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TID AR PENGAR!

For en affirsman, en reporter och andra giller det ofta att Ygora
pengar av tillfdllet”. Det kan vara friga om timmar, ja kanske mi-
nuter om man skall hinna vara ”pa platsen” och ta chansen. Kasta
inte bort Er dyrbara tid med tidsédande och obekvima resor niir Ni
kan anvinda AROS-FLYGs snabba och palitliga taxi-service.

Vi forfogar for nirvarande dver fyra flygplan, tvi Noorduyn Norse-
man och tvi Globe Swift. Vara erfarna piloter, vilka samtliga innehar
C-certifikat, och vara snabba och bekvima flygplan stir till Er tjanst
nidrhelst Ni dnskar: Ring och diskutera Era flygproblem med oss och
vi kommer att lésa dem till Er fulla belitenhet.

P& vift med Swift!

Ni som har certifikat, ta en flygiur med Swift och priva dess under-
bara flygegenskaper! Det iir roligt och nyttigt att flyga en ny flygplan-
typ — i synnerhet en sidan som Swift. Vi hyr ut planet fir ett pris av
endast 50 kr. i timmen och kommer inom en snar framtid att starta en
"turné” till olika flygplatser i Sverige for att bereda si minga privat-
flygare som mdajligt tillfille att kinna pA Swiften. Nir och var planet

' b

ir stationerat kommer vi att niirmare annonsera i ortspressen.

Nedan ses den flygunde personalen framfir vira tvd
Norseman samt i vinjetten en Swift. Nu har vi forres-
ten fatt en my Swift, den med 125 "histars’ motorn.

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

Privatflygare och flygklubbar!

Vid reparationer och oversyner av Era flygplan
anlita var perfekta service. Vi har en hangar-
och verkstadsbyggnad med en golvyta pd inte
mindre dn 1.000 m2, dir vara skickliga yrkesmin
kan ta hand om Era flygplan si att de alltid #r
i hégsta trim — precis som vara egna.

ROS-FLYG

VASTERAS

TELEFON 34530 — VERKSTAD 38233
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GUSTAF ADOLF

SVERIGES ARVFURSTE

KSAK:s ORDFORANDE

SVERIGES FOLK HAR SORG. Den frimste av dess soner har fallit.

Annu for blott tvi minader sedan holl Kungliga Svenska Aeroklub-
ben sitt arsméte, som vanligt under sin ordférandes, H. K. H. Prins Gustaf
Adolf, sikra ledning. Med den kraft och beslutsamhet, med den smidig-
het och humor, som var Prinsen egen, skotte han klubban och firde han
ordet.

For oss, som voro nirvarande, aterkallas dessa timmar idag i min-
net, di meddelandet om den katastrofala briddiéden, omvirvd av ligor pa
Kastrups flyefilt, nir oss. Vi komma ocksd osokt att tanka pa tidigare
Arsmoten under var ordfirandes sikra ledning, pi hans hesiok vid Alle-
berg och hans stiandigt visade orubbade fortroende for flyget.

Helt nyligen yttrade han till en journalist, som missirodde flyget, att
han sjilv snarare riskerade livet vid sina ridturer eller bilfirder an under
flygningen, . .

Idag #r Gustaf Adolf icke mer. Aldrig mer skall hans vinsilla visen
och hans stralande personlighet synas i var krets. Men hans minne skall
alliid leva bland Sveriges flygare, vars frimste foretrddare han under sin
livstid var, och hans anda skall sporra oss till nya krafttag for flygets sak.

Forlusten stricker sig emellertid lingre in till ordforandeposten i
Kungl. Svenska Aeroklubben. Gustaf Adolf var ocksa scout, idrottsman
och officer. Den faste ligerchefen, den djidrve ryttaren, den hiarde fikta-
ren, den plikttrogne soldaten var en gestalt, som forde tanken tillbaka till
gamla svenska krigarkungar.

Forst och frimst var Gustaf Adolf ocksa Sveriges arvfurste. Som
sidan stod han beredd att, niir odet sa skulle fordra, rycka in pid Sveriges
tron ‘som landets ledare. Det &dr kint och erkiint att han iignat hela sitt
liv it forberedelser for denna ansvarsfulla post. For dagens framat-
ungdom var han ocksi den starkaste linken i morgondagens svenska
kungakedja, mannen som i en hard tid gjorde oss trogna den svenska
kungatanken.

Idag har den linken ryckts bort. Den dldrige kung Gustaf, som
fiste sd stora forhoppningar vid sin sonson, har ménskligt att doma inte
manga ar kvar. Kronprinsen hor inte heller till de unga, och den fjirde
lanken, som nu blivit den tredje, ligger dnnu i vaggan.

Vara tankar ga idag till furstefamiljen pA Haga — till den tyskfodda
prinsessan Sibylla, som under Aren blivit ett med vart svenska folk och
som det annu blott for nigra manader sedan blev forunnat att fa skinka
kungahuset en tronfiéljare — till de sma fortjusande hagaprinsessorna,
som blivit hela folkets dlsklingsharn.

Nir vi idag siinka fanorna infér minnet av Gustaf Adolf, sa sérja
inte blott flygarna, motorfolket och idrottsmiénnen sin avhillne ordféran-
de och scouterna sin avgudade chef, utan idag sérjer hela vart svenska
folk sin arvfurste.

Hans minne skall stindigt lysa och visa oss viigen i sjidlvuppoffring
och plikttrohet mot Sveriges land och folk!
26, 1, 1947

P4 grund av HKH Prins Gustaf Adolfs bortging utges detta nummer av NF som dubbel-nr. Di

samtidigt Flyg- och Motor-Teknisk Revy som prov medféljer hela upplagan, har priset faststiillts

till 1: — kr. Vi #ro dvertygade om att véra lisare under férhandenvarande omstiindigheter
sgkola vara inférstddda med detta arrangemang,
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NORDISKA FLYGTIDNINGEN

Gor slag i saken!

Prenumerera pé

Danmarks stora flygtidning.

OUMBARLIG

inte endast for bibliotek, flygklubbar, in-
dustrier och andra flygforetag utan iven
for privatpersoner som vill félja med sin tid.

Chefredaktor: Kapten John Foltmann
Ansv. utg.: Ejvind Christensen
Segelflyg: Red. Hartvig Jensen
Modellflyg: Ing. Per Weishaupt
Reportage: Red. Ness Henricsen

Pren.-pris endast 6:— kr./helar
Insdnd denna kupong
till
Férlags A/B Nordiska Fackpublikationer — Malmé 1
Sind FLYV regelbundet under 1947 till nedanstidende

adress. Prenumerationsavgiften kr. 6: — insdttes 4 post-
giro 246019, uttages per postforskott, pafores virt konto,

Sand provnummer gratis. (Stryk det ej tillimpliga!)

FLYGPLANSLACKER

i av Kungl Flygfﬁrvaltningen godkan-
da kvaliteter och faststiillda firgtoner.

SPANNLACK

*

TACKLACK

*

KLARLACK

*

PROPELLERLACK

*
TANKTATNINGSLACK

Firg- & Ferniss Fabriks
A/B Arvid Lindgren & Co.
STOCKHOLM O

Tel. 67 07 65 viixel. Tel.-adr. Aleo.

Flygarringen
Flygvapnets flyg- 5y kontrollerat sil-
miirke ver. Uppgiv inviin- Manschettknappar

gediget och omtyckt, 4igt matt (diam. 1 5v f4irgylld alpacka
forsett med kraspal, mm). Pris kr. 5:85 .9 flygmirket in-
Faorgyllt. Forgyllt silver fillt 1 blA emalj.

Pris kr. 2: 75 Pris kr, 7: 25 Pris kr, 6: 50 pr par

LS-SKOLDEN

Miirket som hedrar och pryder alla
f. d. luftbevakare fran Aren 1939—45.
Furgylld i bld emalj. s

r. . —_—

FLOTTILJMARKET
Ett utsékt flott mirke

utfirt 1 forgylld metall med skold i

bld emalj samt fdrsett med krasnil.

Pris endast 8: — kr. Mirket finnes
fér alla flygflottiljer och flygklubbar,
Med brosch kr. 3: 25.

Representanter antagas vid varje flygflottilj och flygklubp.
Hog provision!
Forskottslikvid A postgiro 2453521. Order iver 10 kr. portofritt!

Nyutkommen broschyr erhalles mot insindande av porto.

EXPO — Malmé 1

d



SAKERHETEN FRAMST!

kommer sikert skildringen av det andra virldskriget och

dess nirmaste foljdverkningar att fylla de svartaste

bladen i denna eljest forvisso sa fantastiska hivdateck-
ning Over mé#nniskans erdvring av luften.

Det kanske forvinar nigon att finna sidana ord i en flygtid-
ning, men vi ha pi kinn, att just de orden nu en ging méste
sdgas — ju forr dess bittre!

Det andra virldskriget slog rekord i barbarisering av den
mellanfolkliga samvaron, och en icke ovisentlig roll i detta sa-
kernas tillstind tvingades flyget tyvarr att spela. Jattelika
luftflottor sattes in 6ver hela jordklotet i ett det mest fruktans-
virda forgorelsekrig mot oskyldiga civila, som négonsin varlds-
historien skadat.

Foljden kunde bara bli en — aldrig har respekten fér min-
niskovirdet si trampats under fétterna som da. Och vad virre
ir: denna nivellering bestidr #nnu i dag i vida kretsar och kan
— om en #ndring till det bittre icke snart kommer till stind —
féra till minsklighetens undergéng.

Na, den saken har nu redan framhallits av framsynta person-
ligheter inom vetenskapen och kulturlivet, men det skadar av
allt att déma inte att &n en géing rikta uppmirksamheten pa
dessa problem, dven om de pa sina hall dltats till leda.

Faran ligger faktiskt nirmare #n man &r bendgen att tro;
det andra virldskriget lancerade niamligen inte endast super-
fistningar och atombomber — i sina spar forde kriget det
forakt for manniskovirdet, som redan satt si fruktansvirda
spar i flygets historia.

Vi syfta givetvis pd den senaste tidens minga flygolyckor,
vilka nu hota att skaka det hittills sd stabila fértroendet for
flyget i dess grundvalar.

Vad &r orsaken, varfor skall allt detta behdva hianda — det
dr de fragor, som man idag stdller sig viérlden runt. Har
gkall for dagen endast pekas pi en forklaring, som dock icke
ar nagot forsvar — snarare kanske en anklagelse....

Under kriget gilllde det att snabbt framtvinga ett avgirande
med materiell dverligsenhet. Diarfor forcerades framstillandet
av flygmateriel och utbildningen av flygare i en utstrickning,
som man dittills aldrig kalkylerat med.

Tusentals och Ater tusentals flygplan formligen stampades ur
marken — i vilket tillstind dessa plan sedan befunno sig, det
blevo vi i Sverige sorgligt varse vid de manga nddlandningar
av utlindska plan, som under kriget foretogos i vart land.

P4 samma sitt klicktes tusenden sinom tusenden flygare
fram och forsagos med galo-
ner och klingande titlar, me-
dan hundratusende ménniskor
kastades in i underhallstjan-
sten — men man glomde nog
pa sina hall det viktigaste:
noggrannheten och precisio-
nen, disciplinen och ansvars-
kédnslan, respekten for mén-
nigkoliv. ... p

Det horde till ordningen for
dagen, att endast en del av
planen atervinde frén sina
stridsflygningar, och snart
reagerade ingen lidngre vid
meddelandena om vilka krigs-
flygare, som blivit borta —
det gillde ju att ta risker....

NAR EN GANG FLYGETS HISTORIA SKALL SKRIVAS,

Nir kriget hastigt nadde sitt slut, gillde det att ater fa freds-
flyget pa fotter, och allting forcerades i krigets snabba tempo.
Det verkar som om man faktiskt pa sina hall néjde sig med att
méla over planens camouflagefirg med nagot mera fredsheto-
nat och firggrannt samt byta ut den militara skjortan mot en
civil, Hade det gatt hittills, si skalle det vil ga 1 fortsatt-
ningen ocksi — men det gick inte....

Ingen av oss, som verkar med flyget och for flyget, har lam-
nats oberord av efterkrigstidens ménga flygolyckor, men hit-
tills ha vi alltid forsokt trosta oss med statistiken — av nagon
kallad den storste lognaren — som bevisat, att antalet flyg-
olyckor inte var proportionellt stérre &n andra trafikolyekor.

Genom den fruktansvirda olyckan pa Kastrup, da Prins
Gustaf Adolf motte en alltfor tidig dod, har emellertid opinio-
nen inom flygets egna led vaknat till liv. Men den oersattliga
forlusten av Sveriges arvfurste var ett alltfér hogt pris for att
dppna Ogonen dven pa den mest blinde.

Nir denna tidning gar i press omedelbart efter olyckan, vet
man #nnu inte mycket om egentliga orsaken, dven om experter-
na soka en tinkbar forklaring i ett hojdroderlas, som pa oupp-
klarat sitt skulle ha anbragts pa planet. Det ar ocksd uppen-
bart, att de rykten om sahotage, som da och da dykt upp i sani-
band med vissa flygolyckor pa sistone, denna ging ej alltfér
latt skulle kunna avfirdas utomlands.

For oss, som haft formanen att leva under fredliga forhallan-
den sedan léngliga tider, 4r en sidan tanke alltfor frammande
for att ens vinna gehor. Men vi behidva inte ga alltfor langt
utanfor vara egna grinser for att mota en annan uppfattning.

Allt detta ir symptom pa det allminna forfall, som foljt i kri-
gets spar. Idag kan det vara pa-tiden att aterstdlla moralbe-
greppen och efterleva rittsreglerna — i stort som sméatt. Vi
maste exempelvis under nuvarande fredsforhéllanden ater be-

‘trakta och behandla sabotage som den kriminella férbrytelse

det Ar och icke som en gudi behaglig girning.

Vi maste ocksi i ovrigt kriva storre respekt for manniskoliv
in vad som pa sistone varit fallet. Okunnighet och non-
chalans maste vika for duglighet och plikttrohet, profitbega-
ret ersittas med ansvarskinslan, risken bytas ut mot sikerhet;
kort sagt, vi maste gora den minskliga samvaron virdig —
méanniskor!

Allt detta maste goras, och det skall goras snart! Men var
finns den, som vill halla i skaftet, ndr yxan skall gé 1 den
stora upprensningen?

Svenskarna kunna utan tvivel gora en epokgorande in-
sats, nar det giller att visa
vigen for storre sdkerhet in-
om flyget. Det méste bero pa
mer an en tillfdllighet, att
exempelvis ABA endast behovt
redovisa ett enda haveri med
dodlig utgéng under 22 Aars
reguljir flygtrafik, medan
flygolyckorna utomlands snart
hora till ordningen for dagen.

Lat oss bli pionjdrer, ndr
det giller att aterinfora freds-
forhallanden dven inom det in-
ternationella flyget genom att
varlden runt fora fram den
svenska parollen: SAKERHE-
TEN FRAMST!

26. 1. 1947



P4 gott och ont

® gjorde det nya aret sitt intdg. Sjidlvaste
nyarsafton 1946 sammantridde var hogt
virderade regering for att i konselj ta
stillning till Svenska Aero Lloyds vilmo-
tiverade ansokan om koneession for flyg-
trafik pa linjen Goteborg—London, och
man hade nog allmint vintat, att herrar-
na skulle vara litet dngerkipta efter alla
det gingna Adrets dumheter i forhallandet
till flyget, skriver en lisare, men se —
ddrav blev intet. Resultatet blev ett blank-
lagt "NEJ!” utan hallbar motivering, si
nu har goteborgarna priglat ett nytt ord-
stiav:

Den som viintar pid nigot gott

@ skall inte vinta pa ett regeringsbeslut!
— Bertil Ohlin, vilken alltmera bérjat kon-
kurrera med Myrdal som den svenska poli-
tikens glamour boy och dessutom tycks bli
oppositionens coming man, gick till storms
mot "NEJ:et” i arets remissdebatt. Kom-
munikationsministern har dock #nnu ej
behagat svara, men det #r kanske forklar-

ligt:

Alla kvinnoforbunden

® héller ju som bast arsméten — si han
ir litet upptagen, den gode Torsten... Om
vi alltsd kan ursikta honom, si vill en an-
nan av vara liasare absolut inte siga det-
samma om hans kollega Ernst Wigg-forss,
vilken anses ligga bakom “NEJ:et”. Stora
W. har nimligen utnimnt sig sjilv till re-
geringens starke man, medan flygfrimjaren
Ivar Anderson i Svenska Dagbladet ut-
néamnt honom till den fria foretagsamhetens

Skarprittare och bodel

® — kiirt barn har som bekant manga
namn... Men inget ont om herr bud-geten
och deklarationsexperten — han vet nog var
sképet skall std, som den standaktige tenn-
soldat han dr. Det tycks diremot inte de
regeringsorgan veta, som rakat i luven pa
varann med anledning av “NEJ:et” till
Svenska Lloyd. Ny Tid hivdar saledes be-
stdmt, att det stora géteborgsrederiet bort
f4 koncessionen, medan AT i Kungl. Huf-
vudstaden ldmnade avslag pa gratt (férlat,

Flygintresserad

journalistvolontdr erhdller ldrorik prak-
tikantanstdllning vid NFs redaktion.
Framtidsplats for ritt person. Svar
med de handlingar, som den sikande
onskar aberopa, stillas till Red. av
Nordisk Flygtidning, Malmo 1.

blekrott) papper — nija, det bladet brukar
ju ingen ta pa allvar, men eftersom dess
chefredaktér Frans Severin nu en ging ra-
kat bli av regeringen tillsatt ordférande i
ABA, bor man kanske denna géng inte helt
bortse fran

”Norra Bantrollets” svansviftningar

® Men 14t oss ga vidare i den vildiga hog
av brev, som Vindstrutskastren dagligen
emottager frin tacksamma l#sare (ndgon
reklam skall man vil kosta pa sig sjilv
mellan all regeringspropaganda!). Frén
Falun har vi fatt en lopsedel, tillhérande
ett regeringsorgan (ajaj, nu brinns det
igen, men inga namn den hiir gingen), och
pa lépsedeln lidser vi med stérsta tankbara
stil

Flygare dubbelmordare!

® Att en fjider kan bli en hona, det visste
vi fran H. C. Andersens sagor — och att
det t. 0. m. kan bli en hel hinsgérd, det
blev vi varse, nir vi hiiromsistens hade ett

kvalitetsoljan for
ovansmaorjning

finns pa

INTAVA

servicestationer

Abbe at sitt ode.
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drende till det bonnierska Moraset — men
att ett dubbelmord i ett enda flygande fling
kunde gbra en virnpliktig hangarsopare
till flygare, det wvisste vi #ndd inte.
Saken var helt enkelt den och férhallandet
sédant, att en rekryt, som sedan knappt en
ménad gjorde sin virnplikt i en flygflot-
tiljshangar, alltsid en s. k.

Piasava-forare

® fallit offer for tidens allminna brist pd
respekt for (andras) minniskoliv och skju-
tit ner sin hustru och sviarfar. Sadant
hénder — tyvirr — snart sagt dagligen och
ger en beklimmande bild av det férfall, som
vart gamla kdrnsvenska folk bérjat lida
av. Genom att nu framstilla denna mér-
dare som flygare vill man tydligen skapa
sensation och ge folk den uppfattningen,
att arbetet som flyg-férare skulle vara sir-
skilt farligt for nerverna. Vi kan inte er-
inra oss, att nidgon mordare tidigare spe-
ciellt utpekats som artillerist eller infante-
rist — dé kunde man ju med samma ritt
exempelvis skriva

Regeringsanhiingare dubbelmirdare!

® Dubbelmérdare hior forvisso till ordning-
en for dagen, sa diri ligger ingenting sen-
sationellt, som har nyhetsvirde for en 16p-
sedelsredaktior, men att en person frivilligt
forklarar sig vara regeringsanhingare —
efter den politik mot flyget, som var ils-
kade regering fort — maiste ju betraktas
som en sensation, skriver samma lidsare.
Man kunde forresten ocksé ha papekat, att
vederbérande tagit intryck av smutspressen
frén ett visst forlag pad Sveaviigen eller av
nagon gangsterfilm frin ett visst land pa
andra sidan pélen, s& kommer vi kanske
sanningen nirmare. Men 1&t oss tala om
nagot roligare:

Herr Wille Kleen

® har lidit ett nytt nederlag — eller vun-
nit en ny pyrrhusseger, hur man nu vill
uttrycka det — i det att chefredaktsren fir
Flyg Yngve Norrvi fortsatt den av Knutas,
Mille, Wingstrém m. fl. inledda flykten
fran Bonniers och ldmnat bade Wille och

(Forts. & sid. 31)

Bokjorvsiljave

och prenumerationsombud erhélla verk-
ligt lonande extraarbete. Personer, som
ha goda firbindelser i flygkretsar samt
ett tyvertygande sitt, kunna giora mycket
goda fortjinster. Svar med referenser
till NF, box 118, Malmé.
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SEGELFLYGET OMVARDERASY

Lastglidflygningen oppnar goda arbetsméjligheter for segelflygarna

EGELFLYGET STAR INFOR EN
L) OMVARDERING — och inte till
det simre, som man pd sing hall vill
gora gillande, utan till det bittre —
om niamligen lastglidflygningen visar
sig vara ekonomiskt birkraftig.

Den saken konstaterar direktor F. H.
Koekum, nir han fér NFs medarbetare pa
Bulltofta utvecklar ett initiativ, som sdkert
alla segelflygare kommer att folja med in-
tresse, ty om detta projekt visar sig hélla
streck, kommer forutsittningen for segel-
flyget att bli en helt annan, di utbildade
segelflygare i sa fall erbjudas arbetsmij-
ligheter inom sitt gebiet och direkt kan ut-
nyttjas som forare.

Lastglidarna spelade som bekant en mye-
ket stor roll under kriget, och bada sidor-
na — framforallt de allierade — tog pa sa
siatt segelflyget i sin tjénst.

I Sverige stod man inte heller frimman-
de infor tanken att vid behov sétta in last-
glidplan i flygvapnets transporttjinst. In-
genjor Rudolf Abelin frin davarande AB
Flygindustri i Halmstad bestkte darfor un-
der sommaren 1941 Tyskland —  officiellt
for att studera segelflyget men i sjilva
verket med blicken éppen speciellt for allt

som rorde lastglidplanen, bade ifraga om
typuppgifter och bogseringserfarenheter
ete. k%

Helt betydelselds blev resan inte heller for
segelflyget, d4 den bl. a. medfiorde, att den
korta bogserlinan infordes i Sverige.

Det viktigaste var emellertid, att ett last-
glidplan nu blev konstruerat vid Flygindu-
stri, d. v. s. for att vara riktigt exakt sa
konstruerades tva lastglidare — dels en sex-
sitsig typ Fi 2, som dock aldrig kom i till-
verkning, och dels den 12-sitsiga typen Fi 3,
som byggdes i fem exemplar.

Projekten utarbetades av civilingenjor
Tord Lidmalm vid SAAB, som ocksa var
konsulterande under konstruktionens utfd-
rande. (Det dr forresten han som &r pap-
pa dven till Fi 1, Flygindustris trevliga se-
gelflygplan, speciellt avsett for konstflyg-
ning.) Annars var det Flygindustris egen
ingenjor Jan Weibull — numera ocksa hos
SAAB — vilken tjdnstgjorde som konstruk-
tionschef.

Avsikten var givetvis att sdtta in dessa
lastglidplan i flygvapnets transporttjinst,
men pa grund av olika omstdndigheter —
frimst vissa svarigheter i konstruktionen
— hann flygplanet aldrig komma i produk-
tion, férran det var inaktuellt i militért
hinseende.

Fi-3 har hiir fingats av
NF-fotografen i en lus-
tig attityd snett bakifrin
samt i vinjettbilden Ii-
tet mera till sin firdel
snett framifrin. Planet
fir inte endast praktiskt
— det iir ocksii vackert.

(NF-foto: Bertil Rubin)

Nu ser det emellertid ut, som om Fi 3 i
stillet skulle bli aktuell i civilt hénseende.
Kockums Flygindustri har namligen tagit
ned transportglidarna fran Halmstad, dir
de hittills statt harangerade, till Bulltofta,
dir de nu vinta pd vad som komma skall.

Transporten skedde givetvis Iuftvigen,
och flygningarna genomfordes i samarbete
mellan AB T-Flyg och Kockums Flygindu-
stri. Som bogserplan anviindes en Norse-

(Forts. & sid. 30)
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Data och Prestanda

Spannvidd: 16,0 m.

Lingd: 9,7 m.

Hojd: 3,3 m.

Vingarea: 32 m?2.

Sidoférhallande: 1:8,5.

Tomvikt: 790 kg.

Flygvikt: 1.800 kg.

Max. bogserhastighet: 250 km/tim.

Max. hastighet i fri flygning:
350 km/tim.

Bista glidtal: 1:15 (176 km/tim.).

Landningshastighet: 80 km/tim.

Om max. bogserhastighet reduceras
till omkring 200 km/tim. kan max.
flygvikten 6kas till c:a 2,100 kg.
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DESSA DAGAR GAR PAROLLEN
ater ut till landets bédsta ungdom, och
det Ar samma maning som alla tidi-

|

gare ar: Slut upp under flygets fanor!

