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I TRAIK

m ”[1’4 I””””FRAN RITBORDSSTADIET FRAM TILL DET FARDIGA FLYGPLANET HAR EN ENDA

TANKE DOMINERAT KONSTRUKTIONEN OCH TILLYERKNINGEN AV DEN REVOLUTIONERANDE REPUBLIC RAINHOW ... ATT
BYGGA ETT TRAFIKFLYGPLAN MED LANGRE FLYGSTRACKA OCH STOIRRE HASTIGHET ... OCH MED EN INREDNING SOM |
FRAGA OM BEKYAMLIGHET LIGGER LANGT OVANFOR DAGENS STANDARD. MED EN MARSCHHASTIGHET PA MER AN 650 KM/T
OCH EN FLYGSTRACKA PA 6700 KM ... KOMMER RAINBOW ATT BLI DET SNABBASTE, DET MEST EFFEKTIVA OCH DET BEKVAMAS-
TE AV ALLA TRAFIKPLAN ...OCH DET KOMMER OCKSA ATT BLI DET SAKRASTE TRANSPORTMEDLET FOR MORGONDAGENS
FLYGRESENAR, FOR VILKEN ENDAST DET BASTA AR GOTT NOG.

KONSTRUERAT OCH BYGGT AY REPUBLIC AVIATIONS CORPORATION, FARMINDALE, LONG ISLAND, NEW YORK
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N.-A. XFJ-1 X

Tva nya “jet fighters” fran USA

Amcrikanska flottflyget har helt nyligen offentliggjort tvd nya reak-
tionsdrivna jaktplan avsedda i forsta hand for hangarfartygshasering.
Béda typerna tillhor den vanliga 3800 km/t-klassens» och har tillkommit
vid North American Aviation Inc. respektive Chance Vought Aircraft
Div. of United Aircraft Corporation.

XF]J-1, som North American-planet heter, ir utrustat med ett axial-
aggregat av samma typ som pad.Republic P-84 Thunderjet d v s General
Electric J-35 (TG-180) med 1,8 tons dragkraft. Bevipningen lir enligt
Aeroplane Spotter omfatta sex 12,7 mm ksp i nosen, Foljande data har
offentliggjorts : spannvidd 11,6 m, lingd 10,23 m,- héjd 4,42 m. XFJ-1 lar
ryktesvis redan ha bestillts i 30 exemplar. Chance Vought XF6U-1
Pirate, vilken provflégs den 2 oktober 1946 av chefsprovilygaren Edward
M. Owen dr dven det enmotorigt, men aggregatet ar en nykonstruktion
fran Westinghouse. Pirate dr byggd med vingar, flygkropp ach stjirtparti
utfért i ett nytt material kallat Metalite, som bestir av tvid tunna alumi-
niumplatar med kidrna i balsatrd. Detta system lir ge en betydligt bittre
yta dn det konventionella byggnadssittet och dessutom sigs antalet string-
ers och skott kunna minskas avseviart. Bevipningen lar vidare enligt
Aecroplane Spotter bestd av sex 12,7 mm ksp men av fotos att doma bor
den utgoras av fyra 20 mm akan. Féljande matt har offentliggjorts:
spannvidd 9,19 m, lingd 10,0 m, hojd, 3,58 m,

pa planet. BOAC meddelar i det samman-
hanget att bolaget denna jul befordrade
cirka 90 ton julpost.

:ﬁﬁxgngwt

I KORTHET

PIPER CUB,

begagnad, dnskas kopa.
BEA MEDDELAR ATT BOLAGET

2 X Svar till "Pi Cub” Flyg d.,
fore utgdngen av 1947 kommer att ha 70 it s Y85 AA0ngay

NAR BOAC:S FLYGBAT »Golden
Hind» var pa vig till England frin Kairo
pa juldagen berdttade planets pilot kapten
Travers 1 ett speciellt radioprogram
(»Home againy») om julmiddagen ombord

plan insatta pd de kontinentala linjerna och
90 plan pd de engelska. Bolaget hoppas ock-
sa att inom samma tid ha 175 Viking-besitt-
ningar och 40 Dakota-besittningar fardiga.

Tegnérgatan 35, Stockholm.

Over 16 000 passagerare passerade Nort-
holt-flygplatsen i London under oktober,
meddelar BEA vidare och pipekar att siff-
ran for februari 1946 var 4000 passagera-
re. Mellan februari och oktober 1946 be-
tjiinade BEA dver 100000 passagerare och
befordrade nidra 3% miljoner kg gods un-
der samma tid,
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TIDSKRIFT FOR FLYGVAPNET
Officiellt organ fér :
Kungl. Svenska Aeroklubben
Organ  fir
Svenska Pilotféreningen

hedrar
for
vardefullt

Utkommer varannan torsdag

REDAKTION: ~
Tegnérgatan 35, 1 tr Tel, 2033 95
Huvudredakisir och ansvarlg ntgivare:
Overste W, KLEEN Tel, 20 88 91

Léds JOE PALOKA, Amerikas stora

Red. Y. Norrvi s 210801 wa serlesuccé, som just bérjat |
Red.-sekr. 8, Broman » 210248 stod
Red. 1. Andersson * 210238

Modellflygred. 8. Salonius = 2102 44
Danmark: Johs Thinesen, FPinsens Allé 29,
Odense
Finland: Per 8. Jansson,
T A Y, Helsingfors.
Norge: Ndvard
15, Oslo.
OBN.! Redaktionen ansvarar leke fir in-
siinda, icke bestiillda manuskript,
Fri diskussion i FLYG. Fir fisikter, fram-

forda i signerade artiklar, svarar fir-
fattaren.

Sjttullsgatan

Omholt-Jengen, Kirkegt.
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Inbjuclan 1ill konsiruklionstiiviing

Kungl Svenska Aeroklubben (KSAK) inbjuder hé#rmed till tivling om
konstruktion och tillverkning av radiomottagare fér sportflygplan.
Frekvens 118,1 me.

Tavlingsforslag skall vara KSAK:s sekretariat, Malmskillnadsgatan 27, Stock-
holm, tillhanda senast den 31 mars 1947, kl 12 f m.

Forsta pris 300: — kr. Andra pris 150: — kr,

Program erhalles fran KSAK:s sekretariat.

ANNONSAVDELNING :
Clief: J, E, SYENSSON -
EXPEDITION:
Iirlagsakticholaget FLYGNING
Sveaviigen 53 - Stoeckholm
Postigirolionio : 1111.
Prenumerationspris:
Helir Kr. 9:75 - Halvir Kr, §5; —

Tel. 21 0627

Akerlunds  Fotogravyranstalt
Stockholm 1847

Alhlén &
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" LARKAN HAR BLIVIT FYRSITSIG!

Skondinavisk Aero Industri A/S har néjet lansera

KZ Vil LARKAN

med samma unika flygegenskaper, som redan gjort. KZ 1ll bersmd, Den nya LARKAN har féljande nyheter:

STORRE MOTOR: 6 cyl. CONTINENTAL 125 HK. STORRE KABIN med bekvim plats fér 4 personer.
BATTRE SIKT: Transparent kabintak och sidofénster.
NYTT LANDNINGSSTALL med stor sparvidd, anvéndbart f&r hjul, flotiorer eller skidor.
STYRBART SPORRHJUL. KABINVARMEINSTALLATION.

KZ VIl LARKAN kan karakteriseras med orden

KVALITET — SAKERHNET — EKONOMNI
och @r lika anviindbar fér skolflyg, reseflyg, rundflyg, taxiflyg och littare frakiflyg.

Féemdnligt pris och leveranstid. Begdr prospekt och upplysningar frdn

SKANDINAVISK AERO INDUSTRI A/S

SLUSEHOLMEN - b KOPENHAMN SV.
‘“_‘ ’-“'
Tel. Central 73 &l DANMAREK Telegram: Scandaero
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KSAK-

Riksflyglotteri planeras

I en cirkulirskrivelse till anslutna flyg-
klubbar och registrerade modellflygklubbar
har KSAK presenterat ett intressant pro-
jekt till ett riksomfattande flyglotteri, av-
sett att genomféras under ekonomiskt an-
svar och forvaltning av KSAK.

Genom forklarande kalkyler har KSAK
belyst de forutsdttningar under vilka ett dy-
likt lotteri kan bli ekonomiskt genomfor-
bart, och klubbarna har uppmanats att in-
sinda sina yttranden fore den 15 januari
1947,

Forslaget bygger pa flygklubbarnas ak-
tiva medverkan och dessa skulle tillforsak-
ras en viss del, férslagsvis 50 % av netto-
intikten,

Om forslaget kan komma till utfdrande i
enlighet med den uppgjorda planen beror
helt och héllet pd klubbarnas insatser. En-
dast under forutsittning att klubbarna kan
forbinda sig att placera de for deras rik-
ning reserverade lotterna kan lotteriet kom-
ma till stind 1947, Skulle betryggande ga-
rantier inte kunna stillas avser KSAK att
sjalv arrangera lotteriet 1948,

Nieo nya privatflyglirare

Bengt Olov Tidblom blev den forste med
helt civil utbildning

En av de nio privatflyglarare som ut-

bildats vid den nyligen avslutade Bulltofta-
kursen fortjinar att siarskilt ompamnas i
KSAK s eget medlemsblad. Det dr Bengt
Olov Tidblom frian Linkdpings Flygkluhb,
som tog sin examen efter en alltigenom ci-
vil flygutbildning, Vi ber att fi framfira
viara lyckdnskningar och hoppas pa flera
efterfoljare,
Bulltoftakursen, som anordnats av Oster-
mans Aero, leddes av fanjunkare Olle Hag-
lund, bl a kiind som férfattare till KSAK s
nya Handbok f6r Flyglirare.

KSAK:s generalsekretariat

Adress: Malmskillnadsgatan 27, Stock-
holm. Tel.: 232365 (vixel).
adress: Aero. Postgiro 55570.

Telegram-

Generalsekreterare: Overste Harald Enell,

Motorflygavd.: Major C. O. Sparre.

Segelflygavd.: Chefsinstruktor: B. Berg-
man. Assistent: B. Nilsson. Forste instruk-
torer: L. Stadhlfors och H. Westrin. Rad-
givare i tekniska frigor (deltidstjanst); ing
E. Halle.

Modellflygavd.: Ing . H. Dérantz.

Kassaavd.: Kamrer T. Bjoérklund. Kas-
sorska: fréoken M. Tillbom,

Informationsavd.: redaktér (. Engman
(fr o m 1 februari redaktér Y. Norrvi).

Registrator: Fru A, G, Jonhagen.

Ovrig personal: Froken 1. Backman, herr
E. Eriksson, fru ;. Hedstrom, fru M. Tsak-
son, fru I. Johannesson (deltidstjinst), fro-
ken W, Lindahl, froken E, Nyberg, froken
S. Sehlin, froken A, Ulff, fru R, Wandell,
herr L. Ahrherg,
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Ercoupe-kurs
vintas ge A:2 efter 15 timmar

Stockholms Flygklubb har till Luftfarts-
styrelsen inlimmat ett forslag med hemstil-
lan om tillstind att anordna en specialkurs
for utbildning av A :2-piloter pd Ercoupe.
Flygplanstypens unika manoversystem be-
riknas kunna medge en forkortning av ut-
bildningstiden till 15 timmar. Experimentet
har ett visst intresse, dven om man sanno-
likt fir rikna med, att de specialuthildade
piloterna miste genomgd en ganska grund-
lig fortsatt uthildning, om de dnskar fi cer-
tifikatets giltighet utstrickt att dven omfat-
ta tillstind att fora flygplan av konventio-
nell typ.

Privatflygets landningsavg

Luftfartsinspektor K, G. Hultstrom
vid forfrigan meddelat, att Luftfartssty
sen avser att soka bibehdlla de hittills fill-
linmpade landningsavgifterna for privatig-
da flygplan, Luftfartsstyrelsen har i sitt {for-
slag till Kungl Maj:t beaktat privatflygets
onskemdl, vilket med sdrskild tillfreds-
stillelse noteras av KSAK :s motorflygan-
de klubbar.

Ur segelfivgklubbarnas
erfarenhetsliggare 1946

Goda erfarenheter har ndtts av den vid
vissa klubbar utprovade laga kopplingen.
Salunda rapporterar Eskilstuna flygklubb
att man provat den nya metoden vid ett
30-tal starter. Proven har utforts vid en
vindstyrka av 0—9 sekundmeter och den
anvinda startstrickan har uppgatt till 8—
900 meter. Starthéjden har med liga kopp-
lingen oOkat med 50—100 meter. Samma
brottstycke har anvints under alla starter-
na och nagot tillbud till haveri har ej in-
traffat, -

Karlskoga flygklubl, som tidigare upp-
natt starthdjder pid 200—225 meter har med
den laga kopplingen nitt urkopplingshdjder
pd 275—300 meter., Chanserna att fi ter-
mikanslutning har enligt klubbens uppfatt-
ning pa detta sdtt okats med 50 %.

Halle-Hunnebergs flygklubb har som be-
kant tillgAng till hang., Man har gjort den
erfarenheten, att elevens forsta kontakt med
hang efter en tids uppehall i flygningarna
i regel gor honom dverraskad, De nya fak-
torer som har kommer in i manovre-
ringen, t ex orienteringen har visat sig
distrahera eleven och forsamra hans kon-
troll over flygningen. Detta galler sarskilt
elever, som har for vana att bedoma flyg-
hastigheten efter hastighetsmitaren. Klub-
ben understryker nodvandigheten av, att
elevens kinsla for hastigheten trinas upp
?;:lii att den fosta hangarflygningen sker i

7

de ekonomiska resurserna.

Stockholm i januari 1947,

Infor det nya aret

Man torde utan dverdrift viga pistd, att det gangna dret for hela vir verksamhet
varit det mest innehdllsrika sedan federationen KSAK bildades. I och med att wmo-
torflyget ater kommit iging ha hindelserna in- och wtrikes fljt slag i slag.

