaring
Fullstiindiz  REPARATIONS - SERVICE

’ . . .
Kafé, Konditori 0. Matservering
Spingaviig, 20 - Lilla Ursvik - Tel, 28 52 00

Gott kaffe God mat
Godn smirgisar
Musik Hembakat brid
Tirtor pd  bestiillning
Liiskedrycker, Choklad, Cigarretter
Virdsamt ITANNES GILLBERG

38
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Stockholms niarhet

Uppsala

JARNA CYKEL-,
RADIO- & SPORTAFFAR

Telefon 58 G. Lindman Telefon 58

(').'I:Iur - Radio - Sportartiklar
('ykelveparationer - Rengiiring - Lackering

REELLT ARBETE LAGA PRISER

Café Centrum

NYKVARN

Erkiint gott kaffe

Telefon Turinge 93

MEKANISKA VERKSTAD
“M Blomgatan 9 - Tel, 410 40
UPPPRALA

Hiirdugnar - Smidesugnar
Higtryeksfliiktar - Oljebriinnare
Gasbriinnare
Byggtorkar - Pressverktyg

Abergs mpet.remrewnésmd

och mibelaffar

Bankhuset, Viirstay, 4, Bpinga, T, 36 10 34
Tilial, Bergslagsy, 147, Sundby. T. 36 11 35.
Barnvagnar - Levererar allt 1 Miébler -

Mattor - Gardiner, Omstoppningar och
renoveringar. Kredit ordnas,

RATTA INKOPSKALLAN
fir allt i
Guld, Silver och Presentartiklar
pi Anghyorten fir
L] .
ANGBY GULDSMEDSAFFAR
R. Lindstréim
Viillingebyviigen 7 - Angbhy - Tel, 37 06 34

Firlovningsringar

Gott kafle o.

Goda smérgdsar

Ruth Axens hafé

ANGARN

Rekommenderas

Tungelsta Bil- &
Mek. Verkstad

utfiir alla reparationer sami svetsning av
Rir- och Jirnkonstruktioner
Firsiljning av Gengaskol och d:o Ved

Telefon Tungelsta 60

Gideon Gustavsson

Emballagefabrik - Handen
Tel, 122, 349
Sedan flera dr ley, till

Arméfirvaltningen

ROSLAGSBAGERIET

TARTOR och SMABRGD

Rekommenderas
Telefon Akersberga 45

AKERSBERGA

K. Willbergs

TRMAKERI & OPTISKA AFPAR

Ttabl, 1908, Medl, av Sv. Urmakareforbund,
Neglinge - Telefon Baltsjibaden 2 49

Iirsiiljning av alla slags ur, glaglgon,
termometrar, konfirmationspresenter, slitta
ringar m, m.

SALTSJOBADENS AKERI

Utfiie flyttningar och varutransporter

Levererar grus och sand

Saltsjibaden G, BHRJESON Tel, 534

Cykelreparationer
av alla slag utfiras

irsiiljning av Crescent- och Husgvarna-
eyklarna, diick och slangar samt alla
reservdelar, Tandem munthyres,

B. Fernlofs Cykelverkstad
Telefon Saltsjobaden 5 78

Saltsjobadens
Snickerifabrik

Saltsjdbaden
Telefon 247 - 11 47
VED och KOL
TRAVAROR

Thelins Konditc

sSvarthiicksgatan 68 - Uppsala - Tel,
REKOMMENDIRAS
Utfr alla slags bestiillningar som ti
etl firstklassigt konditori
Fullstiindlg Konditoriservering
Under sommaren stor terrasservering

Alb. GOZZI’s
MURBRUKSFABRIK

Kdpmangat. 5, Uppsala Tel. 331 87.

MURBRUKSFABRIKEN
Telefon G:a Uppsala [27.

Med storsta omsorg
och noggrannhet expedieras Edra glaségon
enl. recept, Fackkunskap och
branschkinnedom
Chr, Rabéns Eftr. (A. Widman)
Optisk och Sjukvardsaffar

Kungsingsgatan 7, UPPSALA, Tel. 303 79

I. LUNDINS
ELEKTRISKA BYRA
Kungszatan 59 - Telefon 342 75.

Ttfir INSTALLATIONER och RIEPARA-
TIONER., GLODLAMPOR, ELEKTRISKA
KOKPLATTOR m., m. stiindigt i lager

Industrigravyr

Spanga - Tel, 36 05 76, 36 13 50

Gravyr for industrien

Masstillverkning av stimplar och skyltar
Finmekanisk verkstad

R. A. Skolins Mek. Verkstad

Rasbo - Tel. Uppsala 770 33
Tillverkar:
viighyvelstiil, lyftkranar, klorkaleinm-
apridare, stubbrytare samt alla fiire-
kommande smides- och mekaniska
arbeten

Sundbyberg

Sundsvall

CHARLES JOHANSSON
MEKANISKA VERKSTAD
Rotebro
Utfiir svarvoningar, friisningar

Reparationer av alla slag
m, m, m. m,

Telefon Norrviken 3 93

MOBELAFFAR
o. TAPETSERAREVERKSTAD

Fredsgatan 12, Sundbyberg.
Tel, 28 49 34
Virt motto skall alltid vara:

»Bra mibler och bra arbeten till
billiga prisers.

Kaffeaffiren IDO

NYBREOGATAN 8
Telefon 49 38
SUNDSVALL

Rekommenderas!
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Flyg nr §/194

De Ore stora

N

& B Trans World Airline

_/Pan American World Airways
(7 American Overseds Airlines

har valt INTAVA produkter och INTAVA service for sina europalinjer.
De linga overhavsflygningarna éver nord-

och sydatlanten kriver driftsiker-
het och kvalitet bide pd produkter och ser

vice. INTAVA uppfyller kraven.

SVENSKA A.-B. INTAVA

NYBROGATAN 56 STOCKHOLM
Petroleumprodukter for flygindamal