Skillnaden &r bara den, att parollen nu-
mera fatt litet vidare mening #n hittills.
Forr var det egentligen endast studenter
och likstillda, som kunde rikna med full-
stindig flygutbildning — samt den starkt
begrinsade grupp av virnpliktiga flygfo-
rare, som did @nnu utbildades.

Numera har dven ynglingar med enbart
folk- eller realskola méjlighet att bli fly-
gare genom att engagera sig som stam-
flygforare.

Stamflygférare — vad dr da det? Ja,
lat oss forst som sist medge, att de flesta
ménniskor inte ha en aning om vad som
doljer sig bakom detta namn.

Och &nda #r stamflygférare den nya
personalkategori, som tillkommit vid flyg-
vapet for att ge varje frisk yngling med
framatanda och energi méjlighet att bli
flygforare.

Stamflygforarna gjorde stringt taget
sin debut redan under fjolaret, men da det
ofta visat sig genom forfriagningar pa
NFs redaktion, att kinnedomen om denna
nya personalkategori ej dr si allmin som
onskvirt vore, vilja vi girna tillmotesgi
en anhillan att nigot niirmare redogira
for “stamflygforarens ABC”.

Antagningsfordringar
For att kunna erhalla anstéllning som
stamflyeforare fordras:

1) att vara svensk medborgare;

2) att vara vilfrejdad samt kiand for lag-
lydnad och medborgarsinne;

3) att vara fullt frisk, ha god fysik, full
synskirpa utan korrektion, normalt
fiargsinne och normal horsel och i Hv-
rigt fylla de fysiska och psykiska ford-
ringarna for utbildning till flygforare;

4) att under det kalenderar, d4 utbildning-
en skall borja, fylla léigst 18 och hogst
21 Ar:

5) att, om sokanden inte uppnétt 21 Ars
dlder, ha erhallit malsmans medgivande
till anstidllningen.

Anstillningsforhillanden

Anstillningen borjar

1) for den som avlagt realexamen (mot-
svarande eller hégre examen): omkring
den 15 juni och

2) for den som genomgétt enbart folksko-
la (motsvarande): omkring den 1 no-
vember.

Anstillningstid m. m.

Stamflygare anstilles med kontrakt. An-
stillningstiden dr for den som avlagt real-
examen (genomgitt motsvarande eller hog-
re utbildning) sex 4r och fior den som ge-
nomgétt enbart folkskola (motsvarande)
ett halvt ar lingre. Den som visar sig
oldmplig eller inte kan tillgodogtra sig ut-
bildningen skiljes fran anstiillningen fore
kontraktstidens utging.

Den som varit anstdlld minst sex &r
skall under vart och ett av de tva nirmaste
aren efter avskedet fullgora en repetitions-
6vning 1 flygtjinst om 45 dagar. Efter
frivilligt dtagande fa ytterligare tva sida-
na repetitionsévningar fullgtras,

Loneformaner

Under anstillningen utgd loneférméner
sdsom for Gvrigt fast anstdllt manskap.
Lonebeloppen per manad dro f. n. vid nor-
mal befordringsging:

Maéanadslon: 1:a &ret 101: 90; 2:a aret
117: 65; 3:e 4ret 155: 65; 4:e aret 196: —;
5:e aret 209: 10; 6:e Aret 222: 20.

Dessutom erhilles kostnadsfritt av kro-
nan inkvartering, beklidnad och forplig-
nad samt fri sjukvird och fri tandvard.

Anstillningspenning om 50 kronor utbe-
talas vid anstéllningens tilltridande, dock
icke till den som tidigare wvarit fast an-
stdlld vid krigsmakten och didrvid erhallit
anstéllningspenning. Ett sirskilt elevtill-
lagg av 90 kronor per ménad utgir under
den grundliggande flygutbildningen. Un-
der den fortsatta utbildningen och tjanst-
goringen utglr ett flygtilligg om 150 kro-
nor per manad. De tvi obligatoriska re-
petitionsovningarna premieras med sam-
manlagt 500 kronor. Varje frivilligt full-
gjord repetitionsévning premieras med
ytterligare 500 kronor. Under samtliga
repetitionsévningar utgdr dessutom sam-
ma loneformaner per méanad som under
sista minaden av tiden for den fasta an-
stillningen. (En f. n. pAgdende utredning
rirande manskapslénerna vid forsvarsva-
sendet torde inom en snar framtid komma
att foresld forbéttringar av ovan angivna
léneférmaner.)

Utbildning
Firberedande utbildning
forekommer endast fér dem som genomgétt
enbart folkskola. TUtbildningen sker under
omkring sex manader och syftar till hojd
allménbildning.

Grundliggande flygutbildning sker vid
krigsflygskolan, Ljungbyhed. Denna ut-
bildning genomgis av alla. Utbildningen
pigir omkring ett ir. Hirunder far stam-
flygforaren lira sig att flyga skolf!ygplan.
Vid avslutandet av den grundliggande
flygutbildningen sker befordran till viee-
korpral.

Grundliggande flygslagsutbildning sker
vid flottiljerna under sammanlagt ett A&r.

(Forts. & sid. 26)

T
g 3
Stamflygfirare.

¥nglingar i dldern 18—21 &r antagas vid flygvapnet fér utbild-
ning till fast anstillda flygférare.

Ansiékan fran den som avlagt realexamen (motsvarande eller
hégre ex.) insédndes till Chefen for flygvapnet senast den 1 februari:
utbildningen bérjar omkring den 15 juni.

Anstkan fran den som har folkskola (motsvarande) insindes till
Chefen for flygvapnet under april—maj manad dock senast den 1
Juni; utbildningen bérjar omkring den 1 november.

Néirmare upplysningar vid n#drmaste arbetsfor-
medling eller fran flygstabens
Stockholm 80 (namnanrop: "Flygvapnet” nr 254 eller
255) eller Forsvarets anstillningsbyra, Stockholm 1.

personalavdelning,

FORSYARETS

ANSTALLNINGSBYRA
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PRISTAVLAN:

ARt s e et er eIt P it e titsatasartessstisttssasnassene

FLYGSINNAD
ALLMANBILDNING!

S4 hir i borjan av Aret skadar det kan-
ske inte att préva ldsekretsens kunnande
pi flygets omrédde. NFs red.-sekr. Tore
Stenkil har darfoér sammanstillt 30 fragor,
som det giller att besvara — si mainga
som mojligt och si ritt som mojligt!

1. Nar overfligs Engelska Kanalen for

forsta ghngen?

2. Vad ar det for skillnad mellan ett mo-

noplan och ett biplan?

3, Vad menas med en

ning”?

Vad &r en luftgrop?

Frén vilket flygfalt startade Charles

Lindbergh sin berémda flygning over

Atlanten?

6. Var landade Charles Lindbergh efter
nyssnimnda flygning? -

7. Nir och var gjorde broderna Wright
sin forsta flygning?

8 Tor vad #ro broderna Joseph och
Jacques Montgolfier beromda?

9. Vem ledde en armada flygplan over
Atlanten fran Italien till USA &r 19337

10. Vad 4r en "Immelmann”?

11. Vilket namn har Post’s och Gatty’s
flygplan?

12. Vad betyda bokstiverna CG pd ameri-
kanska flygplan?

13. Vad angiver takometern?

14, Vilken var den forsta luftfarkost, som
uppnédde Nordpolen?

15. Vad hette den tyske greve, som #gnade
stérre delen av sitt liv At att utveeck-
la luftfarkoster enligt principen "ldt-
tare #n luften”?

16. Var finns Charles Lindbergh’s ”Spirit
of St. Louis"?

17. Vem uppsatte ett pris p& 25.000 dol-
lars till den, som forst gjorde en non-
stop-flygning New York—Paris?

18. Vem erholl USAs forsta flygeertifi-
kat?

19. Vad betyder X framfor numret pd ett
amerikanskt flygplan?

20. Vad menar en flygare, d4 han siger
&gt i tak”?

21. Vilken bragd #r Louis Blériot’s namn
framforallt forknippat med?

22, Vad kallas Radar pd svenska?

23. Vad #r Fiat forkortning for?

94, Niar intraffar V-dagen, och vad be-
tyder forresten V?

25. Vad #r en oenitopter?

26. Vad betyder SILA?

27. Vem eller vad #r Vodopjanov?

28. Vad dr TIATA?

29, Vad &r en meteorograf?

30, Vad dr "kattstigen"?

Hops

Svaren insindas i kuvert mirkt “All-
ménbildning” till Nordiska Flygtidningen,
Malmé 1, fore 81 mars 1947. Det svar, som
erhiller hogsta poingen, kommer att belo-
nas med kapten John Foltmanns stora verk
"PLYVEBOGEN?” till ett virde av 125: —
kr. Andra och tredje pristagarna erhélla
var sin heldrsprenumeration 4 NFs flyg-
tekniska upplaga och fjérde samt femte
vinnaren var sin bok i serien Allhems flyg-
bocker. Gnugga genikndlarna!

”trepunktsland--

Den Kgl. danske Livgarde lynskudt paa Amalienborg Slotsplads, da de den 6 Jan.
for forste Gang stemte i med Alleberg-Marchen.

A i

S SRS

(NF-Foto: Viggo Mortensen.)

Danska vaktparaden spelar upp
”c_—g-eﬁe/ﬂyyei /oé’ J//eéetg”

— et firsta stora musikstycket til de tysta vingarnas éral

Den danske komponisten Godtfred Madsen berittar for NF om sitt
verk och sin syn pa det internordiska samarbetet.

komponeret et sterre Musikstykke,

med Sveveflyvningen som Motiv. Den
kobenhavnske Komponist og Svmveflyver
Godtfred Madsen, har som en Hyldest til
Alleberg komponeret Marchen *Segelfly-
get pd Alleberg”.

Godtfred Madsen har ikke selv endnu
haft Lejlighed til at komme till Alleberg,
men blev inspireret af en Film derfra,
som Red. Yngve Norrvi viste vid et Fore-
drag i Kebenhavn.

Den 6 Januar 1947, fik Marchen sin
"Premiere”, idet den Kongelige Danske
Livgarde satte Segelflyg-Marchen paa sit
Repertoire.

Det skete paa Amalienborg Slotsplads i
Kopenhavn, Kongens Vinterresidens, ved
den traditionelle Vagtaflesning (Vagtpara-
den).

Det er dog ikke den svenske Film alene,
der har wveret inspirerende, snarare maa
man sige, at den blev udslaggivende!
Godtfred Madsen, er nemligz meget inte-
resseret i et steorre nordisk Samarbejde, og
har som Sveveflyver det store @nskemaal,
at Alleberg maa blive Samlingsstedet for
alle Nordens Svaveflyvere.

FOR FOGRSTE GANG, er der i Norden

Tkke mindst den sidste Tids Begivenhe-
der, siger han, maa have vist, at Landene
maa se og komme bort fra seperatistiske
Tilbajeligheder.

Allebergs Beliggenhed, saavel geografisk,
som idéel for Svaveflyvningen, ger den til
Nordens Svaveflyvecentrum. Dertil kom-
mer, fortsetter Godtfred Madsen, att Sva-
veflyverne fra de andra nordiske Lande,
har meget at lere i Sverige.

Foreholdt de skonomiske Vanskelighe-
der, ikke mindst rent valutamsmssigt, som
legger en Dzmper paa mange av den
Slags @nsker siger han, at de vanskelige
Valutaforhold burde ikke forhindre et kul-
turelt Samkvem af Nordens Mennesker, og
Leosningen maa vzre at man skaber en
nordisk Turistkrone, som kun kan bruges
til Betaling af Udgifter forbundet med
Rejser o. 1., af kulturel, belzrende og op-
lysende Betydning.

Ja, det er Komponistens Onsker og Tan-
ker i Forbindelse med hans March, "Segel-
flyget pad Alleberg”.

Marchen er tilegnet KSAK, og Godtfred
Madsen har til Aeroklubben lavet en
haandskrevet Orkesterudgave.  Alleberg-
marchen vil nu blive trykt baade till Or-
kester, og til Piano — til mere privat Brug.
Denne Piano Udgave, vil paa Forsiden
blive forsynet med et Motiv fra Alleberg,
som KSAK er blevet bedt om at udvealge.
— Med Allebergmarchen har dansk Svave-
flyvning ogsaa leveret et — omend beske-
dent — Bidrag til Allebergs Popularise-
ring, lad os haabe det ikke bliver uden Be-

tydning! Hartvig Jensen.



Den trettio meter hiéga fasta iskanten.
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I dessa dagar tavlar nationerna virlden
runt om att komma forst for att exploa-
tera de fabulosa naturrikedomar, som Lir
ligga forborgade under Antarktis vildiga
isvidder.
det som en helt naturlig sak att ett dylikt
foretag skall lyckas.
dag dnnu inte gitt ett decennium sedan
djirva flygare for forsta gingen flog dver
isoknarna kring Sydpolen for att kartlig-
ga detta pi den tiden si gott som totalt
okiinda ”no mans land”.
av dessa expeditioner stoffet till denna
artikel himtats,

Nu i flygets tidsilder tar man

Och #nda har det i

Det #Ar frin en

*

FLYGBAT OVER ANTARKTIS

mitten av december 1938 lamnade ka-
I tapultfartyget "Schwabenland” Ham-

burg med de bada flygbatarna ”Bo-
reas” och "Passat” ombord. Hela den flyg-
intresserade virlden féljde med spinning
expeditionens fdrd. Meningen var att man
skulle forsoka flyga over Antarktis. Bigge
flygbatarna var veteraner — de hade
manga ganger provats under postflygning-
arna over Sydatlanten. Hundra oceanflyg-
ningar hade vart och ett av planen bakom
sig — flygningar under vilka det inte en-
dast varit solsken och vackert vider.

Vad de bada flygbitarnas besdttningar
framfér allt var dngsliga for det var inte
sjdlva flygningarna. Det var risken for
att fartyget skulle rdka ut fér storm och
de pa dicket surrade flygbatarna skulle
slds sonder av vAgorna, som oroade dem
mest.

Farhdgorna visade sig emellertid ogrun-
dade. I januari 1939 nalkades "Schwaben-
land” i stralande solsken de antarktiska
regionerna efter en lugn och bra resa., S&
lugn till och med, att inte ens nagot vat-
tenstink triaffat de pa dicket staende pla-
nen.

Den 20 januari startade “Boreas” fran
ungefir 69 grader sydlig bredd och 5 gra-
der vistlig langd pa den forsta flygningen
over det outforskade Antarktis. Besdtt-
ningen utgjordes av: flygkapten Schir-
macher, mekaniker Lésener, radiotelegra-
fist Gruber och fotograf Bundermann. Me-
dan “Boreas” flog mot sidder stod "Passat”
startberedd pa ”Schwabenlands” katapult.
Varje dgonblick kunde ju radiomeddelandet
Vi méste nodlanda” komma fran "Boreas”
och di méaste genast reservplanet starta for
att hjidlpa det andra. Det blev emellertid
inte nodviandigt, ty efter en flygning pé
néara tio timmar utan missode landade “Bo-
reas” vid sidan om "Schwabenland” och
togs ombord.

Naiasta morgon, den 21 januari, stod “Pas-
sat” fardig pa katapulten for att foreta
en fotograferingsflygning over det inre
Antarktis. Men det var inte samma "Pas-
sat” som hade flugit éver Sydatlanten som
postflygplan — den hade férvandlats till
en riktig polarfigel. Bottnen pa planet ha-
de forstirkts med starka ismedar, for att
hindra att baten skulle skadas vid en ev.
nodlandning péd inlandsisen.

I postrummet ldg denna gang inte 100.000
luftpostbrev utan en komplett polarutrust-
ning for fyramansbesittningen. Dir fanns
proviant for fyra veckor, noggrant uppde-
lad i en portion per man och dag i sma pa-
sar, ett tvimanstilt med hirliga gummi-
madrasser att bldsas upp och dunsovsickar,
primuskok, skridskor, skidor, gevir, kort
och gott allt som behovs for ett "gemytligt”
liv pa isen under fyra veckor, om planet
plotsligt skulle strejka och en nédlandning
behova foretagas.

Dessutom huserade denna gang ocksa
flygfotografen i postrummet med sina tva
kameror, med vars hjilp han kunde fil-
ma den underliggande marken pa bada si-
dor om planet.

Redan fran birjan var man infoérstddd
med att navigationen vid flygningen over
det outforskade omradet skulle komma att
erbjuda stora svarigheter. Ett flygplans
basta och sékraste navigationskilla dr ra-
dion och det var ocksd med dess hjilp man
tiankte leta sig fram &ver isoknen. Dess-
utom hade man den tidens bidsta naviga-
tionsinstrument med ombord; en libellsex-
tant, en solkompass, avdriftsberikningsin-
strument samt ett stort ark vitt papper.
P4 detta papper skulle man rita en karta
av det - land man flég over. PA detta
"oskrivna blad” skulle utbytet av expeditio-
nen alltsd efterhand framtrida.

Utrustat pa detta sitt skots Passat” ut
fran katapulten klockan 4.54 pA morgonen

och flég bort med en hastighet av 180
km/tim fran ”Schwabenland” mot séder.
Under stark stigning gick farden forst dver
de vildiga filten av packis. Sedd fran
1.000 meters hijd sag denna packis ut som
en ofarlig leksak och &nda ar den nog stark
att krossa de storsta fartyg. Klockan
5.30 syntes framfor “Passat” vid horison-
ten en vit linje, som markerade den fasta
iskanten. Mellan denna iskant och packisen,
som snart l4g bakem planet, fanns en strim-
ma vatten av cirka 1 km:s bredd. Detta
var det sista oppna vattnet; sedan kom blott
is och ater is tills slutligen i fjirran berg
dok upp.

Allt hogre och hogre klattrade "Passat”
och kl. 7.30, nir de forsta bergen siktades,
befann sig flygbaten pa 3.000 meters hdjd.
Det hade blivit ganska kallt. Vid starten
fran "Schwabenland” hade det blott varit
tre grader kallt; hiar uppe didr man befann
sig nu var temperaturen 30 grader under
noll. Telegrafisten Ruhnke blaste i sina
handskar och skrev si Ater ndgonting i sin
radiodagbok eller limnade ”Schwabenland”
det senaste positionsbeskedet. Mekanikern
Preuschoff kom fullstindigt genomfrusen
tillbaks till kabinen frén motorgondolen
som lag en meter over gjilva flygbéten
Det var han som hade till uppgift att fylla
det “oskrivna bladet”, och nu tog han itu
med att skissera upp kantlinjen mellan
packisen och den fasta isen. De forsta ber-
gen borjade redan framtrida pa kartan.
Forst var det blott sma klippblock som hir
och var stack upp ur det vita istéicket. Se-
den blev klipporna allt mera imponerande
och slutligen lag under “Passat” ett vildigt
bergmassiv som pa sina stiillen nadde upp
till mer an 3.800 meters hojd.

Med jimna mellanrum méste man gira
ren vindrutorna eftersom tjocka lager av
iskristaller forsimrade utsikten. Ingenting
fick undga besittningens &gon, ty under



den lig ett land som inget minskligt dga
hittills skadat. Borta i postrummet satt
fotografen Sauter och filmade med sina
kameror allt han kunde f& med p& film-
remsorna. Det var pid hans arbete det
hiingde om en fullt anviindbar karta skulle
kunna upprattas av det omridde "Passat”
pverflugit. Besittningen fick nu en bild
av vilket vildigt arbete det ligger bakom
framstillandet av #ven de vanliga kartor,
som man brukar anvinda vid flygningar
tver kinda omraden under den dagliga
lufttrafiken.

Under tiden hade klockan hunnit bli 9
och det sista synliga berget lag framfor
"Passat” i soder. Mer dn fyra timmar ha-
de man redan varit pd vig. Bakom sig ha-
de man en vildig isslitt och ett vilt, otill-
gingligt berglandskap. Framfor planet
striickte sig en fantastisk platd, si langt
ogat kunde nad bara snd och is, ingenstans
avbrutet av klippor eller stenblock. Ingen-
stans fanns det ringaste tecken p& djur-
liv eller vegetation., Planet var nu pé 4.000
meters hojd, platdn steg i form av en vil-
dig kupol uppat. P& ungefir 75 graders
gydlig bredd befann sig ”Passat” blott 100
meter over marken, 700 km borta frén
»Sehwabenland”, Firden gick vidare stin-
digt mot soder — men “Passat” hade nu
uppnétt sin topphtjd och trots att motorer-
na pressades, steg den inte en meter mer.
Det stod klart for foraren, flygkapten
Mayr, att man snart méaste vianda. Planet
kunde helt enkelt inte komma hogre.

Medan man innu holl pd att berikna hur
lingt man vil skulle kunna fortsitta,
flog "Passat” plotsligt in i en tdt dimma.
All sikt forsvann pa en gang och ishild-
ningen pa vingarna gick i rasande fart.
Under planet fanns en sluttning som med
all sannolikhet fortsatte att stiga och stiga
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Jungfruligt orérda och aldrig betridda av en minsklig fot bredde Antarkiis vidldiga bergs-

muassiv ut sig under flygbiten.

mot soder. Det fanns alltsé bara en sak
att gora — vinda om genast. “Passat” vin-
de och flég nu med nordlig kurs och snart
Jag den obehagliga dimman bakom planet.
Framfor flygbaten lig ater det antarktiska
bergslandet i hela sin prakt. Aterflygning-
en foretogs pa en kurs 60 km oster om den
man flugit tidigare. Dirigenom kom man
att flyga over ett ofantligt stort, hittills
okiint omrade.

Flygplatschefen (A) tinder en sol-
1juslampa (B) vilken smilter isen
(C). Vikten (D) sjunker, striicker
repet och hiiller ut sirap (E). Bjor-
nen (F) slickar sirap frin fotter-
ns pi en nirsynt indian (G) som
vaknar och skjuter spargrisen (H) ¥
varvid mynt regnar over ormtju- §
garen (I) som borjar flojta for or-
men (J), vilken reser sig med flyg-
plansstegen @t mekanikern.

En amerikansk firma, som tillverkar reparationsstegar for storflygplan, re-
klamerar pi ovanstiende humoristiska siitt for fordelarna av firmans enkla och

Littfattliga konstruktioner.

Det ovan avbildade tillvigaghngssiittet forefaller
med firloy sagt — omsténdligt! Vi formodar att fiven den mest klenirogne spe-
kulant foredrar ifrigavarande firmas fillverkningar,
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Upp till 3.800 meters hojd striickte sig tinnarna i dessa berg,
gomda bakom mil och ater mil av fantastiska snovidder.

Flyget betvang dem!

Trots att tillbakaflygningen forde "Pas®
sat” over ett omride, som man tidigare
blott hade skymtat vid horisonten, var be-
sittningens nyfikenhet inte lingre s& stor.
Sedan man lamnat platdn kom ater ber-
gen, vilka redan hade getts namn efter sitt
utseende. Dessa namn telegraferades till
»Sehwabenland” och didrigenom kunde den
andra flygbatsbesittningen gora sig en bild
av hur det overflugna omridet sag ut utan
att sjalv ha sett det. Detta skulle i hiin-
delse av en nodlandning avseviirt ha under-
littat sokandet efter det havererade pla-
net. Denna nya sikerhetsmetod vid flyg-
ning over okint omrade gav alla en viss
kinsla av sdkerhet, som tillsammans med
det fortroende man hade till den sdkra
Dornier-Wal-flyghaten och dess gamla, men
tillforlitliga BMW-motorer, gjorde att man
helt kunde Agna sig at att njuta av bergs-
landskapets jungfruligt ordrda skonhet.

Efter ndra nio timmars flygning lag den
30 meter hoga, lodratt ned i havet stu-
pande fasta iskanten ater under “Passat”.
Det viktigaste arbetet var avslutat, vad
som aterstod var blott en kort flygning
over packisen till ”Schwabenland”. "Pas-
sat” gick nedat och Sauter kom med bli-
fruset ansikte fran postrummet till de and-
ra. P& fem meters héjd flég man over
packisen. D#r fanns det ater levande vi-
sen och man kunde se hur pingviner och
gialar forskrickta vaknade upp ur sin somn
och var och en efter sitt temperament an-
tingen lugnt betraktade den jattelika fa-
geln eller ocksd dodsforskrickta kastade sig
ned i nirmaste vak. Nio och en halv timme
hade man varit i luften ndr man till sist
kunde pigga upp de avkylda livsandarna
med hjdlp av en kopp varmt kaffe ombord
pi "Schwabenland”.

Inalles tillbringade de bada flygbatarna
80 flygtimmar dver Antarktis och flog Gver
ett omrade pa 600.000 kvkm, varav 350-000

kartlades.