Infér det nya dret, och vad detta kommer att medfora, sté vi sa till vida rustade,
som en stark organisation finnes, dir — det kan vira medlemmar vara forvissade
om — alla medel till wtveckling och inkomstokning skola tillvaratagas. Centralorga-
nisationen kan ej drivas enbart med fromma dnskningar och uppstillda krav.,
driften fordras pengar och dter pengar. Flygklubbarna mdste férstd att centralor-
ganisationen dven miste ritta munnen efter matsicken, och att KSAK :5 dtagande
som centralorganisation dr ett frivilligi atagande inom. de griinser, som utstakas av

Till vara direktanslutna wedlemmar ber jag att f& uttala ett varmt tack, P& Eder
insats 4l svenskt flygs fromma har en stor del av birdan fér organisationens drift
vilat, Sd mycket mer glidjande synes det fordenskull vara, att de tider snart dter-
komma, di KSAK kan erbjuda Eder direkta fordelar av ett medlemskap. Om dessa
fardelar ha ©i i dagarna direkt tillshrivit klubbens medlemmar.

Med en dnskan om ett GOTT NYTT AR for vira gemensamma strivanden,

N

For

H. ENELL,
Generalsekreterare.




Insamlingsresultat

Den av  Stockholms segelflygklubb an-
ordnade insamlingen till forman for Sigurd
Larsson, som skadades vid ett flyghaveri ¢
maj 1946, dr nu i det ndrmaste avslutad, och
insamlingens  kontrollant, kamrer Tore
Bjorklund 1 KSAK, limnar hir redovisning
pa influina medel t o m den 12 dec 1946.

1 Tl flygklubbarna utsinda insamlings-

listor

Aeroklubben 1 Malmé 120:50; Arboga FK
44:50: Borlinge-Domnarvets FEK 42:—;
Boris FK 100: —; Buss- & Spirviigapersona-
lens FK 60: —; Eskilstuna 'K 85:—; Giivle-
bygdens FK 10:—; Halle-Hunnebergs FK
84:—; Hjo FK 20:—; Jinkipings K 34:—;
Karlsborgs FK 5:—; Karlskoga FK M4:—:
Norra Angermanlands FEK 20:—; Norrki-
pings AFK 100: —; Riittviks FK 7:—; Band-
vikeng FK 10:—; Bkivide FIX b8:—; Stock-
holms FK 32: —: Umeid FK 10:—; Uppsala
FKX 73:50; Varbergs FK 30:—; Viisterberg-
sglagens FK 42: —; Viisterfis FK 98: —; &re-
bro FK 43:—; dstra Strmlands FK 110: —,

2 Tl BSSFK:s medlemmar
lingslistor

utsiinda

Abrahamsen, . H.,, 10:—; Aldenheim, (.,
Alm, G., 41:50; Alvestig, G., 20: —:
G. A, bBl:—; Andersson, A, (.,
20:—: Andersson, B., 30:—:" Andersson, 8.
L., 2:—; Andersson, T., 20:—; Andersson,
A, R, 3:— Barkman, 0., 5:—; Barr, T, 0.,
10: —; Berg, 0., 10: —; Bergwik, R., 100;: —;
Bertilsson, 8., 5:—; Billstrim, L., T7:—;
Blanck, L., 17: —; Bohlin, E., 50:—; Brin-
dell, A., 5:—; Brolin, K, E.,, 122: —; (arl-
gren, R., 20: —; Carlsson, B, 21:—; Carlgson,
Roland-Wibom, H., 53:—: Centergren, R.,
17: —: Centergren, 0., 20:—; Christensson,
E., 10: —; Dalén, 8. G., 20;: —; Ebbersten, D.,
90:—; Ebertz, 1., 15:—; Edman, 1. 20;—;
Ek, 0., 13:—; Bkstrim, L, L., 1:—; Ekvall,

52—

Andersson,

L., 23: —; Engman, G, 51:—; Eriksson, 8.
M,, H:—; Tlorman, B., 5:—; Forsslund, J.,
31:—: Fridlund, G., 10: —; Gimle, B., H0: —;
Gustafsson, 0., 8: —; Giivert, A,, 10;: —; Han-

berg, G., 110: 50; Hansson, 8. A., 25: —; Hans-
gon. V., 34:—; Henriksson, G., 80: —: Hjelm,
E., 10:—; Holm, K., 10;—; Holmberg, B.,

5

.

6

insam-

=T

119: —: Holmstrom, K., 20:—; Holmstiriim,
S. K., 26:—; Horney, J., 2:—:; Hilkansson,
R, 12:—; Jansson, M, 00:—: Johansgon. G.,
24:50; Johansson, R., 180:—; Johnsson, P.,
25:—: Jansson, L., b60:—; Karlbom, G,
320, —; Kempff, J.,, 1:—; Kreuger, D,
150 : —; | Largson, A., 91:—; Larsson, 8.,
70: —: Lennstrim, I., 15: —; Lindesviird, B.,

b6:—; Lif, T., 87: —; Magnusson, K., 50:—;
Mandorff, G., 5:—; Myrén, B., 38:—; Not-
telbladt, 8., :—; Nlilsgon, G. G., 22:—;
Norrvi, Y., 50: —; Odvik, B., 10:—: Olgson,
H., 15: —: (Mhager, A., 20: —; Palmqgvist, M.,
10: 10; Peterson, T., 30: —; Rogeby, 8., 25: —;
Sehroedier, B., 20: —; Schytt, B., 36: —: Sji-
gren, B, O,, 30: —; Bkerfving, 8., 10: —; Stark,

T., 63:—; SBundgvist, I., 106:—; Strid, A.,
45:—; B8viinsson, K., b50:—; Ahrberg, L.,
27:—; UOfverholm, A. ¥, 40;—; brn, F.,
66 —.
3 Pd annat siitt influtna bidrag

Andersson, B., 10: —; Arborelius, T., 25: —;
Anby, K., 25: —; Bredberg, N., 15: —: Daniels-
gon, 8., 6:—; Dahlstriim, H., 5: —; Engberg,
B., 5:—: Gunnars, R., 25:—; Hanhe, J.,
10: —; Hansson, (., 10: —: Isaksson, L. BE.,

5:—: Ingelman-Sundberg, 20:—; Jonsson,

B.,, 05:—; Kjellgvist, E., 156:—; Kjell-
gren, L., 10:—; Klarin, B, §:—; Kar-
1&n, O., 10:—: Lindroth, A., 10:—: Lauer,
E., 10: —:; Landén, G, 30: —; Lundqvist, 0.,

20: —; Miller, E., 10: —; Rindman, A., 40; —;

Spykman, A., §60:—; Wikstrim, P, 50:—;
Wassgren, B, 10: —; Walles, B., 5:—: Zell,
H., 10:—; H. A, 15:—; Gruppchefsmite,

Alleberg, 145: —; Segelflygtiivlingen, Srebro,
52: 76; Helenelundsgiinget, 100: —; 8:t Giirans
sjnkhus, (likare), 40:—; Okiind 10: —. Sum-
ma kr 5472: 85,

Dessutom har herr Hj, Carlsgon skiinkt 1 st
radioapparat som direkt tillstiillts Sigurd
Larsson.

Stockholm den 12/12 1946. .

T. Blirklund,

Stockholms Segelflygklubb ber hirmed fd
framfora ett varmt tack till alla dem som
bidragit till att detta goda resultat uppndtis.

Yngve Norrvi, ordf.

TR SRR e

Musikaliskt mellanspel

KSAK :s vddjan om hjilp till ett piano
pa Alleberg har hittills férklingat ohérd.
Men, KSAK vill inte uppge hoppet. Till-
gangen till ett piano pd segelflygskoldan
skulle - betyda mycket for eleverna, och
klubben véntar fortfarande pid den donator,
som skall berika segelflygarnas Allebergs-
vistelse genom att stilla det efterlingtade
instrumentet till deras forfogande.

Upplysningsvis kan meddelas, att lokaler-
na halles val uppvarmda med aerotemper-
anlaggning aven vintertid, varfor betryggan-
de garantier for instrumentets vird kan
lamnas,

Allebergssiasongen birjar
med DK-kurs

Vid verkstillande utskottets senaste sam-
mantride godkandes en av chefsinstruktoren
for segelflyget uppgjord plan for forsoks-
kurs i segelflygutbildning i DK,

Kursen beriknas omfatta 7 elever med en
sammanlagd utbildningstid av 199 timmar,
fordelade pa 3 veckor. Bengt Bergman blir
chef och 1:e lirare och bitrides av Lennart
Stahlfors, Kursen skall genomforas pa Al-
leberg innan den egentliga segelflygsisong-
en dir borjar.

Den planerade timfordelningen pi dmnen
och ovningsgrenar framgér av foljande upp-
stallning :

tvningsvecka S:a

Amne, dvningsgren 1 2 3 tim
Flygnlng ....iievinaaa. 40 88 39 117
Flygning, teori ........ 3 3 3 ]
3 i BI S E o A P S 2 2 3 T
Flygmaterielkiinnedom .. 2 2 2 L]
Flygstationstjiinst ...... L8 8 8 21
Luftnavigation .......... # 3 — 1}
Meteorologi ... 8 3 3 ]
Idrott ....... : 1 7 T A
Summa timmar 67 67 65 199

Chefsinstruktiren fiir
segelfly get, Bengt
C:son Bergman, kom-
mer inom kort att
resa till Schwelz fir
att niirmare studera
den schwelziska DK-
utbhildningen, Rilden
visar den tvisitsiga
Spallnger 8-21, som
schweizarnn  anviin-
der fiir sin DK-
uthildning.
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T h: Flygsignalist Herder pd F 14 »tréinar
fallskiirm».

Haliands flygflottilj gor nu skal for
namnet flottilj, di den i dag kan stilla
upp harfor avsedd styrka med utbildad per-
sonal. Det har tagit sin tid, vilket &r nor-
malt, men pi grund av vissa komplikationer
med B 18 har arbetet i nigon mén forsva-
rats. Problemen har emellertid bemistrats
och livet har nu kommit in i sin valstyrda
rutin under flottiljchefens, Overstelojtnant
Nilssons, ledning pa Galgberget vid Halm-
stad, dir det prydligt stingselinhdgna-
de flottiljomradet ligger och dir flygarna
lever och verkar, Lat oss har inskjuta, att
Galgberget inte ar sarskilt f6rtjdnt av be-
namningen berg utan med sin hojd av 50—
60 meter over omgivningen snarare pamin-
ner om en liten &s.

Vi trivs med B 18B, en triumf for vara
flygplankonstruktiorer och flygverkstader
som visar oridda tag och framsynthet. Det
ar ingen latt sak att flyga den och beh:é.rskd
den, ty den fordrar tekniskt vetande och pé-
passlighet pd ett annat satt an aldre flyg-
plantyper. Foraren mdiste minst sagt kunna
sin forareinstruktion ordentligt. I gengild
blir han verkligen tillfredsstalld av planets
prestationer i fraga om hastighet, stigfor-

Sommaridyll frén F 14,

En del av flottiljens 1500 fiir pa bete.

Och boriom Gulgherge! ddnar motorernd...

méga etc. Det gar faktiskt undan; landska-
pen drar forbi som pa en rullmatta vid en
langflygning, och sidana gors titt och titt.
Vi vill ha flygtid pA den 2-motoriga 8-ton-
naren si mycket som mdjligt inom tillsku-
ren ram, Haromdagen At vi frukost i Halm-
stad, lunch pd F 4 i Ostersund, efter bomb-
fallning dar, och kl. 16 00 satt vi i lektions-
salen pA F 14 och horde pa ett foredrag.
Det vasentliga var dock inte maltiderna. ..

I augusti var flottiljen mogen for att an-

ordna en storre flygdag, vilken slog wil
ut. Men sa var det ocksd ett starkt uppbad
av flygplan eller f6rband dven ur andra flot-
tiljer. Askiadarna beriknades till 30.000 vid
denna flyghindelse, som sannolikt var den
storsta hittills i dessa vastliga trakter. Folk
vill ju ha brod och skidespel och det van-
kades ';annerhgen denna ging. Dessutom
hoppades vi ocksa att folk blev en smula
airminded, fick en uppfattning om vad vart
flygvapen kan prestera och vad flygning
dver huvud betyder i vArt moderna trans-
portproblemsbetonade liv,

Vinterrutinen har nu satt in pd flottil-
jen. Vid en division trimmas en kull elever

till rutinerade stridsflygare, fast de har en
bit kvar annu, manskapsskolorna med sina
overvagande tekniska amnen samt allman-
bildande amnen kor for fullt, varnpliktiga
har strommat in har i tvd omgingar och
omhandertagits efter alla konstens regler,
befélsutbildningen i sprak, daribland ryska,
senteras livligt, och hundarna bidrar till
vakttjinsten. Allt fér flygtjinstens skull,
for att sikerstalla effektiviteten, Aven vad-
ret har antagit vinterkaraktar, varmed i
dessa trakter menas att det blivit fuk-
tigare och dimmigt samt aven kyligare.
Viadret gor en dia pa det hela taget icke
glad, Nar kommer den lilla fredliga pris-
kontrollerade atombomben, med vilken man
t ex kan skjuta bort eller skingra dystra
molnmassor for nigra timmar!