Det skall bojas i tid, det som krokigt skall bli. . .
Den lille parveln med modellflygplanet uppfostras medvetet for samma mal som Stalin stillt
fir de rida vingarnas piloter: att flyga higre, lingre och snabbare iin alla andra. — Frin fly-
gets dag i Moskva den 18 augusti visas nedan en del av en jitteformation fyrmotoriga bombare,
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/— Overstelojtnant o

Stig Wennerstrom

iir en av Sveriges frimsta kinnare av det
ryska flyget, vilket han dokumenterat
genom sin nya bok "Riéda Vingar” pa
Allhems Firlag. Han har ocksi pennan
och ordet i sin makt, vilket torde framgi
for NFs lisare genom detta intressanta
kapitel om det ryska flygfrimjandet’,
som vi med wvederbirligt tillstind hir
tilliter oss citera ur "Rida vingar’”, var-
K ur dven bilderna himtats. /

SOAVIACHIM AR VARLDENS

storsta organisation for frivilligt

forsvarsarbete och forsvarsfrim-
jande. Den bildades 1927 genom samman-
slagning av d4 existerande foreningar med
olika syften, vilka samtliga férde en mer
eller mindre tynande tillvaro och som ofta '
P4 ett mindre rationellt siitt konkurrerade
med varandra. Bland dessa miarktes ocksé
en forening med namnet "Flygvapnets viin-
ner”. Denna hade bildats redan i bérjan
av tjugotalet i avsikt att gora ryska folket
airminded, vilket redan d& hade framstillts
som nédvindigt av den politiska savil som
den militira ledningen.

Foreningen Flygvapnets viinner kan si-
gas utgora forsta grunden till den ryska
luftmakten. Foreningen arbetade emeller-
tid under stora svarigheter, ty verksamhe-
ten méaste under de forsta Aaren si gott
som uteslutande baseras pad “teori”. Eko-
nomiska och tekniska. resurser for att
flyga fanns inte, och att det under sidana

P4 Rida

forhallanden var svart att f& upp intresset
ir uppenbart. Med hjilp av den effektiva
ryska propagandan och statens vélsignelse
lyckades man emellertid efter forhéllande-
na tamligen vil.

Osoaviachim ar férkortningen av ett for
utldnningen synnerligen invecklat namn,
som i oversattning blir ”Centralféorbundet
for forsvarets, flygvapnets och den kemiska
organisationens vinner”. Det &r den en-
da numera existerande forsvarsforeningen
och kan betraktas som en statlig militir
organisation. Detta framgér bl. a. av led-
ningen, som ligger i en generals hand.
Uppgifterna dr synnerligen vittomfattande
och avser inte bara att framja och vid-
makthalla ecivilbefolkningens férsvarsin-
tresse, insamla penningmedel o. dyl.,, som
hor till en férsvarsforeninges normala”
uppgifter. Den har ocksd rent militdr be-
tydelse genom att den verkar fior under-
héllande av reservpersonalens yrkesskick-
lighet, utbildning i skytte samt férberedel-
se for partisankrig och hemskyddsverk-
samhet. For flygets del omfattar wverk-
samheten som i andra linder modellflyg,
segelflyg och motorflyg samt sist men in-
te minst en stark propaganda fér flyg-
sinnets utbredande. Som speciellt ryskt
kan noteras intresset for fallskirmshopp,
vilket 1atit tala mycket om sig utanfér
Sovjetunionens grinser. Aven for -eivil-




forsvaret har Osoaviachim stor betydelse,
ty den omh#nderhar hela luftskyddsutbild-
ningen.

Som forste chef for Osoaviachim fram-
tridde 1928 armékarchefen — som det pé
den tiden hette — Eideman. Valet var si-
kerligen lyckat, ty denne Eideman var né-
got av en publikhjélte med markliga brag-
der fran inbérdeskriget bakom sig. Han
ryckte ocksd upp forsvarsintresset — lat
vara delvis med kommunistiska partiet
som effektivt patryckningsmedel — vilket
narmast gav sig till kinna i en lavinartad
tillstromning av medlemmar. 1929 nadde
man 5 miljoner, 1934 14 miljoner och 1939
20 miljoner, varav drygt 30 % kvinnor.
Han genomforde i samband hirmed en ter-
ritoriell indelning, vilken ansldts till den
militdrterritoriella indelningen. Av okénd
anledning gick han emellertid — trots si-
na utomordentliga fortjinster — sitt ode
till motes under den stora utrensningen
1937 och arkebuserades. Som utlénning
var det mycket man hade svirt att forsta
pa den tiden av de blodiga ryska utrens-
ningarna, och sirskilt gillde detta Eide-
mans tragiska slut. Han uppgavs av den
knapphindiga ryska nyhetsférmedlingen
som landsforradare, och ddrmed fick man
sig ndja.

Osoaviachims verksamhet for flygningens
fraimjande #r huvudsakligen forlagd till
flygklubbar av olika slag. Vid krigsut-
brottet 1941 uppgavs antalet klubbar till
omkring 900, av vilka &ver 300 sysslade
med segelflyg och modellflyg eller endera.

Vingar

Motorflygklubbarna ldr ha utbildat nira
30.000 forare vid krigsutbrottet, vilka blev
ett vidrdefullt rekryteringstillskott for
flygvapnet.

P4 segelflygningens omrade har Sovijet-
unionen nétt en mycket hog standard,
ehuru den #r mycket litet kind utanfor
hemlandet. Vad som varit utmirkande for
Sovjets segelflygare till skillnad fran ut-
landet tycks bl. a. vara deras forkirlek for
bogsering av méanga plan pi en gang. Man
har sélunda sett bilder av dnda till fem
stycken i ett ”sldp”. Dels férekommer
bogsering efter varandra, dels ocksa bred-
vid varandra. Vidare kan pekas pa det nu
gillande virldsrekordet i strackflygning,
som innehas av Sovjetunionen med en
stricka av mer dn T00 km. Det mest
mirkligaste ir dock, att det ir en kvinna
— Olga Klépikova — som &r rekordhilla-
re. Sovjetrekordet i hojdflygning &r over
11,000 meter, i uthéllighetsflygning 38 1%
timme och i strackflygning med atervién-
dande till utgéngspunkten 339 km — siff-
ror som tala!

1939 uppgavs antalet flygklubbar, som
idkade utbildning i fallskdrmshopp, till in-
te mindre an 1.500. Huvudparten av ut-
bildningen forsiggick naturligt nog pa
marken och i fallskirmshoppartorn, men
genom flygvapnets forsorg stilldes emellan-
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Den ryska kvinnan och flyget
ir viird ett kapitel for sig. Ovan Irina Visjnévskaja, som innehar internationellt héjdflygrekord
for damer. Lika billigt — och minst likn spiinnande — som att dka berg- och dalbana pi
Tivoli ir det att hoppa fallskiirm i de ryska nijesparkerna, se nedan!




! adngna tiders passagerarplan var in-
' te precis nagra under av komfort.

Snarare innebar en flygtur med néa-
got av dem en ganska besvirlig procedur.
Och dessutom betydligt riskablare in i var
tids tekniska underverk, som med ett ur-
verks precision och tillférlitlighet brusar
fram genom lufthavet éver hela kontinenter
och dver jordens storsta hav.

Den tidens flygplan var ofta en brokig
blandning av delar och motorer, hopsamla-
de fran andra plan, som av omilda omstéin-
digheter tvingats g4 ned pi platser av
mindre limplig karaktir med mer eller
mindre vadliga haverier som féljden. Pion-
jarforetagen inom lufttrafiken hade san-
nerligen ingen uppsjo av pengar, och dir-
for var man hinvisad till att taga vara pa
sa mycket som mdojligt av de havererade
planen for att utnyttja alla inte sténderslag-
na delar som reservdelar for de andra pla-
nen.

I de forsta passagerarplanen fanns det
till att borja med blott tva, i allra bista
fall tre platser. Om ndgon av passage-
rarna kom sldpande med en storre koffert,
sé4 fanns det ingen plats for detta bagage
inne i planet utan det bands med remmar
fast pa vingarna.

Instuvandet av passagerarna krivde ock-
sd& mycken omsorg. Forst ifordes de en
tjock palsfordrad flygoverall samt flygar-
huva och glasogon. Sedan gillde det att
redan fran borjan sitta sig pa bista limp-
liga sitt i den 6ppna maskinen. For nir
man vil en gang sjunkit ned i sittbrunnen,
d& satt man som man satt vare sig man
ville eller inte. Dessutom var det forbju-
det att gbora hiftiga riorelser medan planet
befann sig i luften och darigenom oroa
framfarten och forsvara forarens arbete.
An virre var det pa vintrarna. DA ifér-
des passagerarna utéver den tidigare an-
givna utrustningen ocksa vildiga skinnpil-
sar, varvid de blev s omféngsrika att det
bildlikt talat behtvdes ett skohorn for att
pressa ner dem i de tranga sittbrunnarna.

I regel satt passagerarna i de plan, som
tog tva dylika, mitt emot varandra. Ett
arrangemang som kunde bli nog s& trev-
ligt d& nagon av passagerarna inte fann
sig till rétta med planets en smula ojimna
rorelser. ...

De s& kallade halvkabinerna betydde ett
stort framsteg inom trafikflygplanens ut-
veckling. Passagerarna slapp nu att &t-
minstone sitta helt utsatta for luften som
svepte kring planet under luftfirderna.

Nista steg 1 utvecklingen var planen med

helt Gvertdckta passagerarutrymmen. Ett
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av de forsta av dessa plan var ett AEG-
flygplan, wvars Lkarakteristiska utseende
formadde flygarhumorn att diopa det till
"Kamelen”. Kabinen skot n#imligen upp
over flygkroppen lika tvirt som puckeln
pa en kamel. Dessa plan kunde emellertid
taga hela fyra passagerare och dessutom
fanns det plats for en spanare vid sidan
om piloten. Trots detta hinde det ofta att
man orienterade fel.

Strax direfter avskaffade man arrange-
manget med en spanare vid sidan om fora-
ren. Jarnvigar, landsvigar och floder
blev &ter de biista viigvisarna. Speciellt
vid regnig och otjinlig viderlek.

Pa den tiden hette det nog s& betecknan-
de: "Bara flyg, tills du inte har en blek-
lagd aning om var du befinner dig. D&
kan det vara tids nog att plocka ner kir-
ran pd ndgon inte alltfr olindig Aker!”
I sanningens namn méaste dock erkinnas
att den tidens piloter hade en hart nir

"Cluben Nioak

fick en sick potatis av bonden,
i vars fina sparrisfilt han
niodlandat — s4 gick det till pa
“den gamla goda tiden”.

fabuldos formaga att med hjilp av ovan-
nimnda ganska primitiva orienteringsme-
del leta sig fram till mélet- Skulle man
négon gang idndi misslyckas tillgreps i re-
gel utvdgen att gi tillbaka till utgings-
punkten eller négot ndrliggande flygfilt
som man passerat under vigen.

Flygtrafiken var pad denna tid fortfaran-
de nagonting helt nytt och passagerarna
var sannerligen inte si bortskimda som
vara dagars flygpassagerare med komfort
av alla upptinkliga slag. Nir av nigon
orsak tillstromningen av passagerare blev
s4 stor att de befintliga planen inte ville
ridcka till tvingades man att tillgripa Aat-
girder, som formodligen skulle fa vara da-
gars flygholagsdirekttrer att klia sig i
huvudet. Ett exempel hirpa berittar den
kinde flygtrafikpionjiren kapten Karl
Noack.

Det var ar 1920 d& den stora folkom-
rostningen dgde rum i Tyskland. Flygre-
deriet Sablatnig flog d4 mellan Stolp och
Elbing, d. v. s. frdn Pommern till Ost-
preussen. Det genomfiordes inalles mer in
hundratalet flygningar p& denna stricka
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under ganska kort tid. Inga sittplatser
fanns i planen. Tack vare denna "firenk-
ling” kunde hela tolv passagerare stuvas
in- Att de sedan packade som sillar fiek
std (!) hela vigen bekom dem figa.

Det finns atskilliga andra episoder fran
denna trafikflygets barndom som kan vara
virda att bevaras &t eftervirlden. Under
sin skenbara galghumor déljer de #nda na-
got av det farliga pionjirarbete som den
tidens flygare i alla linder utférde — ett pi-
onjdrarbete utan vars sjilvuppoffrande in-
satser trafikflyget i dessa dagar inte hade
stitt p4 samma imponerande nivi som det
gor.

Noack flog under 1922 i regelbunden tra-
fik mellan Berlin och Hamburg. Inte mind-
re dn 4 ginger intriffade det att hans mo-
tor plotsligt borjade hacka for att till sist
alldeles tuppa av och éverlimna &t piloten
att sjilv utan hjilp av nagon motor for-
stka taga ner planet och dess dyrbara last
sa limpligt som mojligt.

Det originella med dessa nédlandningar
var att de alla gangerna intriffade pa un-
gefdr samma stille av flygstrickan, nim-
ligen strax i ndrheten av Wittenberg., In-
vanarna i trakten blev efterhand vil
bekanta med Noack och hans tredskande
flygplan. Varje ging han tvingats nod-
landa kom en och samma reporter ut till
platsen for den férmenta olyckan. Nagra
allvarligare misséden intriffade emel-
lertid inte utan sivél plan som passagera-
re kom i regel helbrigda ned pi terra fir-
ma.

Dom dédrfor om Noacks bestortning nir
han efter en av dessa nédlandningar fick
i sin hand den Wittenbergstidning dir den
nyssnamnde reportern skrivit. Med en
vildig rubrik stod det tviirs dver hela fors-
ta sidan: “Ur det fullstindigt séndersmu-
lade flygplanet slog higa flammor mot
himlen.” — Vilket faktiskt var en smula
overdriven beskrivning. "Det fullstindigt
sondersmulade flygplanet” hade nimligen
redan efter ndgon timmes reparation kun-
nat limna "olycksplatsen”.

Om ifrdgavarande reporter hade négon
dold profetisk talang eller blott och bart
var fore sin tid i det han idkade express-
journalistik redan innan sddan var bekant
undandrager sig virt bedémande. Ett
faktum &r emellertid att nista gang Noacks .
motor kringlade fattade planet eld redan
uppe i luften. Den enda limpliga platsen
{or en nodlandning som lag inom rickhall
var en liten skogsglanta. For att undvika
skogen tvingades Noack att lita planet gé
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En humoristisk skildring

avsviderlekstjansten visade sig &nt-
Hligen den 13 mars tillmbtesgiende

och forutsade for de foljande 24
timmarna goda startmdjligheter, vilket
till raga pad allt ocksd slog in! Den
14 pA morgonen var det solsken och en i
det narmaste avdomnad vind fliktade svagt
dver Ribnitz vilket orsakade, att kapten
Walter Dieles skigg synbarligen vixte av
ren och oforfalskad frojd. Som vil var
hann det inte ner till fotterna, ty den be-
stillda vinden anmilde sig punktligt fram
mot eftermiddagen. Allt klart for avfird.

Handskakningar, ombordklivande, utligg-
ning, bogsering tills nosen pekade mot vin-
den och startande av motorerna. Nu var
motorerna varma nog — alltsi upp med
kdrran. Motorerna sjong sin visa, en lus-
tig visa om kompression och varvtal, si att
till och med den ororlige D-AEFH stallde
sig pa flottérbakindarna och dansade fram
over vagorna i stindigt stegrat tempo. Det-
ta &sags av ménga upprirda minniskor,
sdvil i motorbatar som pa stranden.

De tre i planet skulle siikert ocksd gérna
ha velat vara upprorda — men de hade
inte tid. Walter Diele pumpade som en ru-
tinerad dragspelsbohéme fran Montmartre,
Simerl Butz hypnotiserade saligt flinande
sin instrumentsamling och Paul Geisler pej-
lade k#rrans position efter klatscharna av
flottérerna mot vagtopparna. Till slut lyf-
te hon. -

Att hon skulle komma att giora det hade
redan konstruktéren och “dynamoerotikern”
ridknat ut — alltsd var det ingen nyhet.
Startogonblicket hade han dock inte lyckats
rikna ut, s& jag kan ju darfor tala om att
det var klockan 14.06.

Radiotelegrafisten Geisler inledde férbin-
delser (radioférbindelser alltsd) &t alla hall
och kunde ocksé efter en halvtimme tala
om for den lyssnande virlden att det rok
fran kirrans hogra motor. En viss bayra-
re, Schmidt, mekaniker till yrket, blev dér-

rekordflyening med sndpligt slut

vid férgiaves efterspanad i Ribnitz; formod-
ligen stkte han just vertyga sig sjdlv om
sin egen brist pa skuld genom att tva sina
hinder framfor en spegel. Allt rykande
slutar i regel forr eller senare — s& ocksa
detta, varfor det tydligen inte var sa bety-
delsefullt.

Vidare alltsa i riktning mot Helgoland.
Klockan 15.27 telegraferade flygsakerhets-
tjanstfartyget, som lag utanfor Helgoland:
"Klockan 15.25 passerade hon oss.” De fre
i planet frojdades at den klara sikten, vil-
ken gjorde att man for ovanlighetens skull
borjade tro att viderspaminnen gissat ratt.
Ny kurs: Armkanalen (bekant for var och
en fran skolan som mare britannicum, bri-
tish channel eller la manche). I norra ka-
nalinloppet tvingade tita moln kapten Diele
att blindflyga. Det gjorde han for ovrigt
riktigt duktigt, med éppna dgon och utan
att anvinda sig av sladdlampan, som tele-
grafisten gav honom.

Natten brot in. P& babordsidan blinkade
fyrljusen fran Calais. Vi flog over ett li-
tet stycke av Frankrike och sedan mot
Biscaya, kurs Kap Finisterre. Trots mork-
ret kunde man fradn 3.000 meters hojd se
hur den kraftiga nordvistvinden rérde upp
Biscayabukten. De tre dr pa sina poster.
Simerl Butz ligger utslagen pa sin paten-
terade sitt- och liggstol och trinar sig i
ogonrullning for att kunna tverhblicka sina
instrument. D& och d& kopplar han in eller
ur en pump och slidr kontakten upp och
ned. Omedgirligt miter och bestimmer
han de snapsmingder, som han unnar varje
motor. Paul Geisler har fullt upp att gio-
ra med pejlingsarbetet, in maste han Gpp-
na nya radioférbindelser, #n taga farvil
av gamla sidana, vartill kommer att han
maste halla sig varm for att kunna avlosa
kapten vid spakarna. XKapten Diele har
fullt upp att gora med att kontrollera sina
instrument. Hans hjirna bearbetar de er-
héallna pejlingarna, d& och da &ndrar han

kursen en smula, under mellantiden hante-
rar han sjokort, vinkelhake och passare,
tills han har alla virden klara. Trots alla
pejlingar och berikningar far vi sa till var
forbluffelse syn pa ljusen frin Finisterre.
Vi har hittat ratt!

Ny kursindring — denna géng mot Las
Palmas pa Kanariebarna. Klockan 00.25
den 15.3, vinkelritt ut efter Lissabonpej-
lingen. Fortfarande natt. Nagonstans
framfor oss ligger Kanariebarna — under
oss hav. Stimmer! Ty klockan 05.20 fly-
ger D-AEFH over det upplysta Gando och
hilsar kamraterna fran Lufthansa, som be-
gett sig den ldnga vigen frdn Las Palmas
till Gando for att fa bevittna var flygning.

Vidare gar firden. Kap Verdevarna ar
niasta mal. En ljusstrimma markerar att
daggryningen #ir i annalkande. Ljusstrim-
man foljs snabbt av Eos, som med sina be-
romda “rosenrdda fingrar” famlar efter
oss. Visserligen har man ofta sett skade-
spelet, men det forblir i alla fall alltid en
upplevelse. Man bérjar kunna skonja de-
taljer i "landskapet”. Overallt vatten!
Snabbt stiger solen hogre. Det blir varmt
och varmare, For 24 timmar sedan i Rib-
nitz hade vi snébyar och nu behtver man
redan anvinda solskydden.

Walter Diele ligger planet pa dagflyg-
héjd — 20 meter. Paul Geisler plockar in
slipantennen och byter ut lodet mot en fisk-
krok. Sedan kommer pejlingar pad Kap
Verde, forbindelser etableras med afrikan-
ska stationer och dven med Lufthansas
katapultfartyg ”Ostmark” som #r statio-
nerat till hamnen i Bathurst. Antligen lig-
ger Kap Verdebarna framfor oss och kloc-
kan 18.15 (Greenwichtid) flyger vi tvérs
over on Boa.

Ny kursvixling — nu kommer hoppet
tver Sydatlanten. Ingenting nytt for de
tre i planet. Sedan ar tillbaka har de fort
bade sig sjilva och post dver "bicken”. De

(Forts. a sid. 18)
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— Fransmdnnen imponerar vid jdmférelse —

asterna med ett alldeles speciellt intresse tagit del av

strémmen av mer eller mindre sensationella sportflygny-
heter fran andra sidan Pélen. Den amerikanska flygindustrien
— virldens storsta — har ocksi under tiden nirmast efter
krigsslutet svarat for manga av de bista och prisbilligaste ny-
heterna. Aven om USA alltsd hittills dominerat ganska kraf-
tigt pd sportflygfronten #r det emellertid dirmed inte sagt, att
gamla Europa kommit helt ur rédkningen. Den europeiska flyg-
industrien, i ménga fall svart skadad av kriget, och i varje fall
under krigsdren utan alla mbjligheter att dgna sig a4t ndgon
annan form av produktion och konstruktion #n av rent militar
art, maste med eller mot sin vilja ge USA ett kraftigt forsprang.

!- V GANSKA NATURLIGA SKAL har sportplansentusi-

I USA kunde konstruktérerna redan under de sista krigsdren
54 smatt borja dgna sina krafter &t framstillandet av kommer-
siella eller sportbetonade flygplantyper. Den europeiska flyg-
industrien kunde inte borja gripa sig an dessa problem, forrin
kriget var ett i det allra ndrmaste avslutat faktum.
¥

Som ett ur europeisk synpunkt synnerligen glidjande faktum
méste det dirfor betraktas, att Europa redan nu ganska kort
tid efter virldsbrandens upphérande pa ett imponerande sitt
borjat hémta in den gigantiska amerikanska flygindustriens
forspring. Erkannerligen d4 pd sportflygfronten.

Danskarnas KZ-plan, SAAB:s lickra Safir och méinga andra
typer gav en férsmak om vad som komma skulle. Den impo-
nerande flygutstdllningen i Paris visade, att ett av Europas
foregdngsland framfér andra flygets omréde, Frankrike, hunnit
betydligt langre &n man i allmiinhet rdknat med, trots att den
franska flygindustrien kanske var den som fick mottaga de
omildaste térnarna under krigsaren.

Visserligen var ménga franska plan, som visades p utstill-
ningen, endast prototyper, vars flygegenskaper dnnu inte prak-
tiskt provats, men trots detta var helhetsintrycket av den fran-
ska flygindustrien ett ovedersigligt belégg for vad Frankrike
kan och vill pd flygets omrade.

Vi har roat oss med att gora en jimférelse i data och bilder

(Forts. & sid. 17)

Vinjettbilden visar en rintgenteckning av dem fornimliga franska nyskapelsen Courlis Suc-10. Lingst ned dess amerikanska
dubbelgingare © fragan om exterioren, Wheelair III-A. Vir jamforelse mellan de bdda likartade sportplanens prestanda visar
att fransminnen dr pd god vig att hdmta in den amerikanska sportflygindustriens férspdng. Fir att inte rent ut saga. ...
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FLYGTEKNISK BILAGA TILL NORDISK FLYGTIDNINGZ- MALMO

PRESENTATION

det forsta numret av sin flygtekniska bilaga,

vilken i fortsidttningen regelbundet kommer
att komplettera ""populdrupplagan” av Nordisk Flyg-
tidning.

Liksom vid starten av NF vilja vi dven i fraga om
denna speciella flygtekniska bilaga folja parollen att
“hasta langsamt”. Darfor borja vi helt ansprakslost
med atta specialsidor men med dorren stindigt 6ppen
for utokning i den omfattning, som kan bli av be-
hovet pakallad.

Da detta forsta nummer som prov medfoljer hela
den ordinarie upplagan av NT, ha vi ansett det lamp-
ligt att inféra en artikel, som trots sin tekniska ligg-
ning dr si intressant och medryckande skriven, att
var och en bor kunna lidsa den med behallning.

Artikeln dr forfattad av ingenjor A. J. Andersson
vid SAAB och behandlar ett sa aktuellt &mne som
konstruktionen av Saab Safir — som ju blev varken
mer eller mindre dn en triumf for svensk flygteknik.
Redogorelsen inféres samtidigt i tredje numret av
SAABs férnimliga kundtidning ”Vingpennor”, var-
for det dr troligt, att en och annan far tillfalle att
ldsa artikeln tva ganger, men det skadar sikert inte.
For den stora grupp av NF-ldsare, som dnnu ej in-
rangerats i kretsen av Saab-kunderna in spe och folj-
aktligen kan lidsa artikeln endast i NF, aterstar inget
annat dn att lisa artikeln hir tvad ganger i stillet
— det dr den namligen vird!

Men ”Biicker-Anders” #r sdkert inte den enda
svenske konstruktoren, som Ni i framtiden kommer
att mota i NFs flygtekniska bilaga. Enbart pA SAAB
finns det forvisso méanga verkliga kapaciteter, som
ha mycket att ge ldsarna av en tidning som denna.

Sjdlvfallet dr det inte var avsikt att inbjuda endast
flygplankonstruktérerna som medarbetare. Aven de
flygtekniker, som brottas med motorproblemen —
frimst pa Svenska Flygmotor — eller vid Bofors ex-
perimentera med stalet till de svenska reaktionspla-
nen, ha sidkert oerhort mycket att ge, nir de en ging
komma 1 berédttartagen.

Inom trafikbolagen moter flygteknikern tusen och
ett problem, framkallade inte minst genom den enor-

NFHAR HARMED NOJET PRESENTERA

ma expansionen. Hand i hand gar luftfartsmyndig-
heternas kamp for sidkerhetstjansten, och givetvis
komma ocksa frigor fran dessa arbetsfilt att be-
handlas.

Flygvapnet Aterigen maste ur militarflygsynpunkt
folja den flygtekniska utvecklingen med storsta upp-
mérksamhet, och inte heller fér problem av denna
art kommer NFs flygtekniska bilaga att std fram-
mande.

Morgondagen hor emellertid ungdomen till —
speciellt inom flyget — och darfér komma vi att lig-
ga sirskild vikt vid kontakten med alla de tekn. stud.
och teknologer, som std mitt uppe i sin utbildning
och kanske redan inlett sitt forskningsarbete vid va-
ra tekniska hogskolor.

Alla dessa kategorier dr det, som vi vilja na med
denna bilaga. Vi 6ppna spalterna for var och en,
som sjalv har nigot att komma med, och vi komma
att referera flygtekniska foredrag, bocker, avhand-
lingar och examensarbeten for dem, som sjélva ej
ha tid att medverka. :

Kort sagt: Vi vilja skinka flygteknikerna ett
sprakror, ett forum for sakkunniga diskussioner och
tankeutbyte, och vi 6ppna dorren till flygteknikens
rike pa glint fér alla dem, som onska men énnu ej
kunnat tringa in dari.

Vi inbjuda diarfér alla experter inom industrien,
flygbolagen, luftfartsmyndigheten och flygvapnet att
medverka till att gora innehéllet i denna bilaga sa
virdefullt som mojligt — genom att sjilva medar-
beta eller genom att foresla limpligt stoff for be-
handling.

Redaktionen vill si langt mojligt tillmotesga alla
onskemél fran lasekretsen och emotser diarfor med
intresse alla de forslag och synpunkter pa innehéllet,
som lidsekretsen onskar framligga. Nya prenume-
ranter Aro naturligtvis ocksd vidlkomna!

(Gienom samverkan mellan redaktion och ldsekrets
skola vi gemensamt gora Flyg- och Motorteknisk Re-
vy till flygteknikens eget speciella forum i Norden.

Red.
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NF:s flygtekniska bilaga de-
buterar med denna intressanta

SAA

redogorelse av Saab Safirs
konstruktor A, J. ANDERSSON

A SAAB SAFIR SKULLE KONSTRUERAS LAG
D forhallandena i stort sett till p& ungefir foljande sitt:
Ledningen hade beslutat att Saab skulle bygga ett
flygplan av en typ, som skulle kunna anvindas som sport-,
rese- och skolflygplan. Det gillde alltsd att i krigets elfte
timme, pd mycket kort tid, konstruera ett fullgott, konkur-
renskraftigt sportflygplan, Att man under sidana forhal-
landen ej kunde gi nigra nya, obekanta vdgar var timligen
sjdlvklart, ty vid flygplan av denna typ, som #ro avsedda
att siljas till allménheten i skarp konkurrens med ett otal
andra typer, kan man givetvis ej underlita att ta hinsyn
till kostnaderna. Trots detta méiste emellertid planet vara
pé hojden av utvecklingen. Den korta tid, som stod till for-
fogande, medgav praktiskt taget intet forskningsarbete alls,
utan det stod genast klart att det kommande sportplanet
méste byggas pd redan existerande siikra underlag.
Om man granskade de sportplan, som vid denna tid funnos
i marknaden och sddana, som man genom tidskriftsartiklar
m. m, fatt blinkare om att de voro i arbete, fann man, att

FORFATTAREN

Ingenjor A. J. Andersson ses hiir i arbetstagen. Han dr inte

blott en av Nordens skickligaste konstruktorer utan har re-

dan under sin tid som chefskonstruktir vid Biickerverken

. fore kriget dokumenterat sig t. o. m. som en av de frdmsta

europeiska experterna pd sitt speciella gebiet. Det dr dirfor

en glidje for NF att fd dterge denna redogorelse for arbetet
med Saab Safir.

T

de olika typerna i allmiinhet hade ndgon enstaka speciell for-
del, men att det tills dato ej fanns nagot plan i denna klass,
som kunde sfigas innehdlla ens storre delen av de tekniska
nyheter, som for nirvarande kunna betraktas som utprovade.
Med andra ord, intet av dessa plan kunde anses fullt modernt.
Enligt vart formenande hir pa Saab skulle det absolut vara
mojligt att med utgdngspunkt frén redan existerande under-
lag genom limplig kombination astadkomma det idealiska
sportflygplanet. Denna tanke visade sig ocksd vara riktig.
Nir Safir for forsta géngen flogs och visades, befanns den
vara ldngt framfér alla andra vid denna tid framkomna
konstruktioner, satillvida att den i sig forenade alla féljande
karakteristika:

Uppbyggnad helt i metall (med undantag fér roder och
vingens bakkanter)

Goda prestanda

Rymlig, bekvim, dragfri kabin
Landstall med noshjul
Inféllbart landstill

Goda manévreregenskaper kombinerade med ”idiotsiiker-
het” speciellt ifrdga om kontroll av planet vid ligsta
fart, d. v. s. i dverstegrat tillstand.

Annu da detta skrives har intet annat plan i denna klass
kommit fram, som i sig férenar alla dessa egenskaper., Om
metallarbetarestrejken, som forsenade firdigstillandet av
Saab Safirs prototyp over ett halvt ar, ej kommit emellan,
hade vart forspréng i detta avseende varit innu stérre &an
vad det ar.

Jag skall nu forsbka att mera i detalj ga in pa de olika
konstruktionsprineiper, som kommit till anvindning vid Saab
Safir och som tillsammans medverkat till att planet blivit
just sadant det dr.

Nér Safir borjade diskuteras, var den forsta friga som
togs upp flygsikerheten. P& denna kunna en mingd olika
synpunkter ldaggas, och jag skulle tro att sikerhetskravet var
diskuterat fran alla upptinkliga utgéngspunkter di konstruk-
tionsarbetet sattes i ging.

Det viktigaste kravet giillde givetvis den direkta flygsidker-
heten, d. v. s. séikerheten d& planet befinner sig i luften. For
att denna skall vara fullgod erfordras for det férsta, att pla-
net vid alla ifragavarande tyngdpunktsligen skall ha fullgod
stabilitet kring alla axlar och att planet &r absolut fritt fran
tendenser till vikning vid oGverstegring samt overhuvudtaget
dr under full kontroll dven i dverstegrat tillstdnd. Givetvis
beror flygsikerheten i luften ocksi pa planets hallfasthet,
tillforlitligheten hos styrorgan, motorinstallation o. s. v. Vi-
dare #r sikten av utslagsgivande betydelse, ty med den allt
storre utbredning som flyget far, kommer med sikerhet kolli-
sionsrisken att avsevirt 6ka. Detta forde vid uppliggningen
av Safir i forsta hand till valet av det lagvingade utférandet.
Férarens sikt dr ndmligen héir mycket bittre, atminstone nir



det giller sma enmotoriga plan #n vid det hégvingade ut-
férandet, didr den inre vingen i en sving i allménhet skym-
mer just den del av luftrummet dér man maste se upp. For
ovrigt visade det sig som véntat, att det ldgvingade utforan-
det hade s manga andra fordelar, att nigot annat aldrig
pa allvar behovde diskuteras. Det liga tyngdpunktsliget hos
ett lagvingat plan gér principiellt risken for rundslagning
och kantring (kullblasning) vésentligt mycket mindre dn vid
ett hiogvingat plan. Mandvrerbarheten pd marken underlit-
tas ocksd genom det liga tyngdpunktsliget. Vidare har det
lagvingade planet den kiinda fordelen att vingens arbetsupp-
tagningsférmiga skyddar de ombordvarande, vilket #r sér-
skilt fortjanstfullt vid enmotoriga plan, dar man ju tyvirr
méaste rdkna med nédlandning pad grund av motordefekt som
en hister realitet.

Betriffande sikerheten vid start, landning och rullning péa
marken fanns vid Saab endast en mening, nimligen att pla-
net skulle vara forsett med noshjulsstdll. Detta hade enligt
de erfaranheter, som gjorts med en ombyggd Sk 14 och seder-
mera med Saab-21, visat sidana patagliga fordelar, att vi-
dare diskussion ansags overflodig. Nagot mindre sjilvklar
var frigan om landstillet skulle giras fast eller infdllbart.
Med hiinsyn till den uppnieliga hastigheten var det tvivel-
aktigt om ett inféllbart stdll skulle lona sig, d4 man i all-
minhet nog vintade att det infillbara stillet skulle bli na-
got tyngre och dyrare dn ett fast dylikt. Vad som bestamde
oss for att vilja ett infillbart still var ndrmast den tkade
sikerhet, som man genom ett sidant kunde nd vid nddland-
ning pa mycket sma filt, jimte den okning av planets fart
med c:a 10—15 km/h, som torde f& skrivas pa inféllbarhe-
tens kreditsida.

Betriffande valet av flygplanets storleksklass &r inte myec-
ket att siga. Vissa marknadsundersékningar givo vid han-
den, att storsta intresset kunde pariknas for ett enmotorigt
plan for tva, eventuellt tre, personer. Att det for Saab
skulle léna sig att bygga ett plan i den billigaste klassen med
liten motorstyrka (under 100 hkr) ansdgs fran borjan ute-
slutet, speciellt med tanke pd att vi aldrig reflekterat pa
nagot annat byggnadssiitt &n helmetallkonstruktion. Helme-
tallkonstruktionens fordelar #ro ju ocksd mera markanta ju
hogre vinghelastningen och ju stérre flygplanen bl Ur
prestandasynpunkt bior en hidg vingbelastning kombineras
med en relativt 1ag effektbelastning. Projektet utfordes fran
biorjan som tvéasitsigt med sitsarna bredvid varandra. Den
motorstyrka, som lades till grund for projektet, var e:a 130
histkrafter.

Under arbetets gang framkom fran diverse hall tnskemal
att planet skulle goras tresitsigt. Efter en rad undersok-
ningar kommo vi till det resultatet, att det utan att kompli-
cera uppbyggnaden och tka vikten alltfor mycket skulle vara
majligt att oka antalet sitsar till tre, varvid dock, i likhet
med vad som #r fallet vid de flesta utlindska (speciellt ame-
rikanska och engelska) plan, fallskirmar ej skulle medfiras.
Okningen i vikt skulle alltsd inskrinka sig till en obetydlig
okning av strukturvikten plus en person minus tva fallskidr-
mar. Omkonstruktionen till tresitsigt okade givetvis planets
virde i hog grad, d& man hirigenom kunde tillfredsstélla
tnskemal fran en betydligt vidare kundkrets utan att pa
minsta sitt eftersitta de fran borjan huvudsakligen tinkta
kundernas, flygklubbarnas och flygskolornas, fordringar. Att
planet skulle utféras som kabinmaskin var fran borjan sjalv-
klart. Da det var avsett att anvindas bl a. dven for utbild-
ning i avancerad flygning, borde de tva frimre sitsarna vara
avsedda for fallskirmar och kahinens konstruktion sadan,
att det skulle vara ldtt att limna planet med fallskdrm.
Dessa sitsar skulle dessutom vara forsedda med axelremmar,
vilket avsevirt okar pakinningarna pa ryggstodet.

Utrymmeskravet preciserades till, att man borde kunna
bjuda ungefir samma bekvamlighet som i en ordindr mindre
bil, d. v. s. en sammanlagd bredd dver sitsarna pad minst
120 em. Interidren skulle naturligtvis vara tilltalande och
placeringen av instrument, handtag o. d. vara #ndamalsenlig.
Speciellt skulle anordningar fran borjan vara traffade for
inmontering av radioutrustning och modern blindflygnings-
utrustning. Med de givna forutséttningarna ansago vi oss
med den ovannimnda motorstyrkan, c¢:a 130 hkr, kunna byg-
ga ett plan med en marschfart pad minst 200 km/h och en
teoretisk rickvidd pa c:a 1.000 km.
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Figur 1. Den rymliga kabinen.

Aerodynamisk utformning

Som inledningsvis nimnts medgav tiden ej att man vid
konstruktionen kunde avvakta resultat av vindtunnelunder-
sokningar och dylikt, utan det gillde att sitta i ging med
konstruktionsarbetet omedelbart. Vid ett plan av denna has-
tighetsklass Ar emellertid exempelvis valet av vingprofil re-
lativt litt, d& ndgra revolutionerande nyheter ej kommit
fram under de senaste dren. Eftersom planet var avsett att
byggas konventionellt ldgvingat med dragande propeller, fun-
nos ocksd inom Saab tillriekliga erfarenhetsviarden for att
vi skulle kunna ligga upp den yttre formen med nistan
100 %-ig sikerhet med avseende pi de onskade egenskaper,
som skisserats i inledningen. Givetvis tillverkades parallellt
hirmed en vindtunnelmodell for att konfirmera projektets
riktighet.

Vingen

Om vi borja med planformen, s& var denna med hinsyn
till tillverkningen i princip given, satillvida som knappast
négot annat in en trapetsvinge kunde komma ifraga. Sido-
forhallandet, d. v. s. forhallandet mellan spdnnvidd och me-
delkorda, valdes med hinsyn till bl, a. stigformaga och rdeck-
vidd relativt hogt, nimligen 8,3. Vi bedomde niamligen att
vingens vikt ej skulle kunna minskas ndmnvart, aven om vi
valde ett avsevirt lagre sidoférhallande. Det hoga sidofor-
hallandet medfor dessutom den férdelen att landklaffarnas
effektivitet 6kas. Det svaraste och osidkraste vid uppligg-
ning av en vinge ir emellertid att vélja en ritt kombination
mellan vingprofiler och trapetsforhallande, d. v. s. forhéllan-
det mellan vingkordan vid roten och vid spetsen.

Figur 2. Sikten vid kérning pd marken dr utmirkt.

I



Figur 3.

Noshjulsstillet i nirbild,

En tidigare utfird vinge med profil NACA 23017 vid ro-
ten och NACA 4412 i spetsen hade, kombinerad med ett tra-
petsforhillande av ungefir 2,5 och en total aerodynamisk
forvridning av c:a 3°, givit ett resultat, som kunde beteck-
nas som synnerligen tillfredsstillande. Saab Safirs vinge
borde i varje fall vara om méjligt dnnu bittre, speciellt med
hénsyn till styrbarheten vid ligsta fart, d. v. s. i 6verstegrat
tillstind. Med s4 goda underlag som vi hade, ansdgo vi att
vi skulle vara pa den absolut sikra sidan, om vi minskade
trapetsférhallandet en obetydlighet i férhallande 11 den
nyssnimnda vingen.

Profilkombinationen och férvridningen voro redan si nira
det idealiska som de kunde bli. Vi ansago det emellertid
limpligt att med hinsyn till vingvikten nagot tka vingens
tjocklek vid roten, varfor i stillet for profil NACA 23017
valdes 23018. Denna vinge borde ménskligt att déma kom-
ma idealet si ni#ra som det dver huvud taget var mdojligt,
vilket efterféljande vindtunnelundersskningar och sedermera
provflygningarna till fullo bekriftade.

Roder

For skevrodrens dimensionering och balansering forelago
erfarenhetsviirden siddana, att man #ven hir med mycket
stor sannolikhet kunde forutse en perfekt avstdmning.

Hojdstyrverkets placering och dess erforderliga volym,
d. v. s. statiska moment kring flygplanets tviraxel, erbjodo
ej heller ndgra nimnvirda svarigheter. Jag kan endast
némna, att vi dven hir héllo oss pd den sikra sidan om till-
gingliga erfarenhetsviirden, da vi ansigo att mansvrerbar-
heten, av vilken flygsiikerheten var i hog grad beroende, en-
dast kunde gynnas av en viss overdimensionering av hojd-
styrverket.

Samma sak gidllde dven om sidostyrverket. I detta fall
forelago vissa erfarenhetsvirden frin den forut nimnda
vingen i kombination med en viss sidostyrverksvolym, varvid
den erfarenheten gjorts, att planets tvirstabilitet i gversteg-
rat tillstind (vikningssikerhet) var i hég grad beroende pa
fenans hojd. D4 kroppen i vart fall var nigot annorlunda
(slankare bakkropp) #n vid férutnimnda plan, dimensione-
rades fenan dven hir si att vi absolut borde vara pa den
sikra gidan. Resultatet av dessa overliggningar kom fram
vid provflygningarna, di det visade sig att kombinationen
vingform—sidstyrverk var sidan att den onskade idiotsd-
kerheten” uppnaddes.

Betréffande Gvriga aerodynamiska frigor dr ej mycket att
tilligga., For att fA minsta mojliga motstdnd borde den
relativt breda kroppen byggas si lig som méjligt utan att
inkrdkta pd bekvimligheten. Detta uppnéiddes genom att
sitsarna placerades framfor den genom kroppen géende hu-
vudbalken pa sidant sitt att fallskirmsbaljorna i sitt ligsta
ldgge nadde praktiskt taget snda ner till kroppens bottenpla-
tar (inga styrorgan under sitsarna). Vindrutan skulle givet-
vis erbjuda si litet motstand som mojligt men borde med hin-
syn till sikten ha plana rutor Atminstone framat.

w

Landstill

Till de aerodynamiska frigorna hér i nigon man ocksé
landstéllets infallbarhet. Med hinsyn till att luckor och dy-
likt vid infillbara landstdll i allminhet villa mycket besvir
i tjinsten och att de ofta forsvinna efter en ganska kort
tjdnstetid, anségo vi, att idealet vore om vi kunde &stadkom-
ma ett landstill, som kunde fillas in utan att nigra som
helst luckor eller dylikt komme till anvéindning. Genom att
forligga huvudhjulstillets lagringar en bit utanfor kropps-
sidan och filla de mycket korta benen indt, s4 att sjialva
hjulringen kom att ligga ungefir i kroppens bottenkontur,
lyckades vi uppni den asyftade verkan. Vid noshjulsstillet
forsokte vi dven ordna infillningen pi sidant sitt, att den
oppning, som kvarstdr med stillet i infillt lige, skulle bli
sa liten som mojligt. I detta fall lito vi f. 6. hjulet stanna
med c:a 1/3 av diametern utanfor kroppskonturen, vilket
borde vara fordelaktigt exempelvis vid buklandning.

Jag har ovan i korthet omnimnt de skil, som bestimde
oss for att vilja ett infillbart noshjulsstill. Utgéngspunk-
ten var alltsd tdmligen given, men lésningen forefsll fran
borjan ej sidrdeles enkel. Vid den tidpunkt di projektet star-
tades funnos praktiskt taget inga exempel pd infillbara nos-
hjulsstall vid konventionella enmotoriga plan med dragande
propeller, och de konstruktioner, som ibland syntes i fack-
pressen, voro sadana, att vi ej ansigo dem vara nigra efter-
foljansvirda forebilder, bl, a. darfor att de i allminhet ford-
rade avsevirda ingrepp och dirmed féljande viktskningar i
motorinstallationen.

Vissa dldre amerikanska uppgifter uppgévo, att hjulbasen
vid ett noshjulsstill ej borde underskriva c:a 2 meter. Detta
gjorde oss en del bekymmer, d4 den enda méjlighet vi hade
att filla in noshjulsstiillet pa ett tekniskt godtaghart siitt, var
att draga upp detsamma omedelbart bakom brandskottet, det
enda stille, dar det fanns ndgon plats, som ej redan var
upptagen. Vara overliggningar forde dock till den slutsat-
sen, att det ej girna kunde vara riktigt att bestimma nigon
absolut minimigrins, utan att denna i varje fall borde vara
beroende aV planets trighetsmoment, tyngdpunktslige o. s. v.
Aven borde hgjdstyrverkets volym ha ett ganska stort infly-
tande pd den egenskap, som skulle vara utslagsgivande for
hjulbasen, niimligen galopptendensen, Vi ansago oss kunna
taga risken med en hjulbas pid c:a 1,65 m och omedelbart
igngsiitta konstruktionsarbetet.

For alla eventualiteters skull borde emellertid dessa over-
liggningar konfirmeras pa ett tidigt stadium, varfor vi bygg-
de en vagn eller korattrapp, vilket man vill kalla den, med
samma dimensioner pi landstillet som Safirs projekt skulle
ha och med i stort sett samma tréghetsmoment och sidopro-
jektion. Kérattrappen forsidgs med hijd- och sidstyrverk av
samma storlek som de projekterade. Nagon uppdelning i
stabilisator resp. fena och roder foretogs ej, utan alla ytor
gjordes fasta., Vagnen forsigs med en genom tyngdpunkten
forlagd sviingel, varmed den kunde bogseras over flygfiltet
efter en kraftig bil. Vagnen avsigs att utom att giva oss
beligg for den korta hjulbasens anvindbarhet ifraga om

Figur 4. Med denna vagn utprovades planets egenskaper vid
kdrning pd marken.



eventuella galopptendenser dven giva oss nagra begrepp om
planets manévrerbarhet pad marken och om noshjulets jazz-
ningsegenskaper.

Betriffande de senare voro vi nimligen mot var vilja ute
pa ej fullt kdnda vigar. Négon egentlig jazzddmpare ville
vi om méjligt icke ha, di en sadan i allméinhet fordrar mera
skotsel an vad som kan Astadkommas av en privatperson.
De numera, sirskilt i England, vanliga dicken med jazzdim-
pande profil ansigos i allménhet giva forsimrade styregen-
skaper pa marken. Dessutom funnos inga verkligt tillfor-
litliga underlag for dessa i landet, och vi valde i stéllet att
g4 en annan Vag.

En flera ar gammal NACA-rapport talade om nagra for-
sok att uppnd jazzningsfrihet genom att lagra noshjulet i
tva bakom varandra liggande, ungefir vertikala axlar. For-
s6ken voro emellertid utférda rent laboratoriemiissigt och
resultaten voro ej direkt omsittbara i praktiken. Vi anségo
emellertid uppslaget synnerligen anvindbart, ehuru med vis-
sa modifikationer. Lagringen av noshjulet, som i prineip
visas i fig. 5, var resultatet av vara odverliggningar. Enligt
den ovanndmnda NACA-rapporten borde denna lagring vara
jazzningsfri, men vi ansigo oss behova Aven ett praktiskt
bevis pi demna sak. Korattrappens firdigstillande drog
emellertid ut pa tiden, och vi méaste anse oss ha haft en utom-
ordentlig tur, d& korningarna med densamma infriade véra
forvintningar. Det hade nimligen vid det laget, d&4 korning-
arna dgde rum, kunnat bli ganska besviirligt att hitta ndgon
annan losning.

Kérningarna visade for det forsta med all onskvird tyd-
lighet att nagon risk for galopp absolut ej fanns. Den enda
nackdel, som kunde skrivas pad den korta hjulbasens konto,
var att en viss guppning kunde upptrida vid mycket laga
farter (under 10 km/h). Hade man emellertid propellerslip-
strommen pi styrverket borde #ven denna tendens minskas
till nistan ingenting. Vidare visade sig noshjulet val styr-
bart och fritt fran jazzzningstendenser vid de hastigheter,
som kunde komma ifrdga. Noshjulet var i det ursprungliga
projektet forsett med styrning kopplad till sidroderpedalerna.
Kérningarna med vagnen givo emellertid till resultat, att
denna styrning var overflodig, varfér den kunde avskrivas.
Detta gjorde vi ocksé mycket girna eftersom styrningen
medférde en viss komplikation av nosstillets utformning
samtidigt som den tkade pikinningarna pa stillet, sdrskilt
vid landning i sidvind.

Vid valet av stotdimparens konstruktion hade vi att taga
hinsyn till onskemélet, att planet i statiskt lige (marklige)
skulle vara sa lagt som Overhuvudtaget var mojligt med
hinsyn till den erforderliga propellerfrigingen. P& grund
av den relativt lilla sparvidden och dito hjulbasen borde fja-
derkurvan i nirheten av statiskt lige vara sa brant som
mojligt for att undvika onddiga krdngningar.
stotdimparna ej vara alltfor anspréksfulla ifrdga om betji-
ning och skitsel. Den typ av fjadring, som bist uppfyller
alla dessa villkor, ir den vanliga stalfjidern med en fjad-
ring, som endast stricker sig dver stétdimparens halva slag-
lingd och som dirfér méaste Sverlagras med en effektiv
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Figur 5. Principen vid noshjulets lagring.
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Figur 6. Karakteristik for fjdder- och wvitskedimpning.

vitskeddmpning. P& grund av stalfjaderns karakteristik (se
figur 6), kan vitskeddimpningen utféras enklare #n exem-
pelvis vid luftstétdimpare, i det att konstant strypdppning
kan anvindas.