F 14 har slagit ut sina vingar som ett okat
skydd over vAr mingiriga dyrbara frihet
och som ett hot mot uppdykande inkraktare.
Framsynta méan har skapat denna nykomling
i virt forsvar, som snart icke langre 4r na-
gon nykomling. Det dr ett forpliktande ar-
bete som utrattas varje dag vid Galghoj-
den ... forlat Galgberget, och vi pa flottil-
jen vet nog om det. U-r,

En B18B skall ut pdA nattuppdrag. Motorerna
varmkirs,
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STOCKHOLM OCH GUTEBORG :
TILL LONDON MED B+E-A och sedan

 B-0-A-C Speedbird linjer

over hela varlden

Nir England planerade sitt flyglinjenit for efterkrigstiden, tilldelades B. O, A. C. Nordatlanten
och routerna till Ostern och Stdern. Pi kartan hir ovan finner Ni en schemarisk bild av dessa
huvudlinjers strickning, BRITISH EUROPEAN AIRWAYS flyger Eder frin Europas huvudstiader
till London, dir B. O. A. C. stir till Eder tjinst med sina virldsomspinnande linjer, Dessa stricka
sig till Nordamerika, Mellersta Ostern, Afrika, Indien, Fjirran Ostern och Australien visterut si
lingt som till New York, osterut till Tokio och séderut till Johannesburg och Auckland. Detta iir
vir andel i lufttrafiken — en viktig andel, som vi 4ro stolta dver att ha blivit tilldelade. Men framfor
alle dr det router, som blivic grundlige provade av oss, ty vira min hava forarbetar, organiserat
och flugit dessa linjer alltsedan den forsta flygforbindelsen oppnades med Indien 1929, vilket
har givit oss 18 &rs erfarenhet. -

= SYPREL AUCKLAND

Néarmare upplysningar erhdllas av vér Europarepresentant, BRITISH .
EUROPEAN AIRWAYS, och resebyréerna.

Stockholm: BRITISH EUROPEAN AIRWAYS, Norrmalmstorg 1.
Géteborg: Ustra Hamngatan 52. (Ingéng frén Kungsgatan.)

KANADA « U.S. A. » VASTAFRIKA : _
MELLERSTA OSTERN « OSTAFRIKA « SYDAFRIKA « INDIEN o I B .
FJARRAN OSTERN + AUSTRALIEN + NYA ZEALAND _

BRITISH OVERSEAS AIRWAYS CORPORATION I SAMTRAFIK MED
QANTAS EMPIRE AIRWAYS, SOUTH AFRICAN AIRWAYS, TASMAN EMPIRE AIRWAYS
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NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

Nr 2. Arg. 25 . 16=29 januari 1947

W. KLEEN:

BOMBER HARRIS skriver i FLYG!

En gallupundersokning rorande frigan om vilka som framfér
andra kan anses som biirarna av segern i andra varldskriget
skulle ge hdapnadsvackande resultat. Folk som ser aliting i rott skul-
le utan tvekan utpeka de ordenstyngda ryska marskalkarna, de
som ledde de ryska miljonarméernus segertig frin Stalingrarl till
- Berlin. Andra skulle rosta pd de bida anglosachsiska forgrunds-
figurerna Montgomery och Eisenhower, mannen som forde sina
segrande arméer genom Afrikas oknar, over Medelhavet och Ka-
nalen, erévrade ltalien och befriade Frankrike, Belgien och Hol-
land och slutligen segrande overgick Rhen. Men sannolikt ingen
enda skulle bland segerns organisatorer utpeka den brittiske flyg-
marskalken Sir Arthur Harris, chef for RAF:s Bomber Command
under krigets avgorande skeden och darfor gemenligen kallad Bom-
ber Harris. Icke desto mindre stir han i frimsta ledet bland se-
gerherrarna, fastin han icke framtrddde infor offentligheten med
samma pompa som de andra, vilka vunnit ryktbarhetens popularitet.

Bomber Harris’ verksamhet, utovad frin hans skyddade stabs-
kvarter ndgonstans i England, inledde ett nytt skede i krigshisto-
rien, ett skede som enligt hans egen &sikt varit av si kort varaktig-
het att det redan upphort. Det var namligen han som lyckades
dar tyskarna misslyckades, med det oinskrankta luftkriget. Med
sina tusentals tunga bombare slog han sonder Tysklands industri
och kommunikationer, bringade hela samhallsmaskineriet ur funk-
tion. Men samma bhombare banade vag for arméerna vid deras land-
stigningar och filttdg, de utgjorde ocksd britternas framsta me-
del i sjokriget och eliminerade den tyska flottan, Bomber Harris
har ocksd lika stor del i de ryska segrarna som nigon ay de roda
marskalkarna, bide indirekt och direkt.

Med obonhdrlig kraft och konsekvens ledde Sir Arthur det of-
fensiva luftkriget. Han kinde sig obunden av militirt vanetan-
kande, slungade alla fordomar Bver bord och sig saker och ting
enkelt och praktiskt. Han kimpade pi tvAd fronter: ot fienden
och mot den egna byrékratien, varvid han kanske hade stdrre fram-

gahg pa den yttre fronten. Och han har en hel del att siga om
denna sin dubbelpoliga krigforing.

Och detta kommer Bomber Harris att sdga i FLYG!

Med nasta nummer inleder vi namhgen en artikelserie, som kom- °
mer att fortgd i over ett halvér, i vilken han skildrar huvuddragen
av héndelseforloppet och med for en svensk lasekrets ndra nog
otrolig oppen-hjart;ghet tecknar bakgrunden till iramg.’mgar och
de hinder han haft att dvervinna — eller misslyckats att Gvervinna.
Hans skildringar ar fyllda av dramatisk spanning, fastin han talar
med torr saklighet. Hans reflexioner dr lika intressanta fér oss
som for hans landsman. Det skadar sannerligen inte att man hir
i landet tar en titt i den spegel Bomber Harris hiller upp framfér
sina landsmén — det ar for markvirdigt vad spegelbilderna lik-
nar varandra!

Det ligger ingen oOverdrift i pistidendet, att denna artikelserie,
utgorande ett sammandrag av en bok som utkommer i England
ungefar samtidigt med detta nummer, ar ett av de intressantaste
och mest larorika inliggen i efterkrigsdebatten, kanske rentav det
allra intressantaste. 1 virt land, dir vi stir i begrepp att omdana
vira stridskrafter efter krigserfarenheterna, har vi mycket att lira
av Bomber Harris. Snart sagt varje rad ger anledning till efter-
{anke,

Bomber Harris ser morkt pi framtiden, icke endast dirfor att han
hatar kriget och ser nya uttryck for mellanfolklig intolerans och
aggressivitet driva sitt spel, utan ocksd emedan han emotser att det
byrakratiska vanetinkandet Ater liksom fore kriget skall hindra
uppbyggandet av en brittisk krigsmakt, som fyller dagens och mor-
gondagens krav och icke bara girdagens. Man-kan knappast fri-
gora sig frin en kinsla att vi hir i landet inte har anledning att
se ljusare pa framtiden &n Bomber Harris.

Men allt som kan goras for att forebygga ett upprepande av vad
som ha.rldc bide i c;torhnta.muen och Sverige fore kriget bor goras.
Ett led i dessa stravanden ar Sir Arthur Harris' artikelserie, som
inledes i FLYG :s nasta nummer.

Var vinst
— Er vinst
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Trafik premierar varsam
kdrning med légre premier.
Uttver avtalsmiissig rabatt efter 4 skadefria
ar (50 %) limnar nimligen Trafik som
vinstiterbiring ytterligare 10 % rabatt 4
vagnskade-, stold- och brandforsikrings-
premien vid fullstindig férsikring, Trafik
fullf6ljer hirmed sin liberala premiepolitik.

FORSAKRINGSBOLAGET

TRAFIK

Specialbolag fér trafikrisker
Birger Jarisg. 58, STOCKHOLM Tel, 23 22 30



ir hemma i Sverige brukar vi ofta
skimta om amerikanarnas sthe-biggest-
in-the world»-politik, men sannerligen far
man taga av hatten, nir man pd ort och
stille konfronteras med ett imponerande fait
accompli i vad galler trafikflygets utbred-
ning och effektivitet. Amerikanarnas hivd-
vunna frikonkurrensdoktrin har forr eller
senare krossat varje typ av inre eller yttre
hinder och grundmurat vérldens f n snab-
bast expanderande storindustri. Jag menar
inte dirmed, att det amerikanska trafikfly-
gets framfart gatt friktionsfritt eller utan
oerhorda pifrestningar, Man fir — inte
minst inom flyget — akta sig si att man in-
te forblindas av all reklam och propaganda.
Politiska faktorer och konjunkturvariatio-
ner har tid efter annan framkallat en for-
odande ryckighet i utvecklingen. Men trots
det labila lige, som trafikilyget tidvis be-
funnit sig i, trots den myckna kritik som av-
fyrats frin »public opinions, trots alla kri-
ser och svérigheter, finner man i USA i
dag ett trafiksystem, som -nitt en symnner-
ligen betydande storlek sdvidl ur national-
ekonomisk som ur allmén transportsynpunkt.
Det wvar ett fascinerande tillfille som
bereddes mig att under hela den forsta
fredssommaren arbeta och studera inom led-
ningen for ett av USA:s storsta flygbolag
(TWA). Det dagliga umginget med flyg-
manniskor ay alla kategorier skinkte mig
nira nog outtomliga mojligheter att snabbt
fi en overskddlig bild av det amerikanska
trafikflygets arbetsmetoder och uppbyggnad.
I den foljande artikelserien skall jag si-
lunda limna nigra glimtar av de upplevel-
ser somv jag hade dirute, redogora litet
grann for den mirkliga efterkrigsexpansio-

VARIFRAN OCH VARTHAN

I AMERIKANSKT TRAFIKFLYG

Flygekonomen hos

presenterades i Flygs julnummer,

SAS, amerikasvensken Juney Dillenbeck, som

bérjar hir sin intressanta, tidi-

gare annonserade artikelserie, resultatet av en fyra mdnaders
studieresa 1 US4

nen, Aterge mina intryck frin Jelar av flyg-
bolagens omfattande verksamhet samt soka
granska vissa praktiska flygekonomiska pro-
blem mera i detalj.

En sak bér understrykas redan hir. Man
maste komma ihdg att vitt ir vitt och svart
ir svart, varmed jag Asyftar att det som
stdr i syankarnas flyghibel» icke nddvin-
digtvis oférandrat kan gilla som lag inom
svenskt trafikflyg. Varje land har sina spe-
ciella forhallanden: det 4r geografiska och
klimatologiska differenser, skillnader 1 sam-
héllsstrukturen, olika tekniska och ekono-
miska forutsittningar och framfor allt olik-
heter i minniskornas seder och bruk bade
i privat- och i affirslivet. Men — det kan
aldrig skada ndgon att se och veta; det ar
i var tid en viktig och fruktbar politik att
lara kidnna och beddma andra nationers me-
toder, méil och medel i kommunikationsva-
sendets utveckling, Sedan giller det att
hemma smdlta erfarenheterna och inte rusa
istad med en forblindad w»si-gor-dom-
dirutes-installning, Man méste sovra med
omdéme och endast tillimpa sddana meto-
der, som vil harmonierar med det egna
landets eller det egna foretagets naturliga
forutsittningar, Ja, det var moralkakan for
denna gangen!

Pé alla omraden inom flyget hade man
rustat och forberett sig alldeles kolossalt for
att gi detta forsta fredsar till motes. Per-
soner i allminhet som man sprikade med
var faktiskt mycket flygsinnade. Tusentals
statliga och privata utredningar, braskande
reklam och publicitet och mycket detaljerade
planeringsarbeten hade gjorts under de tvi
sista dren och expansionen i routekilometer,

Fiérfattaren och hans
moder, friherrinnan
Alice Staél von Hol-
stein, framfir »The
Connile» 1 Kansas
City,

utrustning och personal har i flera bolag
overstigitt 100 % bara under detta enda ar.
Det bolag som jag arbetade i hade mer dn
15000 personer anstillda och &ndad tycktes
alla vara fullt sysselsatta — ja, inte si sdl-
lan sbgs man in i den typiska amerikanska
hetsen och jiktet, vare sig det nu var befo-
gat eller ej! Men ldttast kommer man un-
derfund med det hir »storhetsvansinnets,
om man tinker pi att storleksordningen pd
nistan allting dirute dr omkring tjugo gin-
ger vart lilla trivsamma land. Befolknings-
siffran och ytarealen exempelvis dr 22 gin-
ger si stor som Sveriges. Det dr inte bara
ett land, det ir en kontinent som man ror
sig med. Det finns ett tjugotal koncessio-
nerade flygbolag i Staterna forutom Pan
American, som ju hittills fitt lotsa omkring
utanfor landets grinser, Fyra av dessa dr
transkontinentala, sju regionala och resten
mera av lokal karaktir, Dessas totala flyg-
nat inom U. S. A, dr over 100 000 linjekilo-
meter (jfr svenska jarnvdgarnas 16000
bankilometer). Av dessa har American Air-
lines, United Airlines och Trans Wold Air-
line niastan 50 %.

Medan vi hiller pA med statistiken, s
har jag ytterligare nigra intressanta siffror
att komma med for att belysa storleksord-
ningen av trafikflyget. Med en luftflotta pa
cirka 600 plan, som i medeltal var i luften
10 timmar om dagen, en genomsnittlig me-
delhastighet av 220 kmy/tim samt 75—80 %
utnyttjande av genomsnittligt 23 platser per
flygplan, utfordes under 1946 ett transport-
arbete pd cirka 10 miljarder personkilome-
ter. For den icke initierade betyder detta
transport av en person 10 miljarder kilome-
ter, dvs 250000 ginger runt ekvatorn, eller
exempelvis tvd miljarder personer (hela
jordens folkmangd, 5 kilometer! T sjilva
verket var medelflygstrickan pd de natio-
nella linjerna omkring 800 kilometer, var-
for rent matematiskt cirka 12 miljoner
manniskor skulle ha transporterats. Dessa
miljon- och miljardtal, ehuru av ett visst
kuriositetsintresse, ger kanske inte nagon
klar uppfattning om det verkliga, alldagliga
forhallandet. Avvikelserna {rin medeltalen
ir namligen mycket betydande i olika delar
av landet. P4 de transkontinentala flygbola-
gens linjer flyger passagerarna naturligtvis
genomsnittligt avsevirt lingre (mer an
1500 km i medeltal) och p& de regionala
flyglinjerna, t ex Pennsylvania-Central och
Eastern Airlines i de Ostra staterna, stuvas
regelbundet mer: an 50 passagerare in i1 DC-
4:na fOr ett hopp pd endast ndgra hundra
kilometer i normala fall.