Inféallningsmekanism

Bland de onskemil, som fran bérjan uppstilldes, var ett
att planet skulle vara fullt flygdugligt utan alla hydrau-
liska och elektriska hjalpapparater. Alltsd borde landstillets
infallning helst ske rent mekaniskt. Nu efterat, da allting
dr klart, maste jag erkinna, att jag frén borjan kanske inte
alltid var fullt si siker pd att det system som valdes skulle
lyckas. Mandvreringen borde nédmligen helst utforas med ett
enda handgrepp och ej medelst nigon vev, ratt eller dylikt.
En sadan manoveranordning skulle taga betydligt mera ut-
rymme av kabinen i ansprik, varfor vi ansigo den icke onsk-
vird.

Om manovreringen skulle kunna ske med spak, borde den-
nas rorelse givetvis goras si lang som mojligt med hinsyn
till det utrymme, som stod till buds. En mellan bada sitsar-
na lagrad spak med en rorelse av c:a 40 em i #ndan pa hand-
taget gick att f4 in och det gillde nu att pa basis hirav
astadkomma en mekanism, som kunde lyfta upp 45 kg, vilket
ungefir representerar landstdllets sammanlagda vikt, c:a 60
em. Aven med den mest fullindade kinematik torde detta
ej vara mojligt annat in med en mycket omsorgsfull utba-
lansering av vikterna. Dessutom méste man naturligtvis
riikna med en viss friktion i mekanismen, dvensom att smuts,
snbsorja o. d. kunde sitta sig fast i hjulschakten. De all-
varligaste svarigheter vi hade med prototypen voro ocksd
att hianfora till infdllningsmekanismen, och jag fick hora
ganska méanga "vad var det jag sa” och "vi borde nog ha
gjort stillet fast”, innan svérigheterna voro avklarade. Vi
hade till en borjan i detta avseende varit alltfor optimisti-
ska. S84 hade vi t. ex. lagrat ett par viktiga axlar i glid-
lager. Vidare hade huvudstillets balansering utforts med
en enkel fjider, som paverkade en vevsling. Redan de forsta
forsoken med prototypen visade med all dnskvird tydlighet,
att om mekanismen skulle fungera borde den uppfylla fol-
jande villkor:

1. Friktionen méste nedbringas till ett absolut minimum.

2. Balanseringen skall vara anbragt si ndra som mdjligh
intill de massor, som skall lyftas och méaste vara sadan,
att dessa i varje lige dro praktiskt taget helt utbalanse-
rade, dock med en viss tendens att skjuta stillet mot
indligena.

Vare nog sagt, att det forsta utférandet ej uppfyllde dessa
villkor. Det var emellertid ej virre #n att ett par relativt
sma #ndringar ridddade situationen. Sa inférdes efter de
forsta misslyckade forstken kul- eller rullager pa de fa ater-
stdende viktiga stillena i mekanismen. Vidare utbyttes den
enkla balanseringen av huvudstillet mot en kurvbalansering
(nosstillet hade redan fran borjan en kurvbalans, di négot
annat system hir &ver huvud taget ej var tdnkbart).

Infillningsmekanismens funktion framgéar av figur 7.

En sak, som ocksi bor observeras, dr att de tre enheterna
hoger och vinster huvudhjulstill samt noshjulsstall ej #ro
stelt sammankopplade med mangvrerhandtaget utan att de ha
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Figur 7. Infillningsmekanismens funltion.

samband genom tva differentialer pi sidant sitt, att da
handtaget fores mot sitt Andlige under spinning, denna #r
timligen jamnt fordelad pd de tre stillen. Nagon sirskild
indikering for stillets ligen behivs ej, d& spaken angiver
dessa. I utfillt lige kan spaken ej uppné sitt dndlige forr-
an samtliga tre lasningar #ro i funktion. Dessa lasningar
dro sé4 anordnade, att den sista delen av handtagets rorelse
sitter desamma i funktion vid utfillningen. DA spaken la-
ses i det ldge, som motsvarar fullt utfillt still, &r lasningen
hér sa att stiga dubbel.

Skrovets uppbyggnad

Jag skall nedan gora ett forsék att i korthet ge en bild
av det, som #r karakteristiskt for uppbygegnaden av Safirs
skrov, d. v. g. vinge, kropp och roderorgan. Till en borjan
miste jag erinra om att brottbelastningen pr m? vingarea
vid ett plan av Safirs klass ligger nagonstans mellan 500—
550 kg pr m2, medan den vid militdrplan ligger mellan 1.500
—2.000. Virdena for stora, smabba trafikplan ligger nigon-
stans mellan dessa bada grinsvirden. Om man nu gor
tankeexperimentet, att man skulle bygga upp en vinge for
500 kg pr m? brottbelastning efter samma principer som en
for 2.000, skulle detta innebira, att man skulle fiA minska

Figur 8.

Vinge utan dukklidd bakdel.

godstjocklekarna till ndgot virde varierande mellan hilften
och fjardedelen. De godstjocklekar, som man pi detta sitt
skulle erhalla, torde i de flesta fall vara si sma, att de ej
motsvara rimliga krav pi férmigan att “halla att ta i”
Vidare blir med all sannolikhet uppbyggnaden pa detta sitt
ganska komplicerad.

Det var alltsd tdmligen klart, att en metallvinge for flyg-
plan av Safirs klass borde kunna goras &tskilligt enklare
till sin uppbyggnad #n de vingar vi hitintills sysslat med.
En férenkling kan oftast sittas lika med att nedbringa an-
talet detaljer. Ytterligare forenkling uppnis givetvis, om
detaljerna var for sig #ro enkla och om mijlighet finnes
att anvinda samma detaljer pad ett flertal stdllen. Ytterli-
gare en synpunkt pa vingen var, att den borde kunna Gver-
vakas eller repareras med mindre resurser #n vad man i all-
minhet forutsitter for ett militirplan. Det senare kravet
uppfylles av den vingtyp som vi valde, nimligen enbalks-
vinge med paklidd nos och tygklidd bakdel. Den enda bal-
ken forsags utefter hela sin lingd med stora latthal, som,

- om tygkladnaden borttages fran bakkanten, gir hela den

platkladda delens innersida fullt tillgéinglig. F. 6. fyller en-
balksvingen kravet pa fa detaljer. En balk ger ju bara cir-
ka hilften s4 manga detaljer som tvd. Denna forenkling
ansdgo vi emellertid ej wvara tillfyllest, varfor vi borjade
soka efter ett helt nytt sitt att bygga upp sjilva den bi-
rande framkanten.

Till en borjan reducerade vi antalet spryglar till omkring
1/3 av vad som #ar normalt. Safirs vinge innehiller endast
6 spryglar i vardera sidan. Dessa spryglar dro forlagda till
de stillen, ddr platskarvar av andra anledningar, t. ex. till-

(Forts. & sid. 8)

Figur 9. Forstirkningspldten i vingnosen.
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Figur 10. Vingens framdel under tillverkning.

gingliga platdimensioner, dro lampliga. - Av samma gkil ha
spryglarna i motsats till hittillsvarande praxis ej forlagts
vinkelrdtt mot balken utan ungefir vinkelritt mot nosen.
Mellan spryglarna och parallellt med dessa inlades pressade
platforstirkningar. Forstyvningen i Gver- och undersidan
forbundos ej direkt med varandra utan endast genom skalets
nos, som hiir dock forstirktes med en pa insidan palagd plat-
strimla (figur 9). Hirigenom uppnéiddes att dessa forstyv-
ningar kunde sittas in i pladten maskinellt antingen medelst
punktsvets eller maskinnitning. Aven vid handnitning vinnes
stora fordelar genom att nitningen kan utféras i enkla tri-
jiggar med god tillginglighet och ej tar upp tid i den dyr-
bara vingjiggen. Vid utslagningen av konturerna fior dessa
forstarkningar visade det sig, att man endast behdvde ett
verktyg for vardera Over- och undersidan i varje platfilt.
Man skulle t. 0. m. utan stérre oligenhet ha kunnat anviinda
samma forstirkning hela viagen fran rot till spets.

Betraffande vingens fastsittande vid kroppen ansdgo vi
0ss ej bora vilja en genomgdende vinge, som #r relativt be-
sviirlig att montera. Ej heller ville vi ge oss pa att gora fill-
bara vingar, dd de hittills framkomna konstruktionerna av
sidana ej visat sig tillforlitliga. Vi valde i stillet en tre-
punktsupphéngning av vardera vingen vid kroppssidan. Den-
na upphingning &r sidan, att tre man bekvimt kunna mon-
tera eller demontera vingarna p& 5 a 10 minuter. Hirvid
dro landklaffar, skevroder och pitotrorsledningar forsedda
med automatiska kopplingar. Genom denna anordning vin-

5
Figur 11,

Kroppen tillverkas © sin jigg.

(Forts. fr. sid. 6)

nes den fordelen att planet, om det skall stdllas upp i hangar,
tar betydligt mindre plats #n ett plan med genomgdende
vinge.

Stabilisator och fena

Dessa uppbyggdes pa liknande sidtt som vingens framdel,
d. v. 5. med en balk och pressade platférstyvningar. P4 grund
av de mindre dimensionerna behovdes hir endast tva spryg-
lar pr enhet. Platforstyvningarna dro desamma, varfor en-
dast ett hoger- och ett vinsterverktyg erfordras for dessa.
Upphingningen sker #dven hir i tre punkter, ehuru monte-
ringen ej behover gé lika snabbt som vid vingen.

Roder

Rodren #ro jimte kroppens centralparti de delar, dar man
ytligt sett ej kan uppticka ndgra forenklingar. Emellertid
ha sidana dock genomforts, i det att den torsionsstyva nosen
hidr kunnat utféras helt utan innerférstyvningar. Vidare ha
sddana spryglar, som uppbédra lagringar och hdvarmar, i
storre utstrickning dn hittills utforts som littmetallgjutgods.

Kropp

Betriffande kroppens framparti voro vi frian bérjan gan-
ska ense om, att ndgon nimnvird férenkling jamfort med
redan existerande moderna kroppar knappast var méjlig. Ur
aerodynamisk synpunkt voro dubbelkrékta platar ofrankom-
liga och vissa spant voro likaledes erforderliga for att taga
upp laster fran vingar, sitsar, landstidll ete. Vidare var
givetvis en reling ofrénkomlig. Vi forsokte emellertid s
gott sig gora lit koncentrera det konventionella byggnads-
sittet till en s& liten del som mojligt. Av denna anledning
utférdes bakkroppen med uteslutande raka generatriser, var-
igenom dubbelkrikta platar i detta avsnitt helt kunde und-
vikas. I ovrigt skiljer sig bakkroppens uppbyggnad fran en
konventionell kropp endast ddri att antalet spant reducerats
till ungefir hilften och att denna del av kroppen utférts i
?panelkonstruktion”, d. v. s. over- och undersidorna samt
héger- och vinstersidorna utforas var for sig med stringrar
och spantdelar, varefter endast hopsittningen av panelerna
sker i sammanbyggnadsjigg. Hirigenom vinnes motsvaran-
de fordel som vid vingen.

Hirmed skulle denna &versikt over Safirs tillblivelse vara
avslutad, och som sammanfattning kan sigas, att de forut-
sittningar, som gillt for att bygga planet, gjort konstruk-
tionsarbetet sirskilt intressant. D& det ju skulle varit eko-
nomiskt otdnkbart att ligga upp mer an en plantyp, maste
det lyckas for oss att gora denna enda typ till ett allround-

plan,
A. J. ANDERSSON.

Figur 12.

Tillverkningen har fortskridit lingre. Imrednings-
arbetena dro redan i full gdng.
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EUROPA _HAVDAR”_S_IG (Forts. fr. sid. 16)

av tvid synnerligen likartade sportplan: den franska Courlis
Suc-10 fran 8. E. C. A. N. och den amerikanska Wheelair III
fran Tacoma (Washington). Man kan knappast pastd, att jam-
forelsen utfaller till det franska planets nackdel!

Som framghir av vara bilder pa rubriksidan dr planen var-
andra synnerligen lika till exterioren. Vilket intryck val ytter-
ligare bestyrkes av treplansskisserna. Bada ar utrustade med
stjirtbommar och skjutande propeller samt noshjulsstill. Bigge
planen tar 4 passagerare.

D4 planens yttre data #r s& gott som identiska ndjer vi oss
med att gora en jimférelse med deras respektive prestanda m. m.

Wheelair Sue-10
BT e s 1.185 kg 1.400 kg
Max. motoreffekt ............ 160 hkr 190 hkr
Norm. motoreffekt .......... 120 hkr 1356 hkr
Max. hastighet .......ccncces 216 km/t 260 km/t
Marschhastighet . . ......... 192 km/t 230 km/t
IRIEORBYRAIS. o o o ne e vnion 960 km 1.000 km
Bensin fér 100 km .......... 20 liter 20 liter

Mest frapperande dAr kanske, att det franska planets motor
trots sin hogre effekt har exakt samma foérbrukningstal som det
amerikanska. Suc-10:s yttre matt dr: spinnvidd 11,50 m, lingd
8,81 m, hiojd 2,67 m, vingyta 19,1 m2?. Med endast tre passa-
gerare ar planets riackvidd hela 1.400 km!

Det franska planet har en Mathis-motor och amerikanaren en
luftkyld 4-cylindrig Lycoming GO 290 AP.

Treplansskissen lingst ned visar den intressanta franska sport-

plansnyheten "Muscadet”. En tresitsare frdn Boisavia. Spdnn-

vidd 10,5 m, lingd 7,5 m, hojd 2,20. Med en 110 hkr motor dr
riickvidden 850 km vid 165 km:s hastighet,

FRANSKT och AMERIKANSKT

Gverst t. v. franska Sue-10 och t. h. ameri-
kanska Wheelair IIT-A i treplansskisser.




LUFTENS

id lufthamnen Schiphol, KLMs hu-
g / vudbas, har man efterhand vant sig
vid att se ganska bemirkta figurer

bland passagerarna. Dit kommer ofta mi-

nistrar, statsmin, beromda singare, veten-

skapsmén cte.

Nyligen dok emellertid en figur upp, som
man inte tidigare sett i den livligt trafike-
rade lufthamnen. Det var en — siamesisk
fiskkatt! Det fyra méanader gamla djuret
hade transporterats fran Bangkok till Am-
sterdam av KLM och skulle till Blijdorp
Zoo 1 Rotterdam. Eftersom KLM inte in-
tresserar sig for sina passagerare endast
under resorna utan Aven efter dem, gjorde
man hiromdagen en visit hos sin nyfor-
vidrvade vdn i dess nya hem. Han var en
bild av hidlsan och vilbefinnandet sjilv och
tycktes finna sig helt tillfreds tack vare sin
skotares omsorgsfulla omvardnad. Denna
berdttade att en fullvuxen fiskkatt (ibland
oriktigt kallad tigerkatt) blir ungefar half-
ten s& stor som en puma. De lever pi

fisk, som de sjdlva fangar, samt pa fag-
lar och smavilt.

Chefen fér Rotterdams Zoo, dr Kuyper,
var mycket nojd med resultatet av luft-
transporten av hans senaste nyforvarv och
hoppades att han #ven i framtiden skulle
fa tillfdlle att anvinda sig av KLM for sin
"nyrekrytering”.

Nu var det for allt i virlden ingen ny
erfarenhet for dr. Kuyper att fa djur "par
avion”. Redan f6ér 18 ar sedan anvinde
han sig av den utviigen. Den gangen giall-
de det en transport av ett lejon frin Am-
sterdam till Paris.

Det pastds att det numera inte finns'na-
got djur, som inte kan transporteras per
flyg, men det vatr dndd med en viss tvekan
KLMs representant sneglade pa Zoos val-
diga elefant och grubblade tGver hur en si-
dan bjasse skulle kunna stuvas in i en
DC-4.

For ndrvarande néjer man sig i regel
med att frakta féljande djur per flyg: sma
apor, faglar, mindre reptiler ete. For nag-

NOAKS
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ra veckor sedan transporterade t. ex. KLM
négra mindre krokodiler och ormar fran
Surinam.

En av fordelarna med lufttransport av
omtaliga djur Ar givetvis den korta resti-
den. En annan dr den, att det alltid finns
nigon medlem av besittningen till hands
for att se till djuren. Darvid inbesparar
man kostnaden av en sirskild vardare som
méste finnas for att ta hand om djuren
vid lénga sjo- eller jirnvagstransporter.

Vidare kan temperaturen i flygplanen
regleras si att djuren aldrig behover frysa
eller ligga i drag eller vad an véarre ar lig-
ga pd ett fartygsdick, utsatta for vidrets
alla’ vixlingar. Det var just detta senare,
ansidg dr. Kuyper, som orsakade den hoga
dodlighetsprocenten bland de pingviner som
transporterades frin Sydpolen via Tropi-
kerna. Genom att anvinda flygplan und-
viker man shdana oldgenheter.

Vem vet! Inom nigra fa ar kommer
kanske en modern version av Noaks ark
att flyga mellan kontinenterna!

RIO DE JANEIRO

kinner varje bherg och varje dal dar. Kin-
ner ocksé kamraterna nere i sjon, hajarna,
som aldrig ger upp hoppet och de dagar da
flygturerna dger rum regelbundet uppehil-
ler sig lings flygstrickan. Walter Diele
dverlamnade planet och didrmed ocksd sig
sjdlv med utpridglat misstroende i hander-
na pa telegrafisten och beslot sig for att
sova nagra timmar, vilket inte heller li-
ter sig gora i ett flygplan utan dvning. Si-
merl Butz hade en fabulos formaga att
#ven i somnen genast kunna hitta den rik-
tiga knappen att trycka pa, da instrumen-
ten pakallar hans uppméarksamhet.

34 foljde stor gemensam frukost: De tre
tinkte med virme pi de vanliga hinder,
som hade plockat ihop den hérliga "frukost-
korgen”. Mer dn tdnka pid dem kunde de
for ogonblicket inte gora. Under tiden
gungade Geisler fram kistan exakt pa strec-
ket efter kursen, som pa 20 meters hojd var
latt att hitta. Klockan 16.30 kom vindrap-
porterna och gav besdttningen goda for-
hoppningar om att komma fram till Rio —
allraminst. Klockan 16.50 passerades ett
fartyg pé nagot avstand. Enligt planerna
skulle det vara "Monte Pascoal”. Hade vi
flugit en postmaskin skulle vi nog offrat
tio minuter pd att gora négra eleganta
svangar for att hilsa pa fartyget, men nu
var varje kilometer dyrbar.

Geisler hade just a4kt med sin stol (blott
anvandbar att sitta i) ner i “killaren” och
brummade over ‘en bakatpejling till Kap
Verdedarna, da maskinen plotsligt lade sig
i en brant sving. Fullkomligt desoriente-
rad genom denna mandver dok telegrafis-
ten ater upp ur underjorden. Vad stod pa?
— Dj—r anamma! Fran babordsmotorn
rann en bred oljestrimma over vingen. Nu

(Forts. fr. sid. 15)

tjot ocksd alarmhornet och kapten Diele
ropar genom ovisendet: ”Vinstra motorn
ldcker kraftigt, ge mig kursen tillbaks till
'Monte Pascoal’!” I samma odgonblick med-
delades katapultfartyget ”Ostmark” i Bat-
hurst och "Friesenland” i Perbambueco lik-
som Lufthansa om vad som intraffat. I
fortsittningen halles dessa tre & jour med
vad som hinder. Samtidigt forsoker tele-
grafisten a4 forbindelse med "Monte Pas-
coal”. Sedan Simerl faststéllt att det blott
var fraga om négra minuter innan man var
tvungen att sld ifran babordsmotforn, gir
kapten Diele upp pa 350 meters hojd. Se-
dan skall den sjuka motorn slds ifrdn och
vi skall flyga vidare med endast styrbords-
motorn. For att det skall bli mojligt més-
te bensin tappas av. Simerl 6ppnar snabb-
avtappningskranen och flera tusen liter
bensin far ner och tvittar Sydatlanten.

Nu borjar babordsmotorn skaka sa att
en av besidttningen tar fram en kortlek for
att med hjilp av en "stjarna” forséka ut-
rona vilken del av planet som forst skall
trilla av.

Men alla skakningar upphor forr eller
senare — i detta fallet upphirde de da mo-
torn till sist obevekligen stannat. "Monte
Pascoal” dr i sikte-

Under tiden har kapten Diele kommit un-
derfund med att en fortsittning av flyg-
turen under ridande omstdndigheter &r
ganska meningslés och har ddrfér beslutat
sig for att landa vid "Monte Pascoal”. Vi
gignalerar till kaptenen att ldgga bi och
sitta ut en livbat med en bogserlina samt
ligga sitt fartyg tvars mot vinden, ty flyg-
planet vill forsoka att landa pa ldsidan
(den sida pa vilken man skall std nar man
forsoker spotta).

Eftersom planet fortfarande flyger och
den hogra motorn gar med i det ndrmaste

fullt varvtal, kan dessa instruktioner inte
ropas ut genom en megafon utan vi anvan-
da oss av radion — vilket faktiskt #r be-
kviamare.

Fartyget efterkommer villigt flygplans-
besittningens tnskemdl s& att kapten Diele
kan gi ned for att landa. Trots att den
starka mnordvistliga vinden ¥6r upp havs-
ytan ganska avsevidrt hyser ingen néagra
betédnkligheter infér den stundande land-
ningen. Kapten Diele har sina kamraters
fulla fortroende och han rittfirdigar det
ocksd pa ett glinsande sitt. Under land-
ningsmandvern telegraferar Geisler sina
iakttagelser. Klockan 17.35, fortfarande
Greenwichtid, landar D-AEFH pa Sydatlan-
ten och méste s avbryta sin flygning ef-
ter att ha tillryggalagt tvd tredjedelar
(6.700 km) av hela den planerade strackan.
Samtidigt meddelar telegrafisten Geisler at
alla hall genom etern: "Trots grov sjo lye-
kad landning! — vinta — orsak motor-
krangel, troligen brott pa oljeledning — var
goda oppna radioforbindelse med 'Monte
Pascoal’ pA 600 meter — héall forbindelsen
— glutar nu — tack mina herrar — otur
— god middag!”

Ja, han var tvungen att bryta forbindel-
sen, ty nu var det tid for de tre att gora
planet klart for bogsering. Ingen enkel sak
i grov sjo, tvd av hajkamraterna holl sig
uppméirksamt avvaktande i nidrheten. Nar
livbaten med bogserlinan kdmpat sig fram
till planet genom sjcarna, satt de tre pa
ena vingen och uttryckte sin uppfattning
om avhrytandet av flygturen i foga ho-
vigka ordalag.

Bogsering till fartyget. Till sist befann
sig savial plan som besdttning ombord pa
"Monte Pascoal”. Varefter resan till Rio
de Janeiro kunde fortsitta — dit ville vi
ju komma allihop. .. M.



UPP TiLL VAL?

Nu inbjuder NF ldsekretsen fill
en ny intressant tdvlan:

Kora nordiska innehavare av
segelflygets egen trofe!

FO6R FORSTA GANGEN skall nu den nya segelflyg-
trofén “PELLE” utdelas, vilken uppsatts av NF och
konstnirligt utformats av Rolf Lilja med seriefiguren
Pelle Qvist som forebild. Ursprungligen dr det i viss
man Hollywoods Oscar som limnat idén till det hela
— denna filmtrofé har genom dren vunnit enorm popu-
laritet och riknas numera som den frimsta ntmirkelsen
fir de stora prestationerna pi den vita duken. Pa sam-
ma sdtt hoppas vi, att NFs "PELLE” skall bli en insti-
tution ay bestiende viarde for Nordens segelflyg. Till
en borjan pgiiller det att fastsld, vem som svarat for
1946 ars fornamligaste segelflygprestation, och sedan ar
det meningen, att denna trofé drligen skall utdelas i ny
upplaga till de mest fortjanta segelflygarna. Frigan
giller alltsé nu

Vem far arets Pelle?

SAMMANLAGT ir det fyra statyetter, som skall de-
las ut till lika ménga segelflygare frian vart och ett av
de fyra nordiska linderna: Danmark, Finland, Norge
och Sverige. Den frimste fran varje land kommer att
utses genom omrostning. Nu giller det forst och frimst
att foresla limpliga kandidater. Varje NF-ldsare ar
berittigad att insédnda ett eller flera forslag — i forsta
hand fran sitt eget land men girna #ven fran grann-
linderna. Hogst 9 kandidater far dock foreslas av
varje tdvlande. En nordisk jury skall bland de inkom-
na forslagen utvélja ett par representativa kandidater
fran varje land, kring vilka slutstriden i omréstningen
sedan kommer att sta!

Fina omrdstningspriser!

DEN SEGELFLYGARE i varje land, som fatt stor-
sta -antalet roster, kommer sedan att under hogtidliga
former tilldelas PELLE-statyetten, vilken han — eller
hon! — fir behalla for livet. Bland alla dem, som
visar sitt intresse for utdelandet ay demna segelflygets
elittrofé genom att lamna foérslag eller delta i omrdst-
ningen kommer ett stort antal forndmliga priser att
utdelas.

Intressera dina kamrater for denna tdvlan; ytterliga-
re materiel kan erhéllas frin NF. Anvénd sjilv ku-
pongen h#r intill! :

.
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Till NORDISKA FLYGTIDNINGEN, Segelflygredaktionen,

MALMOG

Jag foreslar sésom ldmpliga kandidater till erhallande av
NFs PELLE for biasta segelflygprestation 1946:




NF PRESENTERAR:

AR

— en ny gren

ID SVARTANS UTLOPP I MA-

‘/- laren lig under medeltiden staden

Aros. Till undvikande av forvix-

ling med en stad vid Fyrisdns mynning —

som ocksd& hade fatt namnet Aros — kal-

lades den Vistra Aros, och via Vister-

Aros sammandrogs namnet efterhand till
Visterds.

Historik

Vésterds har genom seklen varit en fo-
regangsstad i mer #n ett avseende. I hiv-
derna kunna vi ldsa, hurusom konung Knut
Eriksson redan i slutet av 1100-talet for-
lade sitt stora mynthus hit, vilket drevs i
regi av invandrade tyskar, vilka under
1200-talet dven bearbetade Jarnberget och
Kopparberget — tillsammans med biskopen.

Det kulturella livet i Visteras blomstra-
de likaledes tidigt, och biskop Johannes
Rudbeckius skaffade staden redan 1623
Sveriges forsta gymnasium. Stormaktsti-
den medfdorde en uppblomstring med stigan-
de handel och utférsel av jirn och koppar
frin Bergslagen. Ryska krigsfangar, som
svenska soldater forde hem efter segerri-
ka fdlttag utomlands, fingo hjdlpa till att
bygga upp staden efter en férddande
brand under 1700-talet.

Dagens lige

Aven i modern tid har Visterds behéal-
lit sin dominerande stillning. Det dr fram-
forallt ASEA, som inom den elektriska
branschen representerat det svenska nam-
net med heder vidrlden runt — och som
nu dven fatt dran av en visentlig del av
de sé livligt diskuterade ryssleveranserna
— men inte langt ddrefter komma Svenska
Metallverken, medan Hakonbolaget symbo-
liserar den fria foretagsamheten pa det
privata affarslivets omraide.

Som sjofartsstad dr Visterds an i denna
dag av storsta betydelse for hela Bergsla-
gen, och ett ledande foretag inom sjofar-
ten ar AB Vaisterdsspedition,
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pa det svenska civilflygets trad

Behov av AROS-FLYG

Det siger sig sjdlvt, att just i en stad
som denna — dir snabba och sdkra kon-
takter dro ett nodviindigt led i affdrerna
— flyget maste komma att spela en allt
mera dominerande roll. For att tillgodose
industriernas och affarslivets i Visteras
och Bergslagen behov av flygtransporter
for savil personal som gods bildades dir-
for under 1945 AB Aros-Flyg.

Flyget dr dock ingen nyhet for Vister-
as, som tvirtom Ar en flygstad av forsta
rang. Hit foérlades redan under tjugotalet
Forsta Flygkaren enligt 1925 drs forsvars-
ordning — enligt 1936 &ars "nyordning”
benimnd Vastmanlands Flygflottilj men
fortfarande med beteckningen F 1 — och
hiar ligga savil Flygets Centrala Skolor
som Centrala Flygverkstiderna — de sena-
re kanske mer kinda under forkortningen
CVV.

Om alltsd det militdra flyget #r vil fo-
retritt i den goda gurkstaden, si gi'ler
detta i kanske lika hog grad om det civila
— segelflyget har ju blivit rikshekant ge-
nom Mickel Nordholm & Consortes brava-
der i de svenska rikssegelflygtivlingarna,
och modellflygare som Landegren med fle-
ra skdmma inte heller ut sin hemstad. Mo-
torsportflyget Aterigen har alltid kunnat
rikna pé gott intresse, och nu skall det
som bast bli riktig fart i Aros....

Nykomling med 10 ir pi nacken

Vi kunna alltsd vara éverens om att det
ar i en traditionsrik trakt, som det nya
flygforetaget AROS-FLYG bedriver sin
verksamhet. Nytt dr férresten inte heller
riktigt uttryckt, eftersom foretaget begyn-
te sin verksamhet redan 1937 — den gang-
en under namnet Aero-Tjinst med greve
Diedrie Cronstedt som innehavare.

I samband med bolagsbildningen intrid-
de som ny intressent chefen for AB Vister-
asspedition, direktér Arne Lindén — for-

resten son till forre ASEA-chefen. Aktie-
kapitalet blev redan fran borjan 50.000: —
kr. med greve Cronstedt och direktér Lin-
dén som huvuddeldgare till lika delar. Un-
der véren 1946 hojdes aktiekapitalet till
100.000: — kronor och strax foére Arsskif-
tet till 150.000: — kronor,

Ekonomiskt stdr det nya foretaget alltsd
vdl rustat, men inte heller organisatoriskt
eller rent flygtekniskt ligger man efter,
enligt vad det visade sig, ndar NFs utsidnde
besokte Viasterds for att titta litet ndrma-
re pa denna livskraftiga gren av det sven-
ska civilflyget.

Personaluppsiittningen

méste betraktas som mycket god med dir.
Arne Lindén som ordférande i bolagssty-
relsen, greve D). Cronstedt som verkstil-
lande direktor, fanjunkare E. Eriksson som
chef for flygavdelningen och verkméistare
N. Wiarnheim som ansvarig for verksta-
den — alltsd heltigenom folk som kan sin
sak.

Intresset for bolagets verksamhet ar
mycket stort, och som sarskilt glidjande
kan framhallas myndigheternas positiva
instillning, men s& ar behovet av flyg-
transporter ju ocksd patagligt. Att Aros-
Flyg forméatt havda sig inte endast rent
lokalt wutan &ven gentemot de centrala
myndigheterna i Stockholm framgér ma-
hinda biast av det faktum, att bolaget ar
ett av de fa foretag i Sverige som inneha
taxitillstand.

Greve Diedric Cronstedt berdttar for
NFs medarbetare, att provflygningar un-
der vintern #ga rum fér igngséttande av
reguljar abonnerad flygning mellan tva
orter pd c:a 300 kilometers avstdnd. Man
stdr emellertid inte heller frimmande for
planer pé utrikestrafiken, och déarvidlag
har man tédnkt sig, att limpliga tvimotori-
ga flygplan skulle komma till anvindning.

Hiir presentera vi Aros-Flygs lilla Globe Swift mellan bolagets tvii Norseman-plan pi Johannisbergs flygfilt. — Framfor planen flygande personalen



Flygkontor i ”Sjofartshuset”

Fér nirvarande har Aros-Flyg for sin
verksamhet i forsta hand tva flygplan av
mirket Noorduyn Norseman, vilka ju som
bekant forutom de tvd besdttningsminnen
ta vardera sex passagerare eller alterna-
tivt 800 kg last. Betriffande lokaltrafi-
ken siktar man i forsta hand pd tvd- och
femsitsiga flygplan av mirket Globe Swift,
vilket moderna och snabba metallplan Aros-
Flyg representerar med generalagentur i
Skandinavien och Finland.

Flyghbolagets kontor #r inrymt i "Sjo-
fartshuset”, Hamngatan 6 i Visterds, diar
dven Visterasspedition har sina kontor
inredda. Flygverksamheten bedrives med
Visterds flygfilt vid Johannisherg som
bas, och det #r egentligen virt ett kapitel
for sig.

Johannisbergs flygfalt

figes av Viasteras stad, vars ledning pd
olika sitt foredomligt visat sitt flygsinne.
Som jamforelse med de svindlande start-
och landningsavgifter hr Wigforss ténker
suga ut av civilflyget pa de statliga flyg-
filten kan nidmnas, att Aros-Flyg dver
huvud taget #innu ej behivt betala ett en-
da ore i dylika avgifter till staden — he-
der &t sidana myndigheter!

Flygfiltet dr mycket vilbeldget vid hu-
vudvig, firdvig och djuphamn, och det
tilliter numera starter pd over 1.000 me-
ter i alla riktningar. Plan av typen DC-3
ha forresten landat pi filtet utan svarig-
het. Darutéver ha emellertid ocksa forslag
uppgjorts till flygfiltets utbyggnad med
anldggning av hardgjorda banor.

Flygplansslip i Milaren

Som en sirskild fordel méste papekas,
att filtet har direkt kontakt med Milaren,
och Visteras stad skall till véren iordning-
stilla en flygplansslip dédrstiddes, varefter
Johannisberg blir ett av de fa flygfalt i
Sverige, som ha slip i direkt anslutning
till faltet.

P4 flygfaltet finnas tvd beredskaps-
hangarer i sten, vardera omfattande 1.000
m? golvyta samt vindsutrymmen med sam-
ma areal. Béda hangarerna &ro tip-top
utrustade, elektrifierade for lyse och kraft,
forsedda med tvittrum o. s. v. Béda &ro
ocksd vinterbonade, men endast i den ena
ar viarme indragen.

Aros-Flyg disponerar f. n. den s k.
"kallhangaren”, men det &r inte omdjligt,
att man senare i ar far disponera #ven
varmhangaren. Hyreskontraktet har teck-
nats med Visterds stad som mellanhand,
och dven hirvidlag maste villkoren sigas
vara gynnsamma.

Som ytterligare ett exempel pad de lokala
myndigheternas fiorstdende instdllning till
civilflygets behov m4 nimnas, att Visterds
stad erbjod sig att bygga en hangar &t
bolaget, innan beredskapshangaren blev
ledig.

Ny Swift med starkare motor

Vid virt bestk ute pad Johannisbergs
flygfalt, dit greve Cronstedt sjilv kér NF'-
medarbetaren, dr det liv och rorelse i bo-
lagets hangar. Férutom den Globe Swift,
som bolaget fick in redan under forsom-
maren och vilken nu snart bérjat bli en
"gammal bekant” fér Sveriges flygfolk,
har nu ytterligare ett exemplar av detta
genomtrevliga flygplan anlént, men det ar

dagens och morgon-

dagens trafikmedel

|

|

i

med

"Hmnl}m

Nya samfirdsmedel skapa nya forsik-
ringshehov. Genom en nira kontakt

Fylgia i sin mén bidraga till, att
flygforsikringen skall bli, vad den
bor vara, — ett verksamt stod for
civilflygets sunda utveckling. Ni
kan med fortroende vinda Eder till
Fylgia i alla forsikringsfragor.

"U\muul'“\m

flygare och flygféretag soker

FORSAKRINGS A8

YLGIA

STOCKHOLM 7

till skillnad fran det forsta planet forsett
med en 125 histkrafters motor. 1256:an
kan forresten forses ocksd med flottorer.

Den tekniska fasta personalen &r rela-
tivt liten till antalet men i stiéllet naggan-
de god. Under verkstadschefen Wiarnheims
ledning har man inte endast haft hand om
dversynen pad bolagets egna plan utan dess-
utom ocksé utfort reparationer pa flygplan
fran andra bolag samt givetvis ocksd fran
klubbar och enskilda. Aros-Flyg har inom
denna verksamhetsgren fatt ett si gott
namn, att man inte ens kunnat ataga sig
alla bestillningar pé sistone.

De mera komplicerade detaljarbetena
utféras av tillfillig personal fran Centrala
Flygverkstiderna, som pa si sidtt komplet-
terar den egna personalen. P& samma sitt

kompletteras vid behov den flygande fas-
ta personalen med kvalificerad personal
fran flygflottiljen i Vi#sterds, vilket visat
sig vara en nyttig vixelverkan mellan ci-
vil- och militarflyg.

Perfekt flygservice

Férutom den egentliga flygverksamheten
och verkstadsrérelsen bedriver Aros-Flyg
jamvil annan verksamhet, som komplette-
rar densamma. Agenturen for Globe Swift
har i det foregdende redan berbrts. Dér-
utéver ma framhallas, att foretaget har
hand om agenturen i staden for ABA-
SILA och dirmed samarbetande utldindska
foretag., Detta arrangeman har tillkom-
mit i forsta hand for att kunna ldmna in-
(Forts. & sid. 26)
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20 st. 28-tons Martin Mariner am-
fibieplan bestiillda

USAs flottflyg har hos Martin-firman be-
stillt 20 amfibieflygplan Martin Mariner
av storsta, hittills byggda typ.

Ingéende start- och landningsprov pi ba-
de vatten och land ha visat, att stora am-
fibieplan ha samma praktiska och méngsi-
diga anvidndning som mindre flygplan av
samma typ och dessutom besitta egna for-
delar. Sarskilt i arktiska omraden med
vaxlande klimatférhallanden beriknas ty-
pen gira storre nytta an vanliga land- och
sjoflygplan.

Max. startvikt 28.350 kg eller omkring
2.040 kg mer dn standard version PBM-5
flygbat. Landningsstdll 3-hjuligt, indrag-
bart samt flottorer. I ovrigt liknande ut-
rustning som PBM-5 betriffande bevip-
ning, torn, bombrum, roder ete. Dessutom
tillkommer anordningar for raketstart.

Jaktforarutbildningen i USA

USAs arméflyg har organiserat en skola
for jaktflygare &4 flygplantypen Lockheed
P-80 Shooting Star. For att undgd den
héga olycksfrekvens, som utmirkte den
motsvarande tyska utbildningen under kri-
get, har det bestdmts, att endast erfarna
flygforare skola antagas fir utbildning.
Minimikraven aro 500 flygtimmar i mili-
tara flygplan, ddarav 150 timmar i jaktflyg-
plan. Manga av eleverna dro gamla jakt-
flygare med rik erfarenhet. Kursen varar
7 % veckor.

Undervattenhangarfartyg mojliga?

En amerikansk amiral har i ett offent-
ligt tal framhallit, att det nu dr fullt moj-
ligt att bygga ett "undervattenshangarfar-
tyg”, som kan transportera atombomber
och andra moderna vapen under vattnet
och sidnda ivig dem genom Iluften mot
onskade mal.

Arsenal VG 70 — franskt reaktions-
drivet forsoksflygplan I

Vissa uppgifter ha offentliggjorts réran-
de det franska forsoksflygplanet Arsenal
VG 70. Detta flygplan dr ett medelhig-
vingat monoplan med trapetsformade ving-
ar av pilform forsedda med klaffar. Smal
flygkropp, enkel fena och sidroder samt
pilformat hgjdstyrverk. Konstruktionen #r
gjord i trd enligt ett nytt, hittills icke
offentliggjort system. Flygplanet fram-
drives av en Junkers Jumo 004 reaktions-
motor, inbyggd i kroppens bakre del, Luft-
intaget sitter pa flygkroppens undersida
och utblasningstppningen i stjartspetsen.
Data :

Spéannvidd: 8,6 m

Langd: 87 m

Vingyta: 13 m?

Vingbelastning: 219 kg/m?

Hastighet max: 900 km/tim pa 7 km hojd

Landningshastighet: 150 km/tim.

.

SO 6000 — franskt reaktionsdrivet
forsoksflygplan 11

Flygplanet, som byggts av SNCA du
Sud-Ouest, skall anvindas fér forsck med
olika reaktionsaggregat samt som skolflyg-
plan: Flygplanet dr 2-sitsigt (sida-vid-si-
da), varvid en plats dr avsedd for foraren
och den andra foér en ingenjor eller en
elev. Data:

Spéannvidd: 9,16 m

Lingd: 10,48 m

Vingyta: 14 m?2

Vingbelastning: 286 kg/m?

Ryskt luftskepp

Ett ryskt luftskepp har efter kriget
byggts i Moskva. Det bir namnet “Patrio-
ten”, har en langd av 49 m och kan taga
10—12 passagerare. Motorerna Hro 2 st.
pa vardera 1.700 hk. Hastigheten uppgives
till 100 km/tim och topphdjden till 4,5 km.

XS-3, raketdrivet forsoksflygplan
for 60 km flyghojd

Ett helt nytt amerikanskt forsoksflyg-
plan for éverljudshastighet och med heteck-
ningen X.S-3 haller nu pa att byggas hos
Douglas for flottflygets rikning., Nykon-
struktionen #r ett raketflygplan, och man
drar nytta av de erfarenheter, som erhal-
lits vid framstdllningen av forsoksflygpla-
net Bell XS-1, Berdknad hastighet om-
kring 2.400 km/tim och topphéjd omkring
60 km,

SONJA STJERNQUIST — Hipp,

som hidr stiger ur en Ostermans-Auster, ir en
ayv de minga NF-lisare, som 1M6 fitt flyga for

forsta gingen genom NFs forsorg. Lingtar Ni
ocksii efter en flygtur i det bli, siind oss di
kupongen # vidstiende sida!

Idrottsledare inom engelska flyg-
vapnet

Engelska flygministeriet meddelar, att
fyra nya yrkesgrenar komma att inforas
inom RAF., De #ro trafikledare, polisper-
sonal, gymnastik- och idrottsinstruktérer
samt forvaltningspersonal. Férdelarna hir-
med anses bl. a. vara, att bittre beford-
ringsutsikter skapas och att storre mojlig-
heter uppstd att fi behalla personalen
lingre tid i aktiv tjanst. Trafikledarna
avses rekryteras fran den flygande perso-
nalen, i forsta hand officerare med lang
tjinstetid och stor erfarenhet. De ovriga
nya yrkesgrenarna skola limna méjlighe-
ter till langtidstjanstgoring genom att fast
anstidllda, som nu inneha tillfdlliga full-
makter, kunna erhalla transport till ndgon
av de nya yrkesgrenarna.

Polisbefilet kommer huvudsakligen att
tagas fran flygvapnets nuvarande polisor-
ganisation. Gymnastik- och idrottsinstruk-
torerna komma till storsta delen att tagas
fran motsvarande civila anstidllningar och
korttidsanstillas.

3.000 km/tim pad 24 km hojd?

I USA utvecklas f. n. XS-1, ett reak-
tionsdrivet forsoksflygplan. Det har byggts
i samarbete mellan Air-Material Command,
Bell Aireraft Corp och NACA (National
Advisory Committee for Aeronautics).
Flygplanet vintas kunna na en hastighet
av 2.780 km/tim pd 24 km hojd — eller
nara 3.000 km/tim. Négot forsok att pas-
sera ljudhastigheten har annu icke gjorts.
Ett flygplan typ B-29 har emellertid fort
upp férsoksflygplan pa hog hojd, varefter
det losgjorts. Dykning och glidflykt har
darefter utforts, och man kinner salunda
bl. a. stall- och landningshastigheten. En
flygplanforare forde flygplanet. I bérjan
av 1947 kommer man att flyga planet for
egen motor och successivt oka effekten och
ddarmed flyghastigheten. Forsoken ha hit-
tills utfallit vdl, och man vidntar sig mye-
ket av flygplanet for framtiden. Om kon-
struktionen heter det:

Flygplanet dr ett medelvingat monoplan
med extremt stromlinjeformad kropp och
spetsig nos. Trapetsformad vinge med
tjocklek 10 % av vingkordan. Motorn in-
byggd i flygkroppen, utbldsningséppning i
stjartspetsen. 3-hjuligt landstill.

Drivkraften erhalles frdn 4 st. vitske-
drivna raketaggregat, vardera med 680 kg
drivkraft. De kunna anvindas enskilt el-
ler i kombination. Vid de forsta forsoken
skall ett forenklat aggregat anvindas.
Foljande data (delv. beriknade) foreligga:

Spannvidd: 8,6 m

Langd: 9,45 m

Hastighet max: 2.730 km/tim

Stigformaga: 13.720 m/min

Flygvikt: 5,9 ton

Flygstracka: 160 km

Vingbelastning: 490 kg/m?2.



OM NI FHAR TUR...

A FLYGA GRATIS TILL AMERIKA!
B KOSTNADSFRI FLYGUTBILDNING!

Dessa formaner ingar nimligen i den serie presenter, som NF ut-

delar bland sina prenumeranter under innevarande dr. Den forsta

flygresan utlottas redan i mars — pi ettirsdagen av NF's start.
Flygstipendierna utdelas varje minad med borjan i januari.

kan Ni under 1947 f&

Alla kan

Dessa piccolos” i flygets tjianst

maste an s& linge halla sig pd marken,
men Ni kan vara lugn for, att deras hig
stir mot skyn. Genom NF kan var och
en av dem fi sin drom forverkligad: en
gratis flygtur till Amerika (med fick-
pengar i planboken!), en komplett mo-
torflygutbildning eller en segelflygkurs
pa Alleberg. ...

OBS.

naturligtvis inte fa
flyga gratis till Amerika eller
erhalla kostnadsfri flygutbild-
ning. Men den som inte dr ut-
rustad med den dér riktigt sto-
ra turen kan i stillet fa nagon
av alla de andra formaner, som
NFs prenumeranter kommer i
atnjutande av: Saledes utdelas
innevarande ar inte mindre dn
ett hundratal flygturer & inri-
keslinjerna, rundturer o. s. v.

™\ Sdnd in kupongen hdr nedan —
det dr allt Ni behéver géral

R R R T T}

Till NORDISKA FLYGTIDNINGEN,
MALMGO.

Undertecknad onskar komma ifraga vid
utdelandet av Edra premier. Mig intresse-
rar mest forman A, férmén B.

Jag dr redan prenumerant a4 NF.

Jag prenumererar hdrmed genom att in-
gitta 10: — kr. / 5: — kr. 4 postgirokonto
245258, (Stryk det ej tillimpliga!)
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Inom kort utkommer

Flygkalendern
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Allt for flygare och flygintresserade:

— Fullstandigt kalendarium fér 1947 —

MOTORFLYG - SEGELFLYG - MODELLFLYG

Flygets organisation i de nordiska lénderna

FICKFORMAT e« KLOTBAND e PRIS 2:50
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FORLAGS AB NORDISKA FACKPUBLIKATIONER,

Malmo 1.

Hirmed bestilles ...... ex, av Flygkalendern & 2: 50.
Beloppet inséttes & postgiro 245258 / bif. i frimidrken.
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Dessa kraftiulla flygartyper pryda omslaget
av dverstelojtnant Stig Wennerstroms bok
"Rioda Vingar'.

"En av 1946 ars STORSTA
htindelser pd flyglitteraluromradet

ar utsliippandet av de firsta tre banden
av serien ""Allhems flygbicker'. Nir man
list de fore arsskiftet utkomna bickerna
— "Pi tysta vingar” (om segelflyg) av
red, Yngve Norrvi, "Mot svarta himlar”
(htjdflygrekordens historia) av fil. dr.
Sixten Rénnow och ""Réda vingar” (om
det ryska flyget) av Overstelijtnant Stig
Wennerstrim — inser man att Allhems
forlag i Malmd verkligen lyckats fi tag i
de bista specialisterna pi resp. omride
och att dessa gjort sitt bista, Texten, som
ir skriven med inlevd entusiasm och Hver-
siktlig klarsyn, levandegiires ytterligare
genom en strdlande bildavdelning (ca 80
sidor i elegant djuptryck) i varje band."”
8& skriver tidningem Motor,

Giteborgs Handelstidning siiger bl, a.:
— Det som mest tilltalar hos de tre for-
sta volymerna ir de minga vackra bilder-
na. Varje volym har 80 bildsidor i djup-
}r¥ck. omfattande inemot 200 firstklassiga
otos . ..

och Skinska Dagbladet:

— Det #Hr ett synnerligen gott uppslag
som Allhems forlag realiserat med sina
flygbiicker, Flyg #r nutidens trafikmelodi
och blir det &innu mer i dagar som kom-
mer, Den som vill veta vad man bir veta
om flyg har i dessa bicker en upplys-
ningskilla, som inte kan vara bitire...

Allhems Flygbocker

— alla tiders ldsning for flyghitna

D T

Klipp till,

fyll i och sind kupongen till nirmaste bok-
handel eller till AB Allhems Férlag, Malmé.
S4nd omgéende

1l ex. PA TYSTA VINGAR ...... a kr, 6: 75
1 ex. MOT SVARTA HIMLAR .. & kr, 6: 75
1 ex. ROUDA VINGAR ............ a kr. 6: 75

1 ex, av dessa tre vol., inb. i haly-

franskt band .............. r. 24: 50
Likvid 4 porto mot postférskott.
Mamn oeh! HEal! —ovisiaataiiiee e deis
BOPBEET  <vivisatveaessicsmia e v iaaaie
Poststation: ...........cccnuunn. Nord. Flygt.

o Y

RODA VINGAR

at flygplan till forfogande for “riktiga”
hopp. Intresset fér <fallskdrmshopp har
aterspeglat sig i de ryska nojesparkerna,
didr mycket ofta ett fallskdrmshoppartorn
ar den férnimsta attraktionen.

Fallskirmshopparna fick under kriget
anvandning for sina kunskaper, ty det blev
mojligt att i stor utstriackning landsitta
sabotorer bakom tyska fronten eller att
luftledes limna partisanerna forstéarkning
med specialutbildad personal, t. ex. radio-
telegrafister, vapensmeder, likare o. dyl.

Klubbmedlemmarna — liksom alla med-
lemmar i Osoaviachim — har sarskild uni-
form, som ofta animerar till parader o. dyl.
i flygpropagandans tjinst. Till uniformen
hiars speciella utmirkelsetecken beroende
pa kunskaper och fiardigheter, vilket utovar
kdand lockelse pa ungdomen och som nume-
ra gor propaganda for anslutning fran
deras sida tdmligen overflodig.