I USA finns cirka 5000 trafikflygfalt,
varav 1000 dr av Brommas storlek eller
storre, Ménga ay dessa dr visserligen flyg-
filt med annan huvudsaklig anvdndning an
trafikilyg, men pi de allra flesta av de
stora finner man det verkliga »tegelbacks-
eldndet» i friga om tringsel och stagnation
i flygtrafiken, P4 la Guardia Field, det f n
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livligast trafikerade flygfaltet i USA, sked-
de i genomsnitt 17 starter eller landningar
per timme under det forsta halviret 1946.
Om man betinker att dessa ingalun_da ar
jamnt utspridda Sver dagens 24 timmar
utan koncentrerade till vissa toppbelast-
ningsperioder morgon och kvill, sa inser
man latt vilken jiktad verksamhet som pa-
gar dir ndr ett flygplan startar eller lan-
dar kanske var 30 sekund timtals varje dag.
Fdr att inte nimna det dtta ganger storre
Idlewildprojektet, dimensionerat for en tra-
fikkapacitet av sex flygplan i minuten he-
la dygnet om!

Ernst Rolf sjéng en ging for méanga ar
sedan, att det var kvinnan bakom allt, I
USA féljer man numera i stillet mottot att
det ir kvinnan framfér allt, &tminstone ndr
det giller utformningen av flygplanens in-
nanddmen. Overhuvudtaget gors allt, bade
i reklamen och i praktiken, for att finesser-
na i inredningen och den dagliga passage-
rarservicen sarskilt skall ftilltala kvinnan.
Man ser ndmligen, att just hustruns direkta
och indirekta inflytande pad passagerarfre-
kvensen kan bli av en dominerande betydel-
se i framtiden. Direkt — genom att hon
sjilv och hennes barn personligen begagnar
trafikflyget vid resor i allt storre utstrack-
ning. Strivan ar att soka Overtyga Hennes
Hoghet om flygets Sverlagsna komfort och
treynad snarare ar tidsbesparingen, vilket
ju ir det kanske framsta argumentet for
affirsmén och gelikar, Ty ndrhelst det ror
sig om resor av nojeskaraktir med hela fa-
miljen i skiptdg, torde hustruns ord viga
tyngst vid val av fardemedel. Indirekt —
genom att hustrurna hittills i icke obetyd-
lig utstrackning piverkat sina min att icke
anvinda sig av flyget ens for affirsresor pa
grund av molycksriskens. Enda sikra hote-
medlet mot denna instillning ar naturligt-
vis att kunna uppvisa ett prickfritt siker-
hetsrekord fran ar till ar (forebild: det
svenska trafikilyget).

3 ™
Ett av de intressantaste ekonomiska  pro-
blemen har varit att soka fastsld efterfrige-
elasticiteten for variationer i priserna —
m a o i vilken utstrickning som sdnkta bil-
jett- och fraktpriser inverkar pa markna-
dens val av transportmedel. I den intensiva
konkurrensen linjerna emellan har person-
kilometerpriset pressats ned undan {or undan
for att sd smaningom stabilisera sig under
storre delen av 1946 vid 4,5 cents per pas-
sagerar/mil (eng mil). Detta motsvarar
niastan exakt 10 dre per personflyvgkilome-
ter dversatt till svenska pengar och har i
overviagande antalet fall medfort absoluta
biljettpriser, som ar lika med eller ligre
an kostnaden for pullmanbiljetter 4 sov-
vagnstillagg 1 USA. Man dr dock ganska
allmant anse om att denna nedpressning av
tariffsatserna varit till direkt skada f6r in-
dustrin i dess helhet for de nirmaste aren,
speciellt 1 det nuvarande labila ekonomiska
och politiska laget § USA. Sirskilt 1 be-
traktande av den kraftigt avtagande last-
faktor, som statistiken och intdktsredovis-
ningen obarmhirtigt avslojar (1945 —
88 %, 1946 — 75—80 %), finner man flera
av flygholagen forsatta 1 en verkligt an-
strangd finansiell stallning. Uppenbarligen
var manga av dem icke mogna eller till-
rickligt konsoliderade for en sddan relativ
inskriankning av intdkterna mitt under den-
na den vildsammaste expansion som nigon-
s agt rum.

_Ett populart samtalsamne inom kommer-
siella flygkretsar i USA ar det uppblomst-
rande fraktflygets slutgiltiga utformning och
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méjligheter. Efter det forsta varldskriget
fanmns det manga manniskor i USA som
képte upp militdrlastbilar och bussar till
yrakpriser och mer eller mindre pd mafa
satte igang med lingtradaryrket i mordan-
de priskonkurrens med jirnvégarna. Vi
minns vil vad resultatet blev: svira rubb-
ningar i transportvisendet, en fullstindig
oreda i gillande fraktsatser, harda och de-
taljerade stadgar och fdrordningar, samt yt-
terst i, som verkligen Overlevde och pa ett
eller annat sitt lyckades uppsluka de méinga
smi, som totalt gAtt omkull. Precis samma
film spelas in nu igen, fast det ir nya och
mera stromlinjeformade aktdrer och mera
luftiga kulisser. Det &r nimligen mer in
150 bolag som bildats i USA efter kriget
for charterflygningar av allehanda frakt —
till ruin for de reguljira flygholagens nor-
malt planlagda utveckling av flygfrakten
och férvisso till ruin for dem sjidlva fram-
gent. Man har képt surpluskrigsflygplan av
alla typer — frén en eller annan Piper Cub
till femton 3 tjugo DC-4:or — och med
dem flyger man land och rike runt, vart-
somhelst, narsomhelst (och hursomhelst).
Det ir mycket 2 regler eller foreskrifter
som giller for dessa herrar, si mest friskar
de ivig i den kinda amerikanska tuta-och-
kér-stilen. Det rader ingen tvekan om att
de faktiskt lyckats over hovan i sin sta-
van att tillskanska sig huvudmassan av
flygfraktmarknaden. De debiterar oftast ett
tonkilometerpris, som ligger nagonstans
mellan 25 och 50 ore, medan de koncessio-
nerade flygholagen hegagnar sig av en ge-
nomsnittlig fraktsats pd mellan 60 och 65
bre/tonkm f m (expressgods 1,45—1,50
kr/tonkm), Men det framhilles bestamt in-
om flygekonomiska kretsar i USA att kan-
ske 80 % av dessa unga, optimistiska bo-
lag lagger krokben {or sig sjilva genom
denna ovederhiftiga prispolitik, dar foga
mer 4n de direkta flygkostnaderna tiacks,
om ens dessa! Inom en inte allt for avlig-
sen framtid miste de sjilviallet fornya och
ev utvidga sin flgplanspark, och da vill det
till att trolla fram kapital nog att finan-
sitra inkop till sikert fem- eller tiofalt hog-
re priser ian de ursprungliga. Den som le-
ver fir se!

S]utlig‘en skall jag antyda ett verkligt brin-
nande problem, krihg vilket meningarna gar
skarpt isar f m i USA: Vad dr egentligen
den slutgiltiga flygtrafikpolitiken pa lang
sikt? Man soker mi a o efter mera klart ut-
mejslade riktlinjer for den framtida luft-
trafikens hela vidsen och struktur samt i
princip vilka utvecklingstendenser som 1
lingden biast gagnar foretagarna och all-
minheten. De nya erfarenheterna fran detta
forsta efterkrigsdr stiller flygbolagens led-
ningar infor ett verkligt dilemma, Efter
att i 4ratal ha tjdnat endast ett relativt li-
tet klientel bland de hogre inkomsttagarna,
finner de sig nu med ens sti niara den kri-
tiska punkt, da trafikflyget pa ett eller an-
nat satt skall omvandlas till masstransport-
medel, Frigan ar om man kan (och vill) bi-
behilla den hoga (och dyrbara) service-
standard framfor allt i friga om individuell
och personlig behandling, vilket frin begyn-
nelsen varit ett trafikflygets kriterium, Pa-
radoxen ar, att man vill bevara individen
sisom sidan och indid kunna forflytta mas-
‘san. | detta tva begrepp ligger ett visst na-
turligt motsatsforhallande, och uppenbarli-
gen stir man hidrvidlag infor ett av de
mirkligaste och mest betydelsefulla utveck-
lingsskeden, som varldstrafikflyget nagonsin
haft att genomga, : .

I USA #r det inte kvinnan bakem alit utas
framfér allt — inte minst inom flyget
Ovan en hbgst pinupplz asmerlkansk flyg
viirdinna och nedan tva strimlinjeformad
exponenter fior amerikanskt sport(?)flys
Planet iir en Navion och bruden, ett mellan
blont »bombnedslag» hos 20th Century-Fox
HMon heter: Margo Woode, om det kan in
tressera.




VALET AV KRAFTKALLA

Flygp!anpropet!ern skapar en luftstrile
eller slipstrom med stor massa och lig
hastighet relativt flygplanet; strilen bestar
naturligtvis ay a»kalls luft. Den moderna
reaktionsmotorn skapar i stillet en strile
ay heta gaser av mycket mindre massa men
med storre hastighet. Med samma ritt kan
man kalla bada for sreaktionsaggregats ty
dragkraften motsvarar i bida fallen impuls-
andringen, dvs produkten av den genom-
strommande, massan och dess hastighetsok-
ning. DNet ar ocksd av intresse att ligga mir-
ke till de trevare i riktning mot sreaktions-
drift» som gjordes pid kolvmotorer redan
fore kriget, 1 det man utformade vitskeky-
larna si att deras motstind blev mycket litet
eller si att de t o m gav en smula dragkraft.
Av samma skidl gav man avgasstudsarna en
ny utformning och t ex pa Spitfire gav dessa
munstycken sd mycket som 10—15 % till-
skott i dragkraft vid topphastigheten, Tyd-
ligen var man redan pid vig mot en teknisk
omvalvning som ocksd gav sig tillkinna
genom tendensen att anvinda propellrar med
hogre diskbelastning (flera bromsade hast-
krafter per m*® av diskarean) med flera blad
och hogre hastighet i slipstrommen.

Hela omvilvningsprocessen illustreras med
hiansyn till gasturbinen fullstindigt med de
fem olika aggregaten i figuren harintill, diar
man urskiljer ;

A. En gasturbin som driver en konventio-
nell propeller, Detta motsvarar i det nar-
maste den vanliga kombinationen kolvmo-
tor-propeller, Den enda visentliga skilina-
den &r att den »varma dragkraften» frin
gasturbinen ar avseviirt stdrre in dragkraf-
ten fran avgasmunstycken pi kolvmotorn,
vilket & sin sida beror pi att luftmassan
som strommar genom turbinen Air stérre
dn den genom kolvmotorn,” Turbinbladen tal
helt enkelt inte samma temperatur som mgj-
liggor att kolvmotorn kan arbeta med liten
luftmingd. Forhallandet mellan skalls och
»varm» dragkraft fo6r propellerturbinen ar
ungefir 4:1 vid topphastigheten,

B. Om propellerdiametern minskas sa att
diskarean blir helt liten blir det nodviandigt
att anvinda minga blad f6r att kunna brom-
sa ut hela effekten och det ar ocksé tilirid-
ligt att forse den med en kipa for att min-
ska de forluster som annars uppstir vid
spetsarna genom den hoga diskbelastningen.
Kiapan eller tunneln kan ge ytterligare en
férdel om man utformar den limpligt, ty
da kan strémningshastigheten genom propel-
lerfaltet hallas i det nirmaste ofdriandrat

FOR FRAMTIDENS
FLYGPLAN

N&gm motortekniska

spekulationer

dven om flyghastigheten indras inom vida
granser. Harigenom kan man undvika de
forluster genom kompressibilitetsfenomen
som annars instiller sig tidigt piA vanliga
propellrar. En sidan propeller kallas van-
ligen en stunnelflikt» oavsett om den har
fasta eller stallbara blad, arbetar ensam eller
i flera steg med andra sfliktars efter, eller

om den har fasta eller stillbara ledskenor

mellan stegen.

Ett utkast till en tunnelflikt av helt an-
nat slag har gjorts av Metropolitan Vickers
och visas pi fig 2 i de heldragna linjerna.
Har ar flakten placerad efter sjilva motorn
och drives av en helt separat turbin p& vars
bladspetsar den ar upphingd. Dess uppgift
ar att med en minskning av varmluftsstri-
lens hastighet oka den totala luftmingden
genom motorn; dirigenom blir skillnaden
mellan strilens och flygplanets hastigheter
inte s& stor och alltsA minskar férlusterna.
Genom anvindning av en sidan tillsatsflikt
kan samma motor anvindas bide f6r snabba
flygplan (utan flikt) och for lingsammare
(med flakt) vilket bor forbilliga tillverk-
ningen av sadana aggregat. Dirmed ir inte
sagt att installationsproblemen skulle vara
sarskilt enkla.

C. Om flygplanet ar snabbt nog blir for-
lusterna lika oavsett motorn ar forsedd med
nigon propeller (tunnelflakt) eller ej. Vid
hoga hastigheter ar det bittre att inte ha
ndgon och di kvarstir den vanliga reaktions-
motorn med dess alltigenom heta avgasstrale.
Turbinhjulen behover nu bara leverera si
stor effekt som absorberas ayv kompressorn
ensam och kan darfor goras mindre; ail
aterstdende tryckenergi i gasen anvindes f6r
att Oka dess hastighet i utstromningsroret.

Fér att fullborda bilden av denna klass
av motorer skall ocksi namnas:

D. Reaktionsréret. Om flygplanet flyger
med en hastighet av mer 4n ungefir 2 300
km/tim blir trycket, som erhilles genom

Fig 1a, Gasturbin drivande
Lf propeller,

Fig 1e, Raket., .

retardation av den instrémmande luften, s&
hogt att man lika garna kan undvara kom-
pressorn och 4ltsd ocksd turbinen. Vid liga
hastigheter ar denna »motors» verkningsgrad
emellertid mycket 14g och darfor maste flyg-
planet fOrst accellereras med hjilp av en
vanlig reaktionsmotor eller pi annat sitt,

E. For att uppni de hogsta ay méjliga

Fig 2. Gasturbin med direktdriven tunnelflikt (streckade linjer) och fritt roterande tillsatsflikt (heldragna linjer),

12

FLYG 2/47



Kurvor iiver strialverkningsgraden fiir: A = vanlig propeller, B = tunnelflikt, C = gasstrilen
fran en vanlg reaktlionsmotor, Verkningsgraden | procent har avsatts utefter den vertikals
axeln och flyghastigheten | km/tim utefter den horisontella.

hastigheter far man leta sig utanfor atmo-
sfiren. Den enda motor som #r anvéndbar
hir ar raketen, och sikerligen kommer den
att utformas i likhet med aggregatet 1 V-2,
d v s som en viatskeraket med exempelvis
bensin och viteperoxid som komponenter.
Till skillnad frin reaktionsroret ger raketen

stor dragkraft aven vid liag hastighet och

tack vare dess laga vikt och kompakta upp-
byggnad kan den dirfor med fordel anvan-
das som starthjalp.