Flygpropagandan #r huvudsakligen for-
lagd till industridistrikten, eftersom flyg-
klubbarnas relativt stora krav péa teknisk
utrustning och ekonomisk bakgrund lit-
tast kan tillgodoses hir. Resultatet har
av myndigheterna betecknats som mycket
tillfredsstillande, och det rider nog ingen
tvekan om att Atminstone industribefolk-
ningen i Sovjetunionen bibringats en gan-
ska hog grad av flygsinne. Genom den
breda anslutningen till Osoaviachims flyg-
frimjande formationer har ménga forma-
gor dragits fram i dagens ljus och kunnat
utnyttjas. Detta giller bade flygare, kon-
struktorer och tekniker.

(Forts. fr. sid. 13)

TRAFIKFLYGNING

ned gangka brant. Féljden hirav blev att
planet dgonblicket efter det tagit mark slog
over, Noack sjilv kom snabbt nog ut, me-
dan den, som v#l var, ensamme passage-
raren inte fattade situationen lika snabbt
utan lugnt satt kvar i avvaktan att nigon
skulle komma och hjidlpa honom stiga ur.
Noack var tvungen att ater rusa bort till
det brinnande planet och lampa ut passa-
geraren. Strax direfter var planet helt
overtant.

Vid ett annat tillfdlle rdkade Noack ut
for en kolvskada och méste nodlanda.
Olyckligtvis befann han sig just da over
ett stort sparrisfdlt i vilket planets land-
ningshjul plojde djupa faror vid landning-
en. Bonden som #gde adkern kom bekym-
rad fram till planet och betraktade ska-
dorna i sitt vackra sparrisfilt. Mannen
var emellertid “airminded” och avstod helt
flott fran att begiira nagot skadestind for
gin fordarvade skord. Han bad emellertid
piloten att han skulle f4 félja med och fly-
ga négon gang. Noack accepterade forsla-
get utan tvekan, ty billigare kunde fak-
tiskt flygbolaget inte ritt girna komma
ifran.

Bonden ldr sedermera langtansfullt ha
tittat ut genom fénstret efter "sitt flyg-
plan” varje ging en motors brummande
hordes uppe i luften. Helt siikert lingtade
han efter en ny nédlandning — med &tfsl-
jande skadestandsflygtur- Som vil var for
Noack gick emellertid inte denna fromma
onskan 1 uppfyllelse,

(Forts. fr. sid. 14)

(Forts, & sid. 26)
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r ™

ABC

or

flygvinner

av Lockwood Marsh
4:75

En bok for gamla och unga

flygvinner, som ger en in-

blick i nigra av flygningens

huvudproblem och hur de
kunna losas.

En

NORSTEDTS

bok

rekvireras ...... ex.
av Marsh: ABC for flygviinner
Pris 4:75

att séindas mig omgéende.

....................................

(Tydlig skrift!)
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fran hela Norden

MODELLFLYGARE SKRIVER FOR MODELLFLYGARE

SVENSK SEGER

i stadsmatchen Malmé — Képenhamn

ALMGBOR OCH KGPENHAM-

!\/‘ nare har métts i en forsta stads-

mateh i modellflyg. En tivling

av detta slag har linge varit pd tal, men

Adtminstone frin svenskt hall har svarighe-

terna med att ordna flygfilt samt inkvar-

tering och utspisning varit av sadant slag,

att man ej ansett sig kunna ga i land med
uppgiften.

S4 mycket gladare blev dirfor malmo-
borna, nidr de for nigon tid sedan fran
Sportsflyveklubben i Kopenhamn erhéll en
inbjudan att med ett lag pid 25 man stilla
upp till en tdvling & Lundtofte flygplats
utanfor Képenhamn. Denna inbjudan blev
naturligtvis omgéiende accepterad, och det
behdvdes sannerligen inga extra patryck-
ningar for att man skulle kunna samla 25
intresserade till tavlingen. I det svenska
laget deltog medlemmar frin Aeroklubben
i Malmo samt fran Limhamns Modellflyg-
forening under det att Sportsflyveklubben,
till vilken alla tidigare modellflygklubbar
i Kopenhamn anslutit sig, stillde upp det
danska laget.

Svenskarna avreste pa lérdagseftermid-
dagen med kopenhamnsfirjan, och vid an-
komsten till Kipenhamn mdéttes man av
representanter for arrangorsklubben med
ordf. Sven Wiel Bang i spetsen. Med hans
hjdlp ordnades ocksd den annars si be-
svirliga tullvisitationen av trunkarna i
flygande fart”. Modellflygarna frakta-
des sedan med tdg och buss ut till vand-
rarhemmet "Troldehdj”, didr de danska
virdarna ordnat med inkvartering och ut-
spisning. Sedan man vil anldnt dit géllde
det att hugga in vid det danska smorre-
brédsbordet, dér svenskarna hilsades vil-

komna och man fick tillfdlle att bekanta
sig med varandra en stund, innan det var
tid att krypa till kojs och samla krafter
till sondagens tiavling.

Sindagsmorgonen blev disig och kall,
men man tog saken med glatt humdr, och
efter frukosten stidlldes stegen ner till flyg-
filtet, dar trimningen snart var i full
gang.

Tiavlingen omfattade klasserna Al, A2,
A3 och D enligt de nya nordiska reglerna.
Den var ursprungligen indelad i tidsperio-
der, men med tanke pi det daliga vidret
samt det faktum att danskarna ej var va-
na vid periodbegrinsning beslét man att
slopa indelningen och lata deltagarna full-
folja i den man de hann med. De danska
virdarna hade uttryckt sina farhagen for
att hela tivlingen kanske ej skulle avlépa
si friktionsfritt, eftersom det var klubbens
forsta storre tavlingsarrangemang, men
farhadgorna visade sig dessbittre vara
mindre vilgrundade, och - tidvlingen kunde
genomforas pa ett satt som linder arran-
gorerna till all heder.

De svenska modellerna bestodo nistan
uteslutande av extrema tavlingsmodeller i
enlighet med de nya teorierna, under det
att de danska deltagarna uppvisade mo-
deller av savil idldre som nyare konstruk-
tion. Ett par modeller var verkliga konst-
verk vad bygget betrdffar och med en si-
dan dir formfullindad utformning, som
man numera nistan aldrig finner pa de
svenska tdvlingsmodellerna. De flog ock-
s4 forvinansviart bra med tanke pa att
man troligen hir i Sverige skulle ha helt
kasserat dem som “odugliga”. Danskarna

(Forts. 4 sid. 28)

"THOR” BENSINMOTORER

f6r FLYGPLAN, BAT- och BILMODELLER

Histkrafter: 1/6.
Motorklass: B.
Varv/min. med svianghjul: 300—11.000.
Varv/min. med Iuftprop.: 1.000—8.000.
Motorvikt: 139 gram.

PRIS:
KONDENSATOR, BENSINTANK
bruksanvisning pid svenska samt en minads ga-
ranti och fri service tvih ganger.

FIRMA ESKADER

Data:
Cyl.-velym: 4,75 e¢m?
Typ: 2 takt.

Komplett kirklar med TANDSPOLE,
och 5-sidig

Gumshornsgatan 8 — STOCKHOLM.
Telefon 61 18 53.




FRAN VARA KLUBBAR:

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

NYTT BOGSERPLAN “UPPTACKT-

[?[L GARES

Ar;g"inalserie

for NF av K:SON

Nfi?‘ Kockums Flygindustris prov-
flygare haromdagen skulle ha en
bogsering vid Aeroklubben i Malmé,
visade det sig, att Mothen inte var
tillgangliy pa grund av dversyn. Det
var emellertid nodvindigt att genom-
fora provflygningen just den dagen
— det gdllde ndmligen en Krawich,
som skulle gd pa export till Amerika.

Enda mojligheten syntes nu vara att gora
bogseringen efter en Klemm 35 — eller att
helt enkelt avstd fran flygningen.

Att bogsera efter Klemm 35:an ansdgs
emellertid knappast ge tillricklig sikerhets-
marginal, da det lag sné pa fidltet och
Klemmen redan under normala férhallanden
har svart att dra Kranichen.

Det hela sag alltsi litet dystert ut, och
man fruktade, att Kranichen inte skulle
hinna med Amerika-biten, men i samrad
med Ostermans flygehef pd Bulltofta —
Olle Haglund — beslét man genomfira flyg-
ningen i bogsering efter en Auster, som
bedomdes ge tillricklig sidkerhetsmarginal.

Vid flygningens genomférande blev bide
bogserforaren-— i detta fall Haglund sjilv
— och foraren av segelflygplanet — Koc-
kums provflygare Rudolf Abelin — lika for-
bluffade. Det visade sig n#mligen, att
Austern som bogserplan var'i det allra nér-
maste jamnstidlld med Mothen, vilket man
ju faktiskt inte vdgat hoppas pa.

Trots att det var tvd man i Kranichen
och endast svag vind (3—4 meter), passe-
rades féltgriansen pa cirka 75 meters hojd
efter en startstriicka pa 1560—175 meter.

De bada flygande vikingarna Haglund &
Abelin fick efter denna lyckade bogsering
blodad tand och beslét fortsitta priva
Austerns egenskaper som bogserplan. Vid
dessa kontrollflygningar visade det sig, att
startstriickan vid samma vindstyrka med
Baby-Falken upgick till 108 meter och att
stigningen i medeltal uppgick till 2,5 me-
ter (upp till 300 meter, direfter 2 meter),
vilket ju maste betraktas som synnerligen
tillfredsstidllande.

AROS-FLYG

dustrierna inom bolagets
fullstéindig flygservice.

For fullstandighetens skull kan ocksé
namnas, att Aros-Flyg representerar ben-
sinfirmorna Shell och Intava.

Allt verkar alltsd i detalj val planerat
for framtida verksamhet. Visserligen ha
de statliga myndigheterna i manga avse-
enden lagt hinder i vigen fir de fria flyg-
bolagens verksamhet, och Wigforss ger sig
val inte, forrdn en del av dem mast bita
i graset — mahédnda redan i ar. Men nir
NFs medarhetare ldmnar Visterds efter
ett dagslangt givande besok, si sker det
i medvetandet om att Aros-Flyg tillhor de
foretag, som ha forutsdttningar att trots
allt klara sig — och klara sig bra!

FLYGMAN.

(Forts. fr. sid. 21)

arbetsomrade

Nir NFs medarbetare efter de lyckade
proven haffar de tva flygarna for en liten
specialintervju, poingterar Olle Haglund
framforallt, att Austern har sidana flyg-
egenskaper, att den normalt viker sig forst
efter det segelflygplanet viker sig. Baby-
Falken exempelvis viker sig vid 48—50,
medan Austern viker sig forst vid 45, vil-
ket i hog grad underlittar flygningen.

Dessutom fiste sig Haglund speciellt vid
den mycket goda sikt, som bogserféraren
har bidde framat och bakat i Austern, vil-
ket givetvis ocksad underldttar flygningen
samt den uppvarmda kabinen, som ger stor
rorelsefrihet — man behdver inte sitta pa-
pilsad!

Ing. Abelin aterigen forvanades sirskilt
Gver den mjukhet, varmed bogseringen ge-
nomférdes, och den har sin grund i att
kopplingsanordningen sitter fistad pa
sporrfjadern och att under bogseringen
fjadern tar upp ev. chockar ifrin linan.

Vad Haglund och Abelin hir konstaterat
far — jimte de korta startstrickorna —
anses vara det virdefullaste, rent tekniskt
sett. Men saken har dven en annan sida.

Inom klubbarna har det alltid ratt en
stor brist pa bogserflygplan; i synnerhet

(Forts. a4 sid. 30)

UNGDOM

Uthildningen sker i huvudsak pa krigsflyg-
plan, varvid flygningen far militar till-
limpning. Efter de forsta- sex méanaderna
befordras stamflyglforaren i regel ({ill
korpral och, nédr bhan godkints i den grund-
liggande flygslagsutbildningen, till furir.
Under den fortsatta utbildningen vidmakt-
hélles och fullkomnas vunna fardigheter.

Uthildningen omfattar oeksd viss ecivil-
anstallningsutbildning. Denna  bedrives
parallellt med flygtjansten och avser att
ge stamflygforarna en god start i ett an-
nat yrke vid anstdllningstidens utgéing.

Ett antal stamflygférare for officersut-
bildning. Med avlagd realexamen som for-
kunskaper kan officersbefordran nis efter
fem ar och med enbart folkskola som grund
efter sex och ett halvt ar.

(Forts. fran sid. 8)

TRAFIKFLYG (Forts. fran sid. 24)

Aven andra binder, som horde talas om
sin yrkesbroders ovintade tur, ville nu
gérna att flygplanen skulle nédlanda pa
deras akrar for att samma ynnest skulle
vederfaras Hven dem. En av dem fick
ocksa sin onskan uppfylld. Noacks stin-
digt ostyriga motor krénglade &ter och
tvingade honom till nédlandning i ett &ker-
falt.

Denna bonde blev s& fortjust over den
flygtur han sedan fick gira att han i pur
glidje gav Noack en stor sick potatis som
gengava. En pi den tiden mycket atradd
vara, vilken det inte just horde till vanlig-
heterna att man kunde fi som betalning
for en flygtur! L.




Ett uimérkt infialiv

har tagits av AB SPEEDOIL i Malmé,
som i januari stdllde en nyinkiépt Cub,
SE—ATU, till stadens useroklubbs dispo-
sition. Det ir en for alla berdrda parter
ovanligt lyeklig viig, som man hir slagit
in pd, varfir NF girna dgnar en helsida
it den lyckliga tilldragelsen.

EROKLUBBEN I MALMG har
linge varit ute med haven for att
finna en donater till ett nytt flyg-
plan. Det var nirmast en Cub man
- bespetsade sig pd, och sedan en an-
nan livaktig skaneklubb — den i Hal-
singborg! — fdtt ett plan till skhinks
av Nordvistra Skdnes Tidningar,
gav sig den gode malmésekreteraren
och hustomten Ivar Andersson ingen
ro. Den tilltinkta donatorn, Syd-
svenskan, var dock hdardflortad. . .

Men — nir noden #Ar som stérst, dr hjal-
pen nirmast, hivdar ett gammalt ordstév,
och i mitten av januari bérjade det regna
manna fran skyn...

Saken var den och forhallandet sadant,
att en av klubbens aktiva medlemmar, Lars
Clementson, under vintern ldrt sig flyga
ute pa Bulltofta, och nar uthildningen lyck-
ligt avslutats, var det nog inte utan att han
girna ville ha ett eget flygplan. Men vi

Hiir har vi den vackert malade Cub:en, som Speedoil i januari stiillde till Aeroklubbens i Malmé
torfogande — ett gott initiativ, som tarvar fortsittning ...

SE-ATU bytte igare. Sedan var det Os-
termans tur att gora en grundlig Gversyn,
och s& var allt klappat och klart for Aero-
klubben att $verta planet.

Det wvar en forvantansfull skara, som
slutit upp utanfér klubbens stora hangar
p4 Bulltofta, nir ingenjor Johan Clement-
gon den 11 januari éverlimmnade planet till
klubben under en enkel ceremoni. XKlubb-
ordféoranden overste Ingemar Nygren hade
sjalv rest ner fran Ljungbyhed for att mot-
taga planet, och han lyste dagen till dra

SPEEDOIL visar VAGEN

har nu en géng #nnu inte blivit sd air-

minded — inte ens i de basta familjer —
att flygplan riknas till de vanligaste jul-
klapparna. ..

Diarfor talade Lars Clementson i stillet
om fér sin fader, Speedoil-direktoren, hur
vl man behovde en Cub inom klubben, och
“den kulan visste var hon tog”, som redan
Runeberg uttryckte sig.

Beslut och handling dr tydligen ett i den
clementsonska familjen, och det dréjde dar-
fér inte mangen dag, forrin Skaneflygs

som solen i Karlstad, s& vistmanldnning
han &r...

AB Speedoil ir tillverkare av den bekan-
ta ovansmérjningsoljan, som numera ar ob-
ligatorisk for anviandning pé flygvapnets
alla skolflygplan och som forresten haller
péa att bli lika populédr bland civilflygarna,
som den linge varit bland bilisterna. For
sin service behover foretaget i framtiden
sikert dd och da anvinda flyget som fram-
konstmedel, och dirfér har man nu traf-
fat den dverenskommelsen med klubben, att

Ar 1928 re’n hade Speedoil tagit flyget i sin tjinst, varom denna gamla hedervirda Albatross
biir vitine . . .

planet skall disponeras helt och fullt av
klubben — med undantag for den tid, som
firman oundgingligen behdver planet for
sitt servicearbete. 1 senare fall blir det
forresten klubbmedlemmen Lars Clementson
— sjilv en av de yngre krafterna inom fir-
man — som kommer att ha hand om planet.

Savitt vi kan se, dr det ett ovanligt lyck-
ligt initiativ, som hir tagits av ett fore-
tag, som sjilv linge arbetat for flyget och
nu ater beslutat ta flyget i sin tjanst. Det
maste finnas tiotals for att inte siiga hund-
ratals foretag inom landet av samma stor-
leksordning, som skulle kunna intresseras
for att kopa flygplan och stélla dem ftill
klubbarnas forfogande enligt liknande over-
enskommelse — mdahiinda inte pa fullt lika
férméanliga villkor som i fallet Speedoil,
men i alla fall...

Vid den festliga lunch, till vilken Speed-
oil senare pa den stora dagen inbjudit
klubbstyrelsen samt representanter for luft-
fartsmyndigreten, flygbolagen och NF, ut-
vecklade ocksd ing. Johan Clementson nar-
mare donatorernas avsikt att hir bryta isen
med ett friskt initiativ, som skulle kunna
vinna méanga efterfoljare,

Fran Aeroklubbens sida framholls ocksa,
att denna form for understod dr till utom-
ordentligt stor nytta. P& detta sitt erhal-
les ett ekonomiskt barande underlag for ett
savil praktiskt som sportsligt utvecklande
av flygintresset inom de vidaste kretsar.

Fran lunchen ar i évrigt blott att notera,
att kapten Borgstrom flitigt sdgs bearbeta
Sydsvenskans allestides narvarande flyg-
expert kapten Carl Rosencrantz, si Aven
om klubben inte far utoka sin flygplanpark
med #nnu en Cub, kanske resultatet i alla
fall blir ett flygstipendium for fullstdndig
motorflygutbildning av nagon medellds.
Den som lever far se...

NF vill for sin del endast uttrycka den
forhoppningen, att Speedoils utomordentli-
ga initiativ skall finna manga efterfoljare
— bade i Sverige och tvriga nordiska lan-
der — sa att flygklubbarna #ntligen fa
mojlighet att ta hand om den flygintresse-
rade ungdomen och ge den mojligheter att
lira sig flyga samt vidmakthéalla flygkun-
nigheten till priser, som dr Gverkomliga for
alla.

Nar lunchen val avslutats, var det dags
att stidlla pa kvillsnyheterna i radio — ty

(Forts. pd sid. 30)



FINGETS @
TYGETS ©

BILAFFARER
ESLOV: Eslive Automobilimport, Kanalga-
tan 23. Tel. 765.
ESLUOV: AB Bilkompaniet, St. Kvarngat. 8.

BILLACKERING
MALMUO: E. Conrad Mossfelt, Billack.-verk-
stad, Lundaviig. 17. Tel. 247 59, bost. 772 80.

BLOMSTERHANDLARE
MALMO: Wulffs Blomsterhandel, Bergsga-
tan 13. Tel. 262 27.

BOKTRYCKERI
ESLOV: Eslivse Nya Boktryckerl, Stderga-
tan 2. Tel. 59.

BYGGNADSVAROR
MALMO: AB Gustaf W. Johansson, Stdra
Firstadsgat. 108. Tel. vixel 717 45.

CYELAR, SPORT och EL-ARMATUR
MAILMO: E. Dahlbergs Automobilfirma,
Sparvigsgatan 2. Tel. 749 30, 749 87, 288 37.
ESLOV: Hultmans Cykel- och Radioaffir,
Norregatan 67. Tel. 1265.

DAMFRISERINGAR
ANGELHOLM: Birgits Damfrisering, Stor-
gatan 80. Tel. 540.

DANSRESTAURANTER
ANGELHOLM: Restaurant Thorslund. Tel.
B9, 251.

FOTOGRAFER
ESLOV: Fbjers Foto, St. Torg 4. Tel. 128,

FORSAKRINGAR AV ALLA SLAG
ANGELHOLM: Firma F. Hydén, Jirnvigs-
gatan 17. Tel. 222,

HOTELL
ESLOV: Eslivs Stadshotell, Storgatan 16.
Tel. vixel 48, 89, 604.
HALSINGBORG: Hotell Excelsior, Drott-
ninggatan 11. Tel. viixel 124 57, 124 93.
MAIMO: Park Hotell, Hjorttackegat. 6 a.

Tel. 233 81.

HYGIENISKA ARTIKLAR

MALMU: A. F. Lovgrens Sjukvardsaffir,
Visterg. 53. Tel. 11314, LUND: Griénega-
tan 1. Tel. 117 35.

JARNHANDLARE
MALM®: B. Hallmers Jirnhandel AB,
Bergsgatan 38. Tel. viixel 722 bb.

ENAPPSLAGNING och KONST-

STOPPNING

MALMUG: Renovator, Foreningsgatan 29.
Tel. 272 02

LIVSMEDELSAFFARER

MALMO: L. Hederstens Speceriaffir, Be-
vedsgatan 11. Tel. 7568 69.

MATSERVERINGAR
ANGELHOLM: Centrum-Baren, LillgArdens
Pensionat, Storg. 9. Tel. T75.

MOTORDELAR och -TILLBEHOR
MALMO: AB Motortillbehtr, Filialen 1
Malmd, 8. Tullgatan 4. Tel. 219 07.

MOBELAFFARER
MALMO: A. P. Gylléns Miblerings A.-B.,
Amiralsg. 13. Tel. 224 92.

RORLEDNINGSENTREPRENGRER
ANGELHOLM: H. Nilssons Rérlednings-
firma, Svenskehtgsgatan 11. Tel. b525.
ANGELHOLM: Angelholms Rbrledningsaf-
fir, Storg. 86. Tel. 1227.

SNICKERIARBETEN
MALMO: Ahléns BSnickeriverkstad, Pil-
dammsvigen 1. Tel. 103 35.
MALMU: B, & H. Olssons BSnickeribolag,
Eamrergatan 17. Tel. 213 95.

TVATT och STRYKNING
ANGELHOLM: Mirta Landgrens Tviittin-
riittning, RUnneholmsg. 8. Tel. 756.

SVENSK SEGER

(Fotts fr. sid. 25)

tycktes eme]lertld nastan genomgaende ha
svart att f4 upp sina modeller pid samma
topphojd i starten som svenskarna nume-
ra ar vana vid. Detta var troligen en av
de mest bidragande orsakerna till att dan-

skarna fick spo”.

Svenskarna var nim-

ligen trots det utomordentliga mottagandet
oforskamda nog att ligga beslag pid samt-

liga forstaplaceringar.

De uppnidda resultaten méste emellertid
betraktas som mycket goda i det rddande
viddret, ddr vinden #ven spelade en nyck-
full roll — omsom tilltagande omsom av-
tagande s& att ndra nog vindstilla réadde.

Nir tavlingen var avslutad, forrattades
prisutdelningen utanfor hangarerna av
Sven Wiel Bang, och sedan var det tid att
vanda tillbaka till *Troldehéj”, dar midda-
gen vintade pa de hungriga tdvlandena.

Under denna gjorde sig sévil

svenskar

som danskar till tolk for den meningen, att
man pé allt sdtt méaste befrimja och ut-

oka tavlingsutbytet mellan linderna.

In-

nan man s atskiljes efter tvd hirliga da-
gar, lovade ocksd svenskarna att gora allt
vad som stir i deras makt for att forsoka
fa over danskarna pa en revanschtivling
i Malmd i bérjan pa 1947. Det blir emel-
lertid mycket svart att kunna ordna né-
gonting som kan motsvara de forstklassiga
danska arrangemangen — men att tivling-

en kommer, den saken torde vara siker.
Kontalst.

Resultaten blevo:
Klass Al.

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

Malmé:

Gamoufleringstarger som specialitet

Leveranidr

Als FARGVERKEN

Malmi Stockholm
Tel. 25818 Tel. 521182

BORGGRENS EFTR.

— STOLTZ

Mdlar pd Bulltofta
il

MALMO  TEL. 2015628056

‘lep.sqt’a:

Polyfoto — det
naturliga Yotografiet

A

| Uppsala erhilles ett @kta Polyfoto endast hos oss

Polyioto

Svartbacksgatan 4. Tel. 363 68

1. Anders Hakansson, Malmo 3 m 32,0 s 2 3 et e

2 Tarje Lersson, Maimb . 2moz0s | Oppet: vard 86 sbnd 13,

3. Poul Berg Nielsen, Kopenh. 2 m 49,0 s — Film — Framkallning — Kopieri

S ndths Hodn. Mals Pind7 e | Lee -2t - TN MDA

5. Ove Larsson, Malmb 2 m 18,0 s

Klass A2. dugeﬂio[m:

1. Terje Larsson, Malmo 3 m 56,6 s L

2, Nils Larsson, Malmé m 30,9 s Atel_;é BRINK

3. Gunnar Persson, Malmo 3m 21,6 s Telefon 336

4. Sven Nilsson, Malmé 3 m 15,6 s MODERN PORTRATT- & SERIEFOTO

5. Bjarne Reich, Kopenhamn 3 m 15,1 s

Kines AS. BRINKS foto

1. Bengt Lundin, Malméo 4m 80 s Nybrogatas 3 AL T

2. Oluf Mséller, Képenhamn 3mb73 s SPECIALAFFAR FOR AMATOEER

3. Inge Winquist, Malmd 3 m 24,0 s

4. Gunnar Persson, Malmé 3m 123 8

5. Sven-Eric Hylén, Malmé 2m 559 8

Klass D. GULLBER GS leder

1. Arne Nilsson, Malmo Im117 g 5 .

2. Anders Hékansson, Malmé 1 m 6,7 s l presentartlklar

= L B =

& Betning dunssan, Kopenh. R Angelholm. Vid Scalabiografen. Tel. 771

Hdlsingborg:

Einar W. Biltz
S msanone | | ALYA PAULSSON

CYKEL- Strykinrdttning
RADIO- affar
SPORT-

— Tel. 15592 —

Ronneholmsgat. 18 Tel. 765

Angelholm
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SANKER UR-PRISERNA _
MED ANDA NED TIlL 2/3!