Vi har ovan sett hela familjen av reak-
tionsaggregat utvecklas fran den gasturbin-
drivna propellern. Den tekniska-praktiska ut-
vecklingen har emellertid inte £6ljt den ovan
givna logiska linjen. Forst av alla kom t ex
raketen och nu har nyligen reaktionsmotorn
horjat tillverkas i stor skala. Forhillandet
har emellertid sin naturliga forklaring ty,
bortsett fran raketens enkelhet var reak-
tionsmotorn just vad som behdvdes under
det senaste kriget for snabba flygplan —
det fanns varken tid eller goda skl att syss-
la med den langt mer komplicerade propeller-
turbinen for jaktflygplan,

For att kunna konkurrera med kolvmo-
torn ifriga om bransleekonomi miste man
hdéja kompressionen hos den propellerdrivan-
de gasturbinen aysevart mer an hos reak-
tionsmotorn, Detta goér konstruktionen av
kompressorer svarare och péakallar behovet
av antingen en axialkompressor eller radial-
kompressorer i flera steg. Man kan ocksi
gora gom skett vid Bristols Theseus, d v s
inféra en varmevaxlare bakom sjilva mo-
torn, men aven detta inrymmer ett flertal
helt nya problem som inte liter sig losas i
en handvindning. Vidare mdste en sidan
gasturbin forses med en reduktionsvixel si
att propellern (eller tunnelflakten) kan ro-
tera med rimlig hastighet och sidana vaxlar
for stora motoreffekter, eventuellt i for-
ening med omstdllningsmekanism for pro-
pellerbladen, ar synnerligen komplicerade.

Pa figur 3 ar representerade - strilverk-
ningsgraderna f6r en propeller, en motor
med tunnelflikt och en vanlig reaktionsmo-
tor. Kurvan f6r propellern ir kanske nigot
optimistisk for vira nuvarande forhillanden
men bor kunna uppnds i framtiden med till-
laimpande av de teoretiska kunskaper som
redan finns. Kurvorna ar ocksi att betrakta

‘som generaliseringar och vardena paverkas
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naturligtvis mycket av olika utformning av
aggregat och installationer.

Med ledning av kurvorna ser man att
det skulle vara ofordelaktigt att valja en
reaktionsmotor for ett flygplan som skall
flyga t ex 600 km/tim., A andra sidan ar
reaktionsmotorn vid mer an 900 km/tim
battre in propellern och skulle dar utan tvi-
vel vara det riktiga valet. I sjialva verket
torde den skiljande hastigheten ligga nar-
mare 800 km/tim beroende pd andra fakto-
rer som ger foretrade at reaktionsmotorn;
lag vikt, lagt luftmotstand ete. For ett lang+
distansflygplan blir skiljehastigheten kanske
nigot hogre. Andra forhillanden som skulle
inverka pa valet till reraktionsmotorns for-
del vore troligen dess frihet fran vibrationer,
enklare service, storre pdlitlighet och ligre
inkopspris,

Motorvikten dr i alla hindelser en myc-
ket betydande faktor och hir &r det nod-
vandigt att komma ihig att reaktionsmotorn
ger en dragkraft, som 4r tillnarmelsevis
konstant oOver hela anvandningsomridet.
Dess drageffekt, som dr produkten av drag-
kraften och hastigheten, vaxer darfér med
dkande hastighet medan propellern i bista
fall kan halla drageffekten konstant.

Fér att exemplifiera det sagda viljer vi
ett flygplan som skall flyga pA ungefir
10000 m hojd med 860 km/tim, Antag att
det behdver 3000 draghk. Av fig 3 ser vi
att propellerverkningsgraden di ar 71,5 %
och alltsi bhehdver vi 4200 axelhk, Vikten
av en gasturbin med propeller for denna
eifekt torde bli omkring 4 500 kg. (En kolv-
motor med propeller skulle bli mycket tyng-
re, omkring 7 500 kg.) Om vi nu undersdker
en reaktionsmotor for samma drageffekt
finner wvi att strdlverkningsgraden endast
blir omkring 63 %. Vikten av en sidan mo-
tor blir emellertid inte mer an cirka 900 kg
— en minskning av hela 80 % vikt som gor
skillnaden i verkningsgrad mindre betydan-
de. Med denna lagre motorvikt kan vi san-
nolikt minska flygplanets dimensioner; detta
reducerar 4 sin sida den nodvindiga drag-
kraften vilket betyder en mindre motor och
sdlunda krymper hela flygplanet for en gi-
ven last och given hastighet, Det slutar med
att det propellerdrivna planet blir mycket
storre och tyngre an det reaktionsdrivna
for samma transportkapacitet — forhallan-

det att propellern har storre »verkn
grad» dndrar inte det faktum att reaktic
motorn hiar Ar den ritta losningen.

Fér ett laingsammare flygplan med ofoy
indrad last skulle samma teaktionsmotot
emellertid ge ligre drageffekt eftersom dess
dragkraft grovt sett ar konstant, Darfor
skulle den visa sig mindre fordelaktig i jam-
forelse med en propellermotor for denna
lagre drageffekt. Mojligen skulle fordelen
helt forsyinna pd grund av att propellermo-
torn blev den littare och hela tiden skulle
reaktionsmotorns verkningsgrad forsamras
medan propellerns forbattrades,

Exemplet askadliggdr den vasentliga for-
delen med reaktionsmotorer vid hog hastig-
het lika val som dess olamplighet vid lag.
Det visar ocksd att man kan bli alltfor hyp-
notiserad ay strilverkningsgradens betydelse
dven om denna faktor visst dr betydelsefull,
De faktorer som verkligen dr utslagsgivan-
de ar i sjilva verket: Motorvikt plus brins-
levikt for Onskad flygstracka vid onskad
hastighet plus den inverkan motorinstallatio-
nen har pd hela flygplanets storlek, form och
vikt, Det kan inte sigas for ofta att man
inte direkt kan foresld si olika alternativa
motorinstallationer for samma flygplan —
det blir inte samma plan om man gor det
basta av konstruktionen.

Emellan dessa tvd omrdden for propeller-
och reraktionsmotor finns ett smalt »ingen
mans land» i vilket en tunnelflakt ar bittre
an nagot av de bida andra forslagen. Det
kommer alltid att finnas vissa flygplan for
vilka tunnelflakten utgdr den basta 1os-
ningen men det ar sikert att antalet sidana
plan kommer att vara avseviart mindre &n
det med niigon av de andra motortyperna.

Frigan dr om reaktionsmotorn nagonsin
kommer att erovta si mycket terring att
propellerdrivna flygplan kommer i minoritet.
Det beror i hog grad pd flygplankonstrukto-
ren och hans avsikter. Ar det dverhuvud-
taget a) mojligt och b) onskvart att niistan
alla flygplan, oavsett anvindningen, skall
flyga med hastigheter storre 4n omkring 800
km/tim ?

Man #ar bendgen att svara nej pa bada
delarna av fragan. Utan tvivel kommer
reaktionsmotorer att finna végen till civila
langlinjeflygplan likavél som till militdra. De
kommer att fordubbla firdhastigheterna och
detta till priser som ligger under de ligsta
som forekommer i dag, enligt vad man re-
dan nu kan berikna. For kortare linjer, taxi-
flygning och liknande, kommer sannolikt
propellern att sti sig och for smi motorer
pd endast nigra hundra hastkrafter ir det
t o m troligt att kolvmotorn kommer att
visa sig oslagbar, En 3 000 hk gasturbin blir
formodligen mycket billigare an en mot-
svarande kolvmotor, men det ar lingt ifrdn
sakert att en pa 300 hk blir det.

Om man skulle forsdka forutsiga nigon-
ting om utvecklingen pid omradet for de nir-
mast kommande aren skulle schemat bli un-

gefar s hir:

1947. Méanga nya prototyper for reaktions-
motorer och propellergasturbiner kom-
mer att offentliggdras, sival militara
som civila, Under &ret utrustas en allt
storre del av flygvapnen med reak-
tionsmotorer,

1948, De fdrsta civila propeller-turbindrivna
trafikplanen kommer att uppenbara sig
som prototyper och kanske efterféljes
de ganska snart av reaktionsdrivna
likar.

1949. Vid denna tidpunkt kommer en myc-
ket stor del av flygvapnens utrustning

(Forts, pd sid. 25.)
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er an 350 personer forlorade livet un-

der nigot mer dn en manad genom
flyghaverier under den gingna hosten. Des-
sa haverier — och kanske i dnnu hogre
grad den officiella tystlitenheten kring dem
— har orsakat en avseviard rubbning av all-
ménhetens fortroende for civililyget.

Dessa beklagliga forluster av méanniskoliv
maste upphora. Det dumma fortigandet av
orsakerna till haverierna maéste ocksd for-
svinna, Allmanheten har ratt att fi veta alla
fakta om dessa allvarliga hindelser. Det
ar myndigheternas och de berdrda bolagens
skyldighet att meddela dessa fakta — och
detta inte flera minader efter ett eventuellt
haveri utan omedelbart efter att det intraf-
fat.

Det ar luftfartsmyndigheterna som utfir-
dar luftvirdighetsbevis och certifikat pa
samma sitt som betraffande fartyg och far-
tygsbefdl sker inom sjofarten, Utan sidana
papper kan ingen flyga nigonstans. Luft-
fartsmyndigheterna kontrollerar sivil kon-
struktion som tillverkning av flygplan och
ser till att dessa uppfyller alla sikerhetsbe-
staimmelser, Dessa myndigheter beraknar

aven den last som resp flygplan fir ta.
Det ar framst betraffande maximilasterna
som dsikterna gar i sir. De brittiska bestim-

OFORLATLIGA HAVERIER

LORD BRABAZON OF TARA

ordférande i Royal Aero Club i England, f d minister of Aircraft
Production och innehavare av det first engelska flygeertifikatet har
tagit till orda med anledning av de under hésten intriffade minga
flyghaverierna. Flyg ir hir i tillfille att med ensamritt for Sverige
publicera hans mycket wppmirksammade artikel,

melserna t ex for en Dakota medger en
flygvikt av 12700 kg medan de amerikanska
bestammelserna medger 11600 kg och de
kanadensiska 13 600 kg.

Ett tvimotorigt plan skall kunna fortsitta
att flyga Aven om en motor stoppar under
starten, Med en flygvikt av 12700 kg ar en
Dakota inte 1 stind till detta, Har de brit-
tiska myndigheterna for avsikt att, oaktat
detta, fortfarande tillita en flygvikt av
12700 kg for Dakota?

Dessa skillnader betrdffande flygvikten
giller inte bara Dakota. Samma skillnad i
olika linder existerar Aven betriffande en
mingd andra flygplantyper.

Vilka konsekvenser for det dd med sig att
i en viss situation ha for stor last i ett flyg-
plan? Anta att en motor stoppar just un-
der starten och den andra inte limnar full
effekt eller inte dr kraftig nog att ldtta
flygplanet, Piloten kommer da mycket snart
underfund med att han inte kan stiga eller
ens behalla hojden. Kraften riacker inte till,

En uppenbar minimifordran ir siledes att
varje motor skall ha en stor kraftreserv —
stor nog att eliminera den kraftforlust som
en stoppad motor betyder pd ett tvimoto-
rigt plan. Jag betonar en stor kraftreserv.
Finns inte denna ir det fara pa firde,

Fyrmotoriga plan har givetvis en stor
fordel framfor tvAmotoriga. En stoppad mo-
tor betyder hir endast en kraftforlust pa
25 %.

Sadana olyckor som nir en forare flyger
in i ett berg eller i ett terriinghinder av an-
nat slag och passagerare och besittning om-
kommer genom kraschen eller brianns till

dods, tycks fér min del vara fullstindigt
oférlatliga. Och andé hander det att erfarna
piloter har satt savil sitt eget som passa-
gerares liv pa spel genom sidana olyckor.

Det dr i dylika fall som radar méste kom-
ma till anvindning, Varje flygplan méste
ubrustas med radar si snart som mojligt.
Genom radar kan varje pilot bli i stand
att klara sitt plan dven under de sviraste
viderforhdllanden. Utvecklingen pad detta
omrade dr pd vdg, och stora anstringningar
gors for att alla trafikplan 6ver hela virl-
den skall utrustas med radar, Det dr emel-
lertid hégst nédvindigt att utrustningen
standardiseras for att mojliggdra en inter-
nationell anvindning.

Den storsta faran ir elden. Aven ett
mycket litet missdde under en start eller
vid en landning kan fi katastrofala foljder
pd grund av eldfaran, Jag har av denna an-
ledning under minga ir pladerat f6r diesel-
motorer. Dieseloljan brinner visserligen,
men den brinner lingsammare an bensin och
betyder av denna anledning att brandrisken
vid ett eventuellt haveri dr mycket mindre.

I framtidens flygmotorer (gasturbinerna)
kommer fotogenen att anviindas, ett briins-
le som betriffande sikerheten mycket vil
kan jimfGras med dieseloljan. Morgonda-
gens radarutrustade, gasturbindrivna flyg-
plan kommer sidlunda att erbjuda den allra
storsta grad av sikerhet. Innan vi kommit
sd langt maste vi med nuvarande maskinut-
rustning vidta alla tinkbara &tgirder i5r
att eliminera de risker som finns, Med de
mojligheter som nu stir oss till buds midste
vi, f6r att uppnd en hundraprocentig siker-
het, inrikta oss pd att skynda lingsamt,

Fi-3, det svenska lastglidplanet

Som vi kunde meddela i féregiende nummer av FLYG byggde pi sin tid AB Flyg-
industri i Halmstad fem exemplar av ett lastglidplan — Fi-3 — som ursprungligen var av-
sett att insdttas i flygvapnets transporttjinst men som Kockums Flygindustri nu, efter in-
gdende prov, ayser att lansera for civilt bruk, Vi ar hir i tillfalle att visa ett par bilder

av planet,
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ATERUPPBYGGNAD

Den franska fotografen H. Baranger i
Paris har pi sitt eget lilla sdtt skildrat en
viktig detalj i det franska Aateruppbyegg-
nadsarbetet, ateruppbyggnaden av flygfiltet
le Bourget. Bildserien ar som ett dokument
tver mansklig optimism och tro pd fram-
tiden, skapandets seger over destruktionis-
men,

Overst: Huvudbyggnaden pd le Bourget
den 26 sept 1944, Till hoger: Samma motiv
taget den 10 juli 1946. Nedan till véinster
en bild tagen den 22 februari 1945 och till
hoger dirom samma motiv taget den 7 juli
1946, Nederst: Tva bilder av entréhallen pa
le Bourget. Bilden till vinster ir tagen den
26 september 1944 och den till hoger den 10 . !
juli 1946,




Det ir ingen nyhet men vi kan #nda
inte lata bli att innu en ging framhalia
hur  schweizarna, virldens kanske mest
rtourism-minded» folk — forstir, dels
att locka turister till sitt vackra land,
dels att gbra vistelsen dir trivsam och
— om man s vill — sensationsmittad.
Och inte minst viktigt i sammanhanget
dr att man i alplandet inte bara lockar
turister med traditioner, man hittar pd
nya saker ocksd. Nu hiller segelflyget
pd att bli en turistattraktion pa sina hall
didr nere, och en del hotelligare har re-
dan lagt mérke till att de stora tysta
och vackra figlarna betyder mycket fér
turistfrekvensen och har' ansett sig ha
anledning ge ett handtag till segelflyget
dd och da. Vira bilder hir pd uppslaget
behéver f 6 inga kommentarer,



FLYG
MED FLYG
TILL SCHWEIZ

... till sol och sno i hdrliga St. Moritz.
Pris inkl. 10 dagars vistelse p& forstklas-
sigt hotell och flygresa tur och retur
Malmé kr. 753: —.

FLYG:s Schweiz-resor avgir den 8/2,
18/2, 28/2, och 10/3.

Begir vidare upplysningar hos AETA-
resor i Nordisk Resebureau, Stockholm
(namnanrop), Géteborg (namnanrop) el-
ler Malmé (tel. 71735).
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FRANSKT FLYG

SNCA du Nord ar namnet pi en av de
redan fore kriget socialiserade grupper-
na av den franska flygindustrien. Nar
SNCA du Nord ursprungligen bildades
1936, som en ay de sex statskontrollerade
flygindustrigrupperna, disponerade »koncer-
nen» verkstider som tidigare agdes av
Potez-CAMS, Amiot, Mureaux och Bre-
guet-fabrikerna 1 Mdéaulte, Satrouville,
Caudebec-en-Caux, Le Mureaux och Le
Havre. Fram till kapitulationen i juni 1940
producerade Nord-gruppen de beromda
flygplanen Potez 63 och Breguet 691 (pa
sin tid avsedd att inforlivas i det svenska
flygvapnet som spaningsplan under beteck-
ningen S 10. Harav bley som hekant in-
tet).

Nar sd den tyska ockupationsmakten i
oktober 1041 4lade den franska flygindu-
strien att, under en period som strackte
sig frin oktober 1942 till mars 1943, leve-
rera 2000 flygplan av varierande tyska ty-
per, engagerades aven SNCA du Nord i
denna »bestillnings» med bl a tillverkning
av Messerschmitt Me 108 och Me 208 (en
version med noshjulstall) samt Dornier Do
24. Hur manga exemplar av typerna Me
108 och Do 24 som SNCA du Nord slye-
kades» framstilla har inte omtalats, men
med kannedom om de franska arbetarnas
anstrangningar 1 »hjdlpens till den tyska
krigforeningen, lar vil antalet knappast ha
varit imponerande.

Den nosstallsutrustade Me 208 byggdes
dock i endast eft (1) exemplar. Under kri-
get fullhordades emellertid prototypen till
den sexmotoriga flygbiten Potez 161 i

FULL FART HOS
SNCA DU NORD

Satrouville-verkstaderna. Potez 161 var till-
sammans med SE 200 (LeO 49) och La-
técoére 631 ursprungligen avsedd for den
franska atlantflygtrafiken som tyvérr stop-
pades av kriget,

Potez 161 gjorde den 20 mars 1942 sin
jungfrutur frin Satrouville till Marseilles,
Flygplanet som redan da bar tyska nationa-
litetsheteckningar overtogs senare helt av
tyskarna och om dess senare oden ar ingen-
ting bekant. Potez 161 hade 46 m spann-
vidd, 43 tons flygvikt och en maxhastighet
av 355 km/t. Med 6 tons betalande last
kunde den flyga 6000 km med en marsch-
hastighet av ca 300 km/t. De sex motorer-
na var av typ Hispano-Suiza 12 Y pi var-
dera 1200 hk. T motsats till vad som skett
med SE 200 och Laté 631 har tillverkning-
en av Potez 161 inte daterupptagits efter
befrielsen,

SNCA du Nords fabriker forstérdes inte
i fullt lika stor utstrickning som de flesta
andra franska fabriker av den allierade
bombningen, med undantag av Méaulte-
verkstdderna som utsattes for ganska svir
forodelse. Huvudanledningen till dessa an-
grepp var att tyskarna anvinde Méaulte,
pd sin tid £ 6 en av de storsta fabrikerna
i Frankrike, som central reparationsbas.

Nir sedan den innerligt efterlingtade be-
frielsens dag kom blev det en helt annan
takt i arbetet vid SNCA du Nord. Det
franska flygministeriet gjorde si gott som
omedelbart efter befrielsen stora bestill-
ningar for det franska flygvapnets rakning.
Det en ging si starka Armée de I'Air
existerade inte lingre i hemlandet och ut-
gjordes endast av det fria franska flygvap-
net som upprattats i utlandet under general
de Gaulle.

Efter kriget har vidare SNCA du Nord
utvidgats betydligt genom overtagandet av
de forna Caudron-verken (senare bendmn-
da Ateliers Aéronautiques d'Issy-Les—Mou-
lineaux) och en fabrik i Courbevoie, tidi-
gare dgd av SNCASO. Med dessa inkor-
poreringar har nu SNCA du Nord inte
mindre dn ca 10000 anstillda. En bestall-
ning pd 1400 skolflygplan ay den belgiska
typen Stampe-et-Vertongen SV 4 (tillhorig
Moth-familjen) reducerades visserligen se-
nare till halva antalet, men trots detta var
de av flygministeriet gjorde bestillningarna
ay mycket stor omfattning. Forutom de
700 exemplaren av den licenshyggda SV 4,
med 130 hk Gipsy Major-motor kallad SV
4b och med 140 hk Renault 4 Pei SV 4c¢,
omfattade ordern Aven 40 st Dornier Do
24, 250 st Me 108 Taifun (Nord 1002),
205 st Me 208 (Nord 1101), fem flygkrop-
par och mittsektioner till vingarna for flyg-
batstypen Latécoére 631, 405 st Nord 1300
(Grunau Baby), 385 st Caudron C 449 Goé-
land samt ett antal segelflygplan av den
tyska typen DFS Meise (Olympia) numera
hetecknad Nord 2 000.

Ganska nyligen har franska flygministe-
riet bestallt 50 st jaktplan av den propel-
lerdrivna typen Arsenal VB-10 samt 25 st

FLYGSPIONAGE

Iiuppen ()

I_Iermann Gorings namn figurerade pi
ett dripligt sitt i en djirv kupp som
dgde rum 1944 vid flygbasen Merignac, inte
langt frdn Bordeaux. Tyskarna hade satt
in en ny Junkers-typ pA franska vistkusten
och RAF visste ytterst litet om det nya
planet som hotade allierade fartyg lingt
ute pd Atlanten. Man beslot att skaffa nir-
mare uppgifter om typen och kapten Came-
ron Sykes, en av de fornimsta Secret Ser-
vice-mannen, utvaldes fér det svira upp-
draget.

Kapten Sykes talade tyska flytande och
hade bott i Tyskland tillrickligt linge for
att vara val fortrogen med tyskarnas vanor,
Med hjilp av underjordiska franska trup-
per landsattes han i norra Frankrike. Han
reste pd falska papper och anlinde till ett
hemligt hogkvarter dar hans medhjialpare
vintade pd honom. De flesta av dessa var
forrymda krigsfingar, alla var vil insatta
i foretaget och tre av dem var rutinerade
piloter. Deras nationaliteter skiftade men
alla skulle upptriada som tyska officerare
med specialuppdrag vid Goérings hogkvar-
ter och med order om att inspektera tyska
flvgbaser i Frankrike.

Tvi pansarbilar stilldes till de styska
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(Forts. fr. foreg. nr.)

Merignac

officerarnas» disposition. En ildre polsk
major skulle agera chef for gruppen,
medan den mycket yngre kapten Sykes upp-
tridde som »l6jthant Richters, hans adju-
tant. De anlinde till Merignac — och Aven-
tyret borjade.  Den tyske kommendanten
over flyghasen blev hogst forvinad nar en
grupp provflygare dok upp si of6rberett,
Han var en preussare av den gamla sko-
lan, stel och korrekt, och hade en mycket
stark tro pa Hitler-Tysklands seger. Me-
dan han tittade pd rekommendationshreven
som overlamnades till honom, inbjod han
emellertid officerarna till sin bostad.

Kapten Sykes psykologiska blick och er-.

farenhet kom nu val till pass. Nar Sykes
kom underfund med att kommendanten inte
alls var hagad av att fA sina plan prov-
flugna av okinda officerare, horjade han
beritta en [ing historia om sitt senaste
personliga sammantriffande med riksmar-
skalken. »Goring», sade han, shade ett myc-
ket stort fortroende for kommendantens,
»Ni kommer att finna Aatskilliga otrim-
made flygplan vid minga flygbaser i
Frankrike», hade Géring sagt, »men ni kom-
mer inte att finna nigon otrimmad kirra
i Merignac», Kommendantens ansikte sken

upp. Han gick genast till telefonen och gav
order om- att tre av de nya planén skulle
goras klara for inspektionsflygning. Han
ville att ndgra av hans egna officerare
skulle fa folja med under provflygningen,
men Sykes forklarade att man skulle prova
en hemlig uppfinning, ett bombsikte i mi-
niatyr, och att man hade order om att ingen
utomstiende fick delta i proven. Planen stod
snart fardiga och officerarna gick ombord.
Men eftersom det kunde ha vackt misstan-
kar ifall alla officerarna flugit, stannade
»l6jtnant Richter» kvar pi marken. Det var
helt i Overensstimmelse med planen, men
man kan forstd kanslorna hos hans kamra-
ter nar de méste lamna honom kvar i
lejonkulan.

Alla tre planen var fullastade med bom-
ber, ammunition och bensin fér en lingre
flygning. Det ar latt att forestilla sig kom-
mendantens forvaning nar flygplanen i stil-
let for att flyga indt landet plotsligt styr-
de rakt ut mot &ppna havet och borjade
falla de tyska bomberna mot en marinbas
nara Bordeaux, dar en stor del av de ita-
lienska ubitarna forvarades. I det allminna
ovisen som foljde — sirener bhorjade tjuta
och order om att forfolja flygarna gavs
— passade »l6jtnant Richters pi att for-
svinna. De tyska vakterna fann ingenting
annat dn en mossa, en militirtrenchcoat
och ett par tyska kikare i en av de bhilar
som hade fort dit Sykes och hans kamra-
ter. Kapten Sykes hade passat pd att for-
svinna i den allmidnna villervallan och var
pa vig till England, ..

Forts. 1 nasta nr.
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lastglidplan av Castel-Mauboussin
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typen

Sum framgir av bestdllningarna frin flyg-
ministeriet fortsatte SNCA du Nord i lik-
het med de flesta andra franska fabriker-
na tillverkningen av sddana tyska typer
som under kriget byggts for tysk rakning.
Detta gjordes av tre anledningar: dels pd
grund av att moderna franska konstruktio-
ner saknades, dels darfor att manga av de
tyska typerna var mer lampade for sitt an-
damal an andra och dels darfér att fabri-
kerna endast hade att fortsitta det arbete
de utfort under kriget utan nagra direkta
tidsodande omstallningar.

Emellertid arbetar SNCA du Nord med
en mangd egna till synes mycket lovande
konstruktioner,

Vid Courbevoie-verken, vilka arbetar ute-
slutande med experimentfabrikation, har bl
a konstruerats ett tresitsigt sportplan kallat
Nord 1203 Noréerin (en direkt utveckling av
fyrsitsaren Nord 1101 Noralpha); en tva-
motorig flyghdat och amfibie Nord 1400
Noroit; ett tvimotorigt storthomb- och tor-
pedplan for hangarfartygsbasering Nord
1500 Noréclair; ett tvimotorigt reaktions-
drivet experimentplan Nord 1601; en tvé-
sitsig helikopter Nord 1700 Norélic; ett tva-
motorigt latt transportplan {6r 10 passage-
rare Nord 2100 Norasur samt slutligen ett
Hispano-Suiza/R. R. Nene-utrustat jaktplan
hetecknat Nord 2200. Prototyperna till No-
récrin, Noréclair, Norazur ar nar detta skri-
ves fullbordade. Flyghiten Noroit har f o6
nyligen bestdllts i 25 exemplar fo6r den
franska flottans rakning, A

Serietillverkningen av ovriga typer har
fortskridit med mycket gott resultat och i
november 1946 meddelade det franska flyg-
ministeriet att 380 av de 700 bestdllda SV
4 ¢ redan levererats och att produktionen
skall fortsitta ytterligare sex manader. Vid
sidan ay leveranserna till privata kopare
har vidare 20 exemplar av den fyrsitsiga
Nord 1101 Noralpha levererats till Armée
de T'Air. Produktionen kommer att fort-
satta fram till slutet av 1947, Nigra exakta
meddelanden om hur manga Nord 1002 (Me
108) som fardigstallts har inte lamnats,
men med all sakerhet har hela serien —
250 st — redan levererats. Inte mindre dn
150 exemplar av Caudron C 449 Goéland
har lamnat Issy-Les-Moulineaux-fahriken.
Under maj manad 1947 beriknar man ha
tresitsaren Norécrin 1 serieproduktion.