Omsuttnmgnskaﬂens slopande har frin draskiftet medfirt en siinkning av
priserna med 5 ¢. P& grund av den stora efterfrigan pi vara ur och
vara diérigenom forbilligade direktinkép och omkostnader ha vi emellertid
kunnat sinka priserna betydligt mer — #inda ned till tvi tredjedelar av de
tidigare priserna! — Kip av klockor dr emellertid i forsta hand en fortroen-
desak. Med hinsyn hirtill féra vi endast de allra biista schweiziska mirkes-
ur, som finnas att uppdriva, och vi siilja dem till priser och betalningsvillkor,
som #Hro éverkomliga for alla, Ni behiver inte befala nigot firskott, men
vid leveransen erligger Ni 1/2 av urets pris, och darettm' en minatlig in-
betalning av endast

5:- kr. i manaden!

AYA IX LI ATE W

TAG INGA RISKER:

Ni far uret till paseende under § dagar — utfaller det ej : : AT
il belitenbet f3r Ni returnera det, och vi Aterbetaln Marknadens fornimsta rekordmr!
t. 0. m. Edra portokostnader! 2 dars follt Dbetryggande Nr 8515. Yppersta schweizerfabrikat av wvidrldsmirket
urmakaregaranti limnas pd varje ur, som siljes genom oss. Allaine. Har idealurets alla firdelar: pansarboett — vat-
Detta ger Eder tenta;itt —d- stht;rakert — an;zmagns-tiskt e ddammu;tt -
nattlysanda — Nivarox Spiral -~ centrumsekund — okross-
100 o GARANTI! bart glas — precismnqankarvuk med 17 rubiner, En kraf-
tig och 1 varje detalj hogelegant k\ahtetspmduk}is ﬂ;sr

HOGELEGANT ANCRE-UR! LYXUR I GULDDOUBLE! PRIMA KVALITETSUR! DAMERNAS SUISSE!

Nr £18. Firsett med centrumsekund Nr 783, 20 microns gulddoublé, ga- Nr 2347. Herrarnas dnskeur med Nr 712, Smakfullt och tydligt ut-
for tidkontroll etc. Extra tunn rantistimplad 10 &r! Sjilvlysande damm- och wvattentit pansarboett. ford, tvatonad urtavia. Antimagne-
boett, som smidigt foljer handle- visare och siffror. Ytterst trevlig Stoétsiikert genom Inca-Bloe vérlds- tiskt kvalitetsankarverk med 15
den. Botten av rostfritt #delstal. rosafirgad urtavla. Smakfull cise~ patenterade balansupphiingning. rubiner. Sjdlvlysande siffror och
Nattlysande siffror och okrossbart lering & boetténs framsida. Verk- Antimagnetiskt och forsett med visare. Boett | extra prima chrom
glas, Fornimligt antimagnetiskt ligt palitligt 15 rubiners ankarverk Nivarox-spiral. 15 rubiners kvali- med botten av rostfritt &Hdelstal
kvalitetsverk med 17 rubiner. Ett frén en av Schweiz dldsta urfabri- tetsankarverk. Okrossbart pansar- Mest populira och vackra modell i
pAkostat ur till ett billigt pris - ker. Uret for damen av virld! glas. ! sin prisklass,

Kr, 59: 95 Xr, 64: 30 : Kr. 79: 90 Kr. 55: 80

VID KONTANTKOP AV UR LAMNAS EN RABATI AV 10 %
OLYMPIA UR-SERVICE, Postfack 325, Malmd.

Sind omgdende [ ... st. uwr nr ... ... T e att betalas
med hilftéen vid leveransen och ........ kr. pr manad. Vid
kontantkip avegar 10 9. Utfailer uret ej till belatenhet, dger jag
rdtt att Atersinda det inom 8 dagar mot Aterfadende av inbefalt
belopp plus porto. Garantisedel gillande tvA Ar skall medfdlja.
Varan forblir siiljarens egendom, tills den #dr tillfullo betald.

ARMLANKAR AV ROSTFRITT BSTAL!
Nr 937. Herrlink av hogglanspolerat rostfritt #delstal. Bredd
11—12 mm. En svensk kvalitetsprodukt -- outslitlig — elegant

T R P e e T

— gedigen. Kr. 7: 95 :

Nr 988, Samma kraftiga pansarlink men guldférgylld. Den bill- Tital ook imarn s i S e el e LT
bara och enastiende eleganta linken har en synnetligen vacker

guldlyster, varfor den knappast gir att skilja fran en Plktiﬁ %Ulg- Tast bostadsadrase:

Tink. 5 gt e e S R e

Nr 939, I)a‘mlu,-nk, som nr ‘937 men 7—8 mm bred Kr. 7: 95 Prhstifbaseonrl i ol s e
Nr 940, Guldforgylld damlink (jfr 938), 7—8 mm, Kr. 9: 25 ! . ;
LANKARNA SALJAS ENDAST KONTANT. Arbetanlgte 0 Lo Datom ..../.... 184., NF 1/2



SCANDIA TILL SYDAMERIKA!

Den svenska good-will-delegation’, som under prins Bertils ordfirandeskap per flyg besikte
Sydamerika under december och januari, rapporterar bl. a., att intresset fir svenska produkter

fir mycket stort i Framtidslandet.

Speciellt tycks man dverallt i sydamerikanska trafikkretsar

intressera sig fiir SAABs nya transportplan, SCANDIA, av vilket vi hiir ovan iterge ett nytaget
effekifullt foto.

SEGELFLYG

man, och dess forare trafikflygare "Iffe”
Cederberg berittar for NTF, att motorpla-
nets normala startstricka idkades med en-
dast nagot tiotal meter, medan marschhas-
tigheten inte reducerades mer dan 20 km i
timmen, Overhuvudtaget var flygningen
forvinansviart latt att genomfora.

— Men hur kiinns det da att manovrera
lastglidplanet i en hastighet av 200 km/tim
i stédllet for de vid vanliga segelflygplan
ordindra 90 kilometerna? Den friagan la-
ter vi ga till ing. Rudolf Abelin, som forde
tre av lastglidarna.

— Givetvis var det litet ovant med den
stora hastighetsskillnaden och likasa att ha
ett 12-sitsigt plan i stillet for det normala
1 eller 2, men for ovrigt avvek flygegen-
skaperna faktiskt inte i nagot viisentligt
fran ett normalt segelflygplans. Mitt be-
stimda intryck #r, att varje skicklig och
bogservan segelflygare utan nigra svirig-
heter skall kunna klara flygningen av en
Fi 3.

Ett av lastglidplanen fordes forresten
ocksd av luftfartsingenjor Ake Gifvert, vil-
ken var lika tillfredsstilld med Fi 3:s egen-
skaper som nagonsin Abelin. Luftfarts-
myndigheten skall férresten verkstilla ci-
vil typgranskning och utfarda eivilt luft-
virdighetsbevis p4d planet. Overhuvudtaget
har man visat stort intresse och varit mye-
ket tillmétesgdende i friga om de flygning-
ar, som hittills genomforts.

Overforingsflygningarna fran F 14:s filt
vid Halmstad till Bulltofta var i viss man
samtidigt provflygningar, di planen inte
forut varit i luften — med undantag for
prototypen. I jamforelse med denna har
emellertid flera forbittringar inforts, bl. a.
ar skevningen nu néstan helt utbalanserad.

(Forts. fran sid. 7)

Under provflygningarna anvindes en 50
meter lang bogserlina for transporterna,
och dessutom har T-Flygs verkmistare Len-
nert Bohstrém och (meken) Charlie Erie-
son ordnat med telefoniférbindelse mellan
planen, vilket underlittade flygningarna
mycket. Eriksson, vilken tjinstgjorde som
"co-pilot” wunder &verféringsflygningarna,
forklarar for NF, att han for sin del girna
skulle vilja flyga lastglidaren i regelbun-
den civil frakttrafik.

Aven chefen fior T-Flyg, direktér Nils
Werner, framhéller, att fraktpriserna skul-
le kunna siittas ned avsevirt genom anvin-
dande av Fi-8, varfor glidaren borde kunna
bli mycket lénande fér kommersiellt dnda-
mél.

— Hur forhaller det sig di med siker-
heten — det #r en fraga méingen stiller sig
med hansyn till lastglidaren som krigsflyg-
plan. Tekniske chefen vid Kockums Flyg-
industri, ing. R. Abelin, kan ater ge besked:

— Flygforvaltnirigen stillde mycket hd-
ga krav pa lastglidplanet, varfor Fi 3 ut-
formats helt annorlunda #n de allierades
plan. Dess aerodynamiska utformning #r
den bista tdnkbara, och det dr sikert ingen
overdrift att séiga, att intet annat lastglid-
plan -i virlden har tillndrmelsevis samma
aerodynamiska effektivitet som Fi 3.

— Detta har inte visats endast av de nu
i dagarna civilt féretagna flygproven utan
ocksa av flygvapnets tidigare experiment
med prototypen — den gingen forresten
med en gammal B 5 som bogserplan.

Rent parventetiskt mé& slutligen ndmnas,
att Kockums Flygindustri Aven ritat och
projekterat en motorversion av glidaren.
P4 grund av de utomordentligt goda aero-
dynamiska egenskaperna skulle sikert dven
denna version stilla sig ekonomisk i drift,
men det 4r nu en annan historia...

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

SPEEDOIL

se, det var en riktig lunch — men nu trodde
man knappt sina oron, nir radiospeakern i
ett utforligt nyhetstelegram meddelade,
hur Aeroklubbens i Malmé “luftflotta” nu
stigit till 12 plan — segelplan och glidara
inriknade! Som komplettering kan nimnas

att klubben sedan starten pa tjugotalet
utbildat ldngt 6ver hundratalet motorflyga-
re, varav nigra av véra skickligaste inom
flygvapnet och trafikflyget,

att cirka 400 segelflygare under A&rens
lopp utbildats vid klubben, huvudsakligen
under krigsaren,

‘att klubbens segelflygehef K. E. Rosen-
qvist ar svensk mistare i tur-och-retur-
flygning utan mellanlandning (Alleberg—
Jonkoping—Alleberg),

att  klubbens modellflygsektion under
Terje Larssons ledning #r landets stérsta
och

att en av klubbmedlemmarna, 15-aArige
Gunnar Persson, dr nordisk modellflygmis-
tare sedan 1946. Ornen.

(Forts. fran sid. 27)

BOGSERPLAN

som man varit hinvisad till plan, som nis-
tan undantagslost kunnat anvindas endast
for bogsering, exempelvis Mothen. Detta
har sjidlvfallet ocksd varit rdtt betungande
rent ekonomiskt, d& flygtimmarna — for-
delade endast pd bogseringarna — som re-
gel blivit mycket dyra.

Som exempel kan anféras, att en bogser-
start pad Alleberg kostat cirka 15: — kr.,
medan priset i Skdne varit 12: — kr. och i
Halmstad 10: — kr. pr start. Det édr klart,
att sddana priser alltid varit ett hinder i
vigen for segelflygets forbilligande, vilket
i sin tur ansetts erforderligt for segel-
flygsportens utbredning.

Onskemalet p4d klubbarna har dirfor all-
tid varit att fa fram ett all-vound flyg-
plan, som skulle duga bade till skol- och
bogserflygplan. Och av de hir skildrade
provflygningarna att déma tyeks Austern
vara just ett sadant plan.

En ordindr flygklubb bér for Austern
kunna rdkna pa en kostnad av 40: — kr.
pr timme, och d& en bogserstart inte behd-
ver ta mer dn 8 minuter, skulle man alltsd
kunna komma ned i en kostnad av 5—8
kronor pr start! Brinsleforbrukningen vid
Austern ligger forresten under 20 lit./tim.,
medan Mothen tar drygt 30 liter.

For flygklubbarna miste det betraktas
som mycket férdelaktigt, att man kan an-
vinda ett ordindrt flygplan fér bogsering,
s& att man slipper sla ut bogserkostnaderna
pa ett speciellt plan, som anvindes enbart
for bogsering, vilket senare naturligtvis
medfér alldeles fér hioga kostnader.

Det #r nu bara att hoppas, att denna
mdjlighet att reducera kostnaderna skall
bidraga till att forbilliga bogserstarterna
och didrmed forhjilpa segelflyget till bil-
ligare driftskostnader! C 274.

(Forts. fran sid. 26)

For dagen koncentrerar sig alltsi upp-
mirksamheten pa det svenska lastglidpla-
net, och Kockums Flygindustri #r dirvid
ater centrum for ett tilltagande intresse,
denna géng inte endast fran segelflygarnas
och flygbolagens sida utan fran allt Nor-
dens flygfolk, som vintar pi storre effek-
tivitet och billigare priser i fraktflyget.



En ny flyginstruktorskurs

piborjades den 22 januari pa Bulltofta,
Sammanlagt deltar 12 elever, alla gamla
militirflygare, och kursen beriknas péagd
till 28 februari. Chef #r liksom foérut Olle
Haglund med Torgny Hultin som ordina-
rie larare och Erik Nilsson som bitr. flyg-
ldrare. Samtliga elever ha styvt 400 tim-
mars flygtid, oeh kursprogrammet ar lika
omfattande och grundligt som vanligt, I
bérjan av mars har motorflyget alltsd ett
dussin nya instruktiorer férdigutbildade att
siattas in pad klubbarnas verksamhet.

En helikopterkurs

kommer inom kort att pabirjas i Stockholm,
naturligtvis ocksd i Ostermans regi. Fi-
rare maste, for att kunna bli antagna till
kursen, inneha flygcertifikat och minst 500
flygtimmar som firare & vanligt flygplan.
Mekanikerna skall inneha tidigare erfaren-
het som flygmekaniker. En del av kursdel-
tagarna kommer ev. efter kursens slut att
anstidllas inom bolaget. Ansdkningar in-
sindas fore den 20 februari direkt till Os-
termans Aero AB.

Kapten Strokirk

har under december—januari lett en C-kurs
i Stockholm, som slagit mycket vl ut.
Bland de nya C-diplomaterna befinner sig
Disa Kreuger — hon har redan forut gillt
for att vara Sveriges framsta kvinnliga se-
gelflygare och far nu — vid sidan av fru
Thiiring — ridknas dven som var skickli-
gaste kvinnliga motorflygare.

Den nye Sverige-chefen vid British Euro-
pean Airways, Mr Geoffrey Shannon (t.v.)
ses hdar ta farvil av sin foretridare, Mr

Douglas Grey, vilken fran Aarsskiftet ut-
ndmnts till brittisk trafikflygehef i Tysk-
land och Osterrike efter fem 4r som BEA-
chef i Skandinavien, Mr Shannon kommer
vid stoekholmskontoret att assisteras av
forsialjningschefen, disp. Ingmar Jahn.

Méanga nya sportflygplan till Sverige.

Det drar ihop sig till konkurrens om
sportflygarna i 4r. Nykipings Automobil-
fabrik har anstillt f. illebergschefen Walle
Forslund som flygehef for att nirmast
handha forsidljningen av Piper Cub, som
kommer att representeras av ANA i Sve-
rige. Ett antal nya Cub:ar har redan an-
ldnt till Sverige, varav Super Cruiser gir-
skilt tilldragit sig intresse. Tresitsig full-
traff for 23.000 kronor,

Nordisk Aerotjinst i Norrkoping repre-
senterar Stinson i vart land och har re-
dan fatt hit ett par plan, SE-BCC och -BCK
CONVAIR Stinson Voyager 150 Model
1947, medan ytterligare ett par ar pa vig.
Fyrsitsiga lyxplan till 29.500 kr. Franklin-
motor pa 150 histkrafter,

Det forsta av de 50 Sea-Bee-plan, som
Ostermans bestillt for svensk rikning, kom
under januari till Sverige. Planet, som
fatt registreringsbeteckningen SE-AXA, &r
— nir detta lises — i full aktion. I forsta
hand skall Ostermans egna forare flyga
in sig p4d Sea-Been.

Kockums Flygindustri slutligen kommer
att representera Luscombe Silvaire, och den
forsta typen av detta trevliga tvé-sitsiga
helmetallplan berdknas komma till Bulltof-
ta i februari. Priset kommer antagligen
att stanna vid 17.500 kr,, vilket fir anses
vara verkligt konkurrenskraftigt.

NF aterkommer med sportflygnummer!

V|"DSTRUTE“ (Forts. fran sid. 6)

Aven du, min ... Yngve

® lir Wille ha suckat, men Yngve var hard
och oresonlig. Han ville efter ett irs gist-
spel hos Bonniers borja syssla med flyg igen
och didrfér slutade han pi Flyg och &ter-
gick till KSAK som informationschef (och
dessutom som allebergschef — grattis!).
I ren desperation har Wille dristat sig att
gjélv skriva arets forsta ledare i Flyg, och
saga vad man vill —

Varav hjartat ar fullt

® — dirom talar munnen, som det heter
i ett gammalt ordspréik; det ar val didrfor
som Willes forsta ledare handlar om —
kaffe! T#nk, skriver den balde ballong-
corps-oversten, hur mycket kaffe vi kunde
ha fatt i stédllet fér de kryssare, som nu
skall levereras till Marinen. Vi har i var
post bl. a. dven ett brev frian en hog sjo-
militdr, som betraktar Flygs ledare som

Det mest otiicka hugg mot flottan

® som mattats pa mycket linge. Man tye-
ker, att en gammal yrkesmilitir — lat va-
ra i artilleriets ballong-corps — borde gldd-
ja sig 4t varje forstirkning av krigsmak-
ten, ty som bekant &r denna icke starkare

in den svagaste linken i kedjan av for-
svarsgrenar. Man fragar sig dngsligt,
skriver en yngre flygofficer, om inte hr
Kleen skulle passa bittre som

”Kiringen mot strommen”

® i nigot annat av Bonniers blad dn som
ledarskribent i vad som dndock skall kallas
"flygvapnets tidning”! Men innan vi hann
lasa det brevet till slut, damp Flyg nr 2
ned i brevladan — med ny ledare av Wille.
Nu har han morsknat till och upptickt
"Bomber Harris” — mannen som fran sitt
skyddade stabskvarter nigonstans i Eng-
land forde kriget mot oskyldiga kvinnor
och barn. Man hade hoppats, att en sléja
skulle f4 dras éver denna inhumana krig-
foring, som stiller t. o. m. vira egna dub-
belmérdare i skuggan, men i stillet skall
Harris bok — i vilken han foérresten gor
nigra obalanserade utfall mot Sverige —
under 1947 bli den stora foljetongsschlagern
i Flyg. Man kan alltsi siga att

Bonniers haller stilen

® — vilket inte nodviandigtvis behdver tol-
kas som en oforskdmdhet (eitat Flyg). For
var egen del ha vi ocksd tinkt &terge in-
nehallet ur nigon flygbok som féljetong,
men vart val kommer nog i si fall att falla

pa en skildring av flyget som barmhirtig-
hetens samarit och inte som oskyldiga min-
niskors baneman. .

Till slut

® kan vi inte neka oss néjet att ur var
post berdtta en liten rérande historia. Ett
av de kvinnliga intervjuoffren i véart ny-
adrsnummer blev hiromdagen uppringt av
en mer eller mindre manhaftig rist, som
forklarade sig tillhora en redaktér i Flyg.
Och sedan borjade ett korsforhor efter alla
konstens regler, om hon verkligen sagt vad
som stod i intervjun eller blivit utsatt for
patryckningar, om hon négonsin sett Flyg
0. 8. v. Na, NFs ldsarinnor kan ge svar
pa tal, oeh i det hir fallet avbrits sam-
talet med en uppmaning till Flyg-intervju-
aren:

Flyg fula fluga Flyg!

® — och den fula flugan flég... Och dir-
med stdnger vi brevlidan fér i dag. Vil-
kommen med stoff till nidsta Vindstrut,
men skriv gdrna om nagot annat #@n kaffe-
kédringar — i byxor och kjol — pa Moraset
och Helgeandsholmen. Flygets marodorer
ar fler, och parollen ar som vanligt

Buss pi dom! Eder
Wille Staark.



% Jpreserclerca

FLYVEBOGEN

Med FLYVEBOGEN foreligger for forsta gingen i
Norden ett fullstindigt uttémmande, populirt verk om
alla problem i samband med nutidens och framtidens
stora samfirdsmedel, flygningen, dess historia och tek-
nik, fran den allra forsta spdda barndomen — i for-
historisk tid — till den nuvarande kulminationen i de
tekniska vidunder, som sett ljuset under och efter det
andra virldskriget. Verkets redaktor, kapten John
Foltmann, &r en av Nordens finaste och mest all round
flygspecialister, som med ett omfattande populirt for-
fattarskap i flygfragor bakom sig har de bista forut-
sattningar att gora FLYVEBOGEN till det verkligt
stora verket om all flygning. Som medarbetare i boken
har kapten Foltmann samlat en rad experter, represen-
terande den mest kunniga sakkunskapen inom Dan-
marks motor-, segel- och modellflygning savil som mi-
litéir- och trafikflygning.

FYVEBOGEN utges i tva vackert inbundna band
om yardera 600 sidor, och bildmaterialet utgores till
stérsta delen av nya hittills icke publicerade fotografier
och originalritningar.

H. K. H. Prins Axel

har skrivit forordet till FLYVEBOGEN:

"Det maa hilses med Glaede, at der
netop nu udkommer en Bog, som fortal-
ler om det straalende Eventyr, der hed-
der Luftfartens Udvikling. En saadan
Bog har Bud til alle...”

Chefredaktor Hans Gost i Nordisk Flygtidning skriver:

"FLYVEBOGEN rekommenderas at alla icke-flygare; bland
flygare behover forfattaren ingen rekommendation.”

*

Forsta delen har redan utkommit och fitt ett fanta-
stiskt emottagande i hela den danska pressen. Andra
delen utkommer inom kort. D4 upplagan dr begrinsad,
anhalla vi, att intresserade svenskar maétte insinda be-
stillningssedel snarast, sd att verkets leverans pa for-
hand sikras.

*

Priset har trots forlagets enormt stora omkostnader
kunnat héllas si lagt som 125: — kr. for bigge banden.
Den som anser denna summa for hog for kontantkop,
kan t. o. m. erhdlla verket pd bekvima avbetalnings-
villkor.

NORDISKA FLYGTIDNINGEN nr 1/2 1%

Kapten
JOHN FOLTMANN

har med FLYVEBOGEN satt kronan pi verket i sit
trettiodriga flygskriftstillarskap. Foljande experte
och medarbetare aterfinnas i bokens imponerande med
arbetareforteckning:

Civilingenjor C. C. Beckmann, luftfartsinspekior Sven Aag
Dalbro, civilingenjor Berge 0. Brix, overingenjir M. P. Eskild
sen, civilingenjir Olav Coln, folkskollirare Knud Flensted-Jensen
civilingenjor Steen Ethelberg, generalskan Harriet Forslev, civil
ingenjor S. Jaensson, direktor Knud Gregersen, civilingenjor C
Holten Lund, luftfartsingenjor Ejvind Meller Hansen, civilingen
jor Vagn Prytz, kapten H. Herschend, flygkapten Holger Kierke
gaard, reklamchef Per Kringelbach, avdelningschef Arne Krog
direktor Knud Lybye, overlikare Helge Smith, redaktor Kai Ber
Madsen, luftfartsinspektor V. G. Mosdal, flygledare Gerhar
Nielsen, direktor Helge Petersen, redaktor Jergen Sandvad, re
daktor Leif B. Hendil, ingenjor Per Weishaupt, direktor Ma:
Westphall.

BESTALLNINGSKUPONG o

Till Forlags A.-B. Nordiska Fackpublikationer, Malmo 1

P4 sedvanliga avbetalningsvillkor bestdller underteck-
nad, som #r myndig, hi#rmed kapten John Foltmann:
FLYVEBOGEN, 2 inbundna delar om c:a 600 sidor var-
dera. Pris 125: — kr. Vid mottagandet betalar jag 25 kr.
Restbeloppet erligges i maénatliga inbetalningar av kr.
10: —. Jag dr inforstddd med, att dganderitten Gvergir
P4 mig, forst sedan hela beloppet &dr betalt.

Namit oot

Sysselsdttning: . . . . .

Qress: B < S e SO s s NFZ/