P:"x Paris-utstallningen i november visade
SNCA du Nord bl a sportplanet Norécrin
och torped-bombplanet Noréclair. Nagon
ménad innan parisutstallningen oppnades ha-
de f © prototypen till Noréerin Atervint
fran en demonstrationsflygning dver Nord-
afrika, varvid planet sammanlagt avverkade
en stracka pa inte mindre an 15000 km.

I likhet med Morane-Saulnier-firman har
ocksa SNCA du Nord oppnat en flygskola
pa Villepreux-Chavenay-flygfaltet 1 norra

Frankrike, For skolningen anviander man
plan av typen SV 4c. I samband hdrmed
kan det kanske vara av intresse att veta
att man for att forbattra detta flygplans
prestanda planerar att byta ut de nuvarande
140 hk Renault-motorerna mot sjucylindriga
stjarnmotorer ay typ Mathis G 70R p
170 hk.

Detta ar i stort dagens lage vid en stats-
kontrollerad grupp av den franska flygin-
dustrien. Man kan inte undgd att impone-
ras av vad fransmannen pa knappast mer
an ett ar lyckats astadkomma.  Gnomo.

Data och prestanda

fir nagra nya typer frin Sociéte Nationale
de Constructions Aéronatiques du Nord:

Nord 1101 Noralpha, (4-sitsig): 240 hk Re-
nanlt 6Q10, @-ecylindrig radmotor., spinnvidd
11,50 m, Uingd 8,83 m, hijd 345 m, vingyta
17,4 m?, tomvikt 945 kg, flygvikt 1570 kg,
vinghelastning 90 kg/m2, effektbelastning 6.5
kg/hk, maxhastighet 305 km/t, marsehhastig-
het 277 km/t, landningshastighet 100 km/t,
topphiijd 5900 m och flygstriicka 1200 km.

Nord 1203 Norécrin, (3-sitgig): 140 hk Re-
nanlt 4 Pei, 4-eylindrig radmotor, spinnvidd
10,20 m, lidngd 685 m, hiijd 2,76 m, vingyta
12 m?, tomvikt 619 kg, flygvikt 961 kg, ving-
belastning 74 kg/m?2, effektbelastning 75
kg/hk, maxhastighet 265 km/f, marschhastig-
het 230 km/t, landningshastighet 75 Kkm/t,
topphijd 5000 m oeh flygstricka 950 km.

Nord 1400 Noroit: Tvd 1675 hk Gnome &
Rhone 14K, 14-cylindriga stilirnmotorer,
spiinnvidd 31,6 m, vingyta 100 m?2, flygvikt
17 000 kg, vingbelastning 170 kg/m®, effelt-
belastning 5.1 keg/hk, maxhastighet 350 km/t
och flygstriicka 3 000 km. Ovanstiende siffror
fir beriiknade, Planet Hr avsett att byggas i
tvd huvudversioner: en flygbit och en am-
fihie.

Nord 1500 Noréclair: Tvit 1600 hk Gnome
& Rhone 14 R25, 14-cylindriga stjiirnmotorer,
spiinnvidd 19,70 m, Lingd 1425 m, hijd 6.54
m, vingyta 46 m? tomvikt 7100 kg, flygvikt
10 800 kg, vinghbelastning 235 kg/m?, effekt-
helastning 3,47 kg/hk, maxhastighet 540 km/t
pd 3000 m hijd, marschhastighet 400 km/t.
landningshastighet 144 km/t, topphijd 10 000
m, flygstriicka (i vindstilla) 3 450 km, start-
atriicka 250 m oech landningsstriicka 169 m.
Ovanstiiende prestandagiffror iir beriiknade,

Nord 1601: Tvi reaktionsaggregat av typ
R.-R. Derwent, spiinnvidd 1240 m, vingyta
30,5 m2, tomvikt 3 800 kg, flygvikt 5RO ky,
maxhastighet pA 0 m hiijd 1000 km/t och pi
12000 m hijd 930 km/t, aktionstid vid max-
hastighet pi 12000 m hiijjd 1 tim 5 min eller
2 tim 15 min vid ekonomisk flygning pit 6000
m hiijd och flygstricka 1400 k. Di Nord
1601 beriiknas vara klar fir provilygning
filrat i juni 1947 dr de ovan angivna siffror-
na endast beriiknade, Planet bygges i helme-
tall med pilformade vingar och tvi sittplatser
i tandem.

Nord 1700 Norélie, (helikopter): 160 hk
Mathis G TR, T-eylindrig stjfirmmotor, rotor-
diameter 10 m, Hingd 7 m, hijd 3 m, tom-
vikt 510 kg, flygvikt 800 kg, maxhastighet
185 km/t, marschhastighet 155 km/t, stig-
hastighet (vertikalt) 5,7 m/sek. topphiijd med
vertikal stigvinkel 1500 m, topphiijd med for-
flyttning framit 3000 m och flygstriicka 400
km, Denna 2-sitsiga hellkopter iir £ n under
byggnad varfir ovanstiende siffror iy be-
riiknade,

Ovan en bild fran Paris-utstiillningen (strax
fisre dppnandet, vilket forklarar den fdgonen-
fallande oredan) med torpedbombplanet Nord
1500 Noréclair | firgrunden, — Nedan en tre-
planskiss ay samma flygplan.

Man kan inte undgid att tilltalas av den ele-
ganta utformning, som den nya tresitsaren
Nord 1203 Noréerin (till higer nedan) fatt,
Priset fir £ n i Frankrike cirka 1 miljon franes
eller omkring 80000 kr, — En direkt fiire-
gingare till Noréerin fir den nidgot mer luxubsa
fyrsitsaren Nord 1101 Noralpha (Me 208), som
ses till viinster, Den har en motor pa 230 hk
och kostar | Frankrike cirka 3 milj francs
eller omkring 90 000 svenska kronor.




»Aerial Doodle Bugs kallar amerikanar-
na med sin specilla humtor den hir nedan
avhildade pjdsen, som @r avsedd for ubts-
jakt frin flygplan, .

En dylik sDoodle Bug» eller magnetisk
sokare kommer till anvandning nir andra
metoder sldr slint, nimligen di ubiten in-
tar undervattenslige och di stora havsom-
riden skall avspanas for att hydrofonen
pi fartyg skall ricka till att avlyssna mo-
torljudet frAn ubdten samt di den annars si
anvandbara ekoradion (RADAR) ir blind
for allt som hiénder under vattnet.

ag‘iwtisk ubatssikare

amerikanska telefonbolaget Bell Telephones
laboratorier i samatbete med den amerikan-
ska marinens laboratorium och har till helt
nyligen varit hemligstimplad, Sokaren sli-
pas av flygplanet pd det sitt som framgér
av bilden for att magnetiska stérningar fran
planet ej skall inverka pd indikeringarna
som ledes i upphdngningslinan till observa-
tionsplatsen i flygplanet,

Den andra bilden visar sokaren med hu-
ven avtagen med en del av mekanismen
synlig, Anordningen vintas kunna finna an-
vindning i fredstid dd man soker olje- och

mineralfyndigheter fran flygplan,

Sokaren har konstruerats av det stora

Svensk flygmotor
via Schweiz

den schweiziska tidskriften INTERAVIA liser vi om en

ny svensk motor for sportflygplan, kallad F-451-A
»Trollety frin Svenska Flygmotor AB 1 Trollhdttan. Mo-
torn visades pid Paris-utstillningen, men eftersom inga som
helst uppgifter om motorn sttt att erhalla i Sverige iterger
vi ITAV :s beskrivning av »Trollets,

Motorn #dr fyrcylindrig med motstiende cylindrar; vevhus
i lattmetall; cylinderblock i littmetall med inkrympta stdlfo-
der ; ventilsiten for inlopp av aluminiumbrons och f6r utlopp
i specialstdl; pressmidda ldttmetallkolvar med tvd tédtringar
och en oljeskrapring per enhet; smidda upphingningsoglor;
vevtappar av stdl; kolvbultsbussningar av brons; smidd vev-
axel med tre ramlager; axialkullager for upptagande av
propellerns dragkraft. Ventilerna piverkas av en ihilig kam-
axel av stdl liggande under vevaxeln samt via stotstinger
och en sniickviixel, Lagren smorjes under tryck frin en olje-
sump placerad under vevhuset, Oljesumpen har 10 liters vo-
lym och ir gjuten i magnesiumlegering. Smorjsystemet upp-

Fallskiirmar for passagerare

Frigan om limpligheten att forse flyg-
passagerarna med fallskdrmar dyker di och
da upp i diskussionen, och allminhetens me-
ning tycks vara den att fallskirmar bir fin-
nas ombord Aven i passagerarplan. Bland
initierat flygfolk Ar man emellertid av den
uppfattningen att fallskirmen som sdker-
hetsobjekt inte har nigon som helst betydelse
i passagerartrafiken. For det forsta 4r ris-

ken for haverier i lufien ytterst liten, sd
liten att man kan bortse i frin den, Det ar
vid start och landning samt vid flygning i
daligt vader pl ldg hijd (dar ett fallskdrms-
hopp skulle vara absolut liktydigt med do-
den) som haverierna intraffar. For det and-
ra miste den som skall utféra fallskdrms-
hopp ha mycket noggranna instruktioner
(och helst traning) for att skirmen verk-
ligen skall bli ett rdddningsredskap. Och man
kan inte begira att varje flygpassagerare
skall tvingas genomgh en si omstindlig pro-
cedur. For det tredje motsvarar inte skar-
mens virde sdsom siakerhetsobjekt i ett pas-
sagerarplan sin relativt hoga vikt. Den ar
med andra ord ytterst dyrbar att medfdra
did den okar flygvikten ganska avsevirt
och alltsi antingen medfor att passagerar-
antalet maste minskas, eller att branslelas-
ten méiste minskas (vilket innebiar mindre
sakerhetsmarginal) eller att flygvikten okas,
vilket i och for sig innebar okade risker.

Hur som helst, si har nu Irvin-bolaget
konstruerat en specialskarm, elegant och disk-
ret, som kan monteras pid vanliga passage-
rarfatoljer. Bilderna ger en god uppfattning
om hur den nya skirmen ser ut. Om den
inte kommer till s stor anvandning inom
passagerartrafiken — vilket vi uppriktigt
sagt inte tror att den gor under hinvisning
till resonemanget hir ovan — si torde den

visar inga utvindiga oljerér. Motorn ar f6r-
sedd med tvd magneter, En forgasare av
Hobson-typ ir placerad under oljesumpen.
Inloppsroren gir genom oljesumpen med
tanke pd forvirmming av brinsleluftbland-
ningen. Data och prestanda: lingd 850 mm,
bredd 864 mm, hojd 560 mm, cylinderdia-
meter 125 mm, slaglingd 105 mm, slagvo-
lym 1,28 liter, totaleylindervolym 5,1 liter,
kompressionférhillande 6,5: 1, torr vikt 135
kg, maxeffekt 140 hk vid 2600 v/min,
bransleforbrukning 205 g/hk/tim vid 100 hk
effekt och 2300 v/min, effekt vikt 0,963
kg/hk, Enligt ITAV, hiller Flygmotor fven
g?grﬁ(ﬂ en liknande sexcylindrig motor pa
hk.

i allra hogsta grad komma att uppskattas
av herrar — och damer — sportflygare. Den
dr onekligen betydligt trevligare och littare
att handskas med &n de konventionella »para-
plyernas.
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SNABB }
USA-NATTJAKT

Tva hypereffektiva tillskott till de
propellerdrivna  amerikanska natt-
jaktforbanden dr de tvamotoriga
North American P-82 Twin Mustang
och Grumman F7F-3 Tigercat. Ti-
| gercat tillverkas nu 1 ett flertal olika
versioner av vilka den ovan avbilda-
| de ensitsiga F7F-3, ir den snabbaste

med en maxfart oOverstigande 725

km/t. Den wursprungliga Tigercat'en
| gjorde w»endasts 685 km/t. Twin
Mustang (nedan) ar med sina dryga
770 kny/t en svar konkurrent till de
engelska Spiteful XIV och Fury I
om titeln svirldens snabbaste propel-
lerdrivpa jaktplan». Den under mitt-
vingen pa nattjaktversionen av P-82
upphingda ekoradioanliggningen drar
dock sikerligen ned farten avsevirt,

Foraren sitter i »styrbordsy» och ra- - ';I‘
diotelegrafisten i »babords» kabin. r - o~
P-82 har en maximal flygstricka pa o Ll > N

ca 4000 km.




FLYKTIGT SETT...

Phileas Fogg — Hans Ostelius

Hans Ostelius skall géra en jorden-runt-
resa per flyg fo6r Stockholms-Tidningens

rikning och tidningen anordnar i samman- -

hanget en pristivling, i vilken det giller att
med ledning av limnade rapporter fundera
ut var resendren befinner sig. Till eventu-
ella tivlingsdeltagares ledning bor pipekas
att man sillan tar den gode Hans dir man
satter honom, varfor en viss omtinksamhet
sikerligen dr av nbéden, Det bér bli en
spannande tavling.

Ny BEA-chef i Sverige

Mr Douglas Grey, som varit British Euro-
pean Airways skandinaviske chef 'i Stock-
holm under fem ar har nu flyttat sin verk-
samhet till Tyskland och Osterrike, dir han
skall leda arbetet med att bygga upp den
brittiska trafikflygverksamheten i de f d

fiendestaterna — utan tvivel ett intressant «

arbete. Chefskapet for den brittiska skan-
dinavientrafiken har nu delats upp pi ett
kontor i varje land, och mr Geoffrey Chan-
non, tidigare mr Greys assistent, ir nu chef
fér Stockholms-kontoret med disp Ingmar
Jahn som assistent, Bilden visar mr Chan-
non (t v) och mr Grey.

Ny chef for 2:a eskadern

Chefen for andra flygeskadern, general-
major Age Lundstrém har beviljats avsked
med fortidspension fran den 1 januari, Som

verste Ramstrim (¢ v) och general Lund-
strim,
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ny chef fér eskadern till den 30 juni 1947
har férordnats Overste Folke Ramstrom
utan hinder f6r hans ordinarie tjinst som
chef f6r tredje flygeskadern,

Geoffrey de Havillands sista
Aygning

I de Havillands B
Gazette  aterfinnes | |
foljande officiella |

bulletin  om  den |
odesdigra provilyg-
ningen med D. H.
108.

Som redan ar be-
kant dodades Geofi-
rey de Havilland den
27 sept under en
traningsflygning for
ett varldsrekordior-
sok med D, H. 108
Swallow.

Flygplanet  hade
numret TG306, den 4
andra Swallow som :
dverhuvud byggts och som hade demonstre-
rats pid Radlettflygdagen fredagen den 13
september. Detta- flygplan var férsett med
automatiska slots medan det forsta’ exem-
plaret, som han flog den 15 maj vid Wood-
bridge, hade fasta slots. For ovrigt falmﬁ
ingen betydande sEillnad mellan de béda
planen eller deras Goblininstallation; moto-
rerna ar prototyper for en ny serie som
kommmer att slippas i marknaden inom en
niara framtid och som har en statisk drag-
kraft som betydligt Overstiger de 1360 kg
hos Goblin II.

De tvd flygplanen byggdes for att nar-
mare undersoka fordelen med stark pilform
vid héga hastigheter och det foreslagna re-
kordforsoket kan sigas ingd som ett led i
forskningsarbetet. D. H. 108 visade sig vara
synnerligen snabb och eftersom det var
onskvart att gora noggranna matningar
med hjilp av den apparatur som fanns upp-
satt for Glosters rekord vid Englands syd-
kust beslét man att gora ett rekordfdrsok
samtidigt,

Under veckorna fore olyckan hade Geofi-
rey de Havilland uppnitt hastigheter som
var avsevart hogre an de 991 km/tim som
Donaldson flugit med Meteor och flygningen
pa fredagskvillen den 27 september skulle
varit den sista innan man flyttade dver till
Tangmere i6r de officiella rekordforscken.

Pa denna sista forberedande flygning var
det hans avsikt att studera alla de forhal-
landen som han kunde tinkas méta vid det
verkliga provet, innefattande flygning med
annu hogre hastighet dn han dittills hade
uppndtt, Han skulle gd i dykning med pla-
net vid ungefar 3 000 m vid ett hogt Machs
tal (d v s nira ljudhastigheten) for att kon-
trollera dess upptriidande och roderkinslig-
het wid dessa hastigheter och han skulle
dessutom  flyga lagt Over havsytan med
storsta dragkraft for att kontrollera hastig-
het och stabilitet vid samma térhillande som
vid rekordforsoket.

Han startade fran Hatfield omkring kl

17.30 med brinsle f6r omkring en timmes
flygning. Det var en vacker afton med ett
latt dis och ringa molnighet och nagra
luftgropar férekom troligen inte. Han hade
antytt att han skulle gdra proven &ver
Thames Estuary,

Ungefir femton eller tjugo minuter se-
nare sig oOgonvittnen hur flygplanet bréts
sonder i luften och stértade i Themsen
nordost om Gravesend. Foraren dédades
omedelbart,

Nistan hela vraket patriffades under de
nidrmaste dagarna och en undersokning pa-
bérjades genast. Det miste ta ytterligare
nagon tid innan denna ir fullstindig men
redan tio dagar efter olyckan kunde man
med stod av Ministry of Supply’s auktori-
tet fastsldi att motorn, som hade riddats i
sin helhet, inte hade nigon del i olyckan,

I samma bulletin, som utfirdades av Sir
Geoffrey de Havilland, meddelades det att
man med oférminskad kraft skulle fullf5lja
det forskningsarbete som pahorjats pa D, H.
108 och att John Cunningham, som var f8r-
ste provilygare hos de Havillands motorbo-
lag, hade utvalts som Geoffrey de Havil-
lands eftertradare vid bolaget,

Salt KLMH-pilot

Detta ar KLM-piloten Evert van Dijk, en
av det hollindska bolagets saltaste gossar.
Han &r £6dd den 23 maj 1893 och intridde
1 det hollindska marinflyget 1920, I maj
1924 ldmnade han vapnet och anstilldes i
KLM. Van Dijk var den forste hollindske
pilot som flog Sver Atlanten, T juni 1930
flog han frin Port Manock till Harbor
Grace i Newfoundland som andre pilot pa
Fokkern »Southern Crosss under befil av
Sir Charles Kingsford Smith. Redan 1938
hade van Dijk 12 000 flygtimmar bakom sig.
Han var dven pilot pA KLM :s forsta plan
pd den nya atlantrutten mellan Amsterdam
och New. York som oppnades den 21 maj
1946,




MOTORN MED BEVISAD
‘f_;i ILLFORLITLIGHET ...

CIRRUS
MINOR

SERIE Il 100 HK.

Utvecklad ur den litta flygmotor som
under krigstjanst 1 R. A. F. visat sig vara
en av de tillforlitligaste -och effektivaste i
sin klass, ”CIRRUS MINOR II” ger nigot
hogre effekt mot en -obetydlig 6kning av
vikten. Upphingningspunkterna ir exakt
desamma. Automatiskt virme- och kalluft-
intag. Limplig fér blyhaltiga brinslen.

g‘ :'\
‘)’h’“

CIRRUS

g MAJOR
SERIE 1l 150 HK.
SERIE 1I1 100 HK.

Tva moderna kraftkillor £6r moderna en- eller
flersitsiga passagerare- eller litta transport-
plan, Serie III 4r identisk med serie II ut-
vindigt men har ett hégre komptessionsfor-
billande och fordrar hégvirdigare brinslen.

BLACKBURN AlHCHAFI BEROUGH E. YORKS

EMGLAND

AGENTUR FOR CIRRUS-MOTORER | SVERIGE: AB INGENIORSFIRMA FRITZ EGNELL, STOCKHOLM 1
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Reon for linge sedan siog briisk
foretagsamhet broar

ett superplan

; e P4 den tid dd konungahuset Tudor satt pi den engelska tronen lade brittisk fore-
[ran- fabriken tagsamhet grunden till samfirdseln mellan kontinenterna. I dag bir ett av Avros

flygplan det stora namnet Tudor och kommer att bli en virdig birare av Avros
traditioner pad flyglinjerna Gver hela virlden. Inredningen pa& Tudor II kan va-
rieras for att motsvara olika fordringar — fran 40 passagerare till 60 — beroende
pa olika flygstrickor och arrangemang. Med en ekonomisk hastighet av 380 km/t
och vil 6ver 485 km/t toppfart firdas passagerarna under stérsta mojliga bekviam-
lighet i detta flygplan som &r utrustat med overtryckskabin, luftkonditionering och
de bista anordningar for okad trevnad under resan.

VRO TUDOR I

Fyra Rolls-Royce Merlin Motorer
A. V. ROE & CO., LTD., MANCHESTER, ENGLAND (Branch of Hawker Siddeley Aircraft Co. Ltd.)
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‘VALET AV KRAFTKALLA
Forts fr. sid. 13.

att besta i reaktionsmotordrivna flyg-
plan medan gasturbinen samtidigt un-
dergdr en kraftig utveckling i den ci-
vila verksamheten.

Detta ar bor man se ett ganska stort
antal turbindrivna plan i tjanst pa tra-
fiklinjerna. De flesta kommer att
vara propellerdrivna.

Vid denna tid kan man vara ganska
dyertygad att gasturbinen har fullbor-
dat sin erovring sival militdrt som ci-
vilt tillrackligt for att tillfredsstalla
4yen den som fragar: »Varior kunde
detta inte ha gjorts forr, di man re-
dan 1946 upptackte att gasturbinen var
en si underar uppfinning?s Utveck-
lingen mellan 1950 och 1955 kommer
andi att bli mycket snabb om man
diirmed menar. att stora mangder flyg-
plan sattes i tjanst si att nar man ser
ett flygplan i luften det ar troligast
att det ar turbindrivet. Om turbinen
sedan driver en propeller eller endast
reaktionsmotorns kompressor, far vi
inte veta forran tidigast da. C.B.

—

1950.

1955,

Wright kiper svenska patent

G. V. Vaughan, president i Wright Aero-
nautical och Curtiss-Wright Corporation
har omtalat att denna firma férvirvat till-
verknings- och férsiljningsritten for vissa
patent och patentansokningar uttagna av det
svenska bolaget Ljungstroms Angturbiner
AB (STAL) gillande olika gasturbinsystem.
- Avtalet de bada firmorna emellan omfattar
iven sddana uppfinningar som ev kommer
att goras av den svenska firman.

D.H. 104 DOVE PA BROMMA

En de Havilland Dove (G—AHRB 3»Sky-
maids) tillhorig det engelska bolaget Sky-
ways Ltd men chartrad av British Euro-
pean Airways (BEA) for kurirpostflygning
pa linjen London—Hamburg—Stockholm—
Helsingfors, gjorde pi nydrsaftonen sin
Sverige-debut pd Bromma. Chefspiloten
captain Peter Townsend passade pa tillfil-

let att visa Stockholmspressen vad planet
gir for — bade pd marken och i luften. In-
trycket blev det allra bista, Inte minst
frapperad blev man av planets stabilitet och
mjukhet i rérelserna. Inredningen komfor-
tabel och de stora sengelskas fonstren triv-
samma. Pi bilden captain Townsend fram-
for vinstermotorn,

Du har vil inte

olomt

att rekvirera FLYG:s flygalbum? Om Du &nnu
inte gjort det, ta di och fyll i nedanstiende
kupong och skicka in den till FLYG:s redak-
tion, Tegnérgatan 35, Stockholm, och albumet

kommer som ett skott och alldeles

GRATINS!

Med borjan fridn nr 1 publicerar vi i varje num
mer under 1947 en bild jimte treplanskiss och
utforliga data och prestanda av ett sportflyg-
plan. For att det skall bli lattare att samla bil-
derna utdelar FLYG gratis ett album till var
och en som skickar in nedanstiende kupong.

Sl ANYES

Namn:

Hérmed rekvirerar jag FLYG:s flygalbum att sindas mig gratis och portofritt

(Texta tydligt med blyerts! Tack!)

FLYG 2/47

Rekvirera albumet redan i dag, da hin-

ner Du vara med fran bérjan och samla
FLYG:s flotta flygbilder!
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AGATONS spalt

I firegdende nummer, FLYG 1/47, pa-
bérjades en serie om olika flygplantyper,
ildre eller nyare, med teckningar och text
av Bjarn »Agatony Kar!stmm Denna spalt
kommer att inforas i varje nummer under
1947 och blir pa sitt sdtt en skomprimerads
historisk kavalkad, som vi tror ait vira typ-
intresserade lisare kommer att f@ mycket
glidje av. Red.

MARTIN-BAKER M-B V (1944)
Ensitsigi jakiflygplan

Tillverkare; Martin-Baker Aircraft Co.,
Ltd., Higher Denham, Bucks, England. Ett
av de mindre mysterierna under det nyss ti-
made kriget tycks vara varfor M-B V inte
kom under serieproduktion. Det lir efter
frigivna uppgifter att doma varit ett mycket
bra och snabbt flygplan, Provilygningarna
. forsiggick fullkomligt normalt. och utan
mekaniska fel. Under en uppvisningsflyg-
ning brast visserligen en av vevstakarna i
den 2 340 hk starka Rolls-Royce Griifon 83
motorn, men det kan man inte utdoma ett
flygplan fér., De trebladiga, motroterande
propellrarna i forening med den kraftiga
motorn gav planet en enorm stigférmiga.
Hirtill bidrog aven planets laga vikt, vil-
ken dock gav en vingbelastning av 215
kg/kvm vid fullast, — Planet var byggt av
svetsade stalror och klitt med demonterba-
ra platar. Vingarna var enbalkiga och det

bredspiriga landstillet filldes helt in i
dessa.

Filjande data dr kinda:

Spannvidd: 10,66 m. Langd: 11,45 m.
Vingyta: 243 kvm. Flygvikt: 5225 kg.

Maxhastighet: 735 km/t. Bevipning: 4 st
- 20 mm akan i vingarna.

OVER OPPNADE GRANSER

Signaturen Thoma Hawk gor ndgra lustiga reflexioner kring en planerad lingresa

En dag i somras satt jag i en Auster till-
horig Ostermans Aero AB och brot
sonder tandstickor som jag elegant hade
monterat upp pd vanstra handens fingrar
medelst en gummisnodd. Tack vare detta
matematisk-tekniska hjdlpmedel lyckades
jag riakna ratt till tio och klarade det cer-
tifikatsprov, diar detta rdkneproblem ingir,
namligen de fem attorna.

Det var f6érvisso en stor dag, nir proven
var klara, Men det blev en an storre dag an
jag hade trott. Ty ndar jag kom ner stod
ortspressen dar med pennan i hogsta hugg
redo for intervju. Visserligen gallde det ju
egentligen Ostermans och deras illustre flyg-
larare Olle Haglund, men eftersom jag vid
det tillfallet var det nirmaste exemplaret pa
hans undervisning, kom jag ocksi med pa ett

. horn, Pressen forhorde sig om min uppfatt-

ning om flygningen som sddan och varfor
och slutligen gav den mig en nagot miss-
troende blick over\ glasdogonen och undrade
vad jag egentligen skulle med mitt certifi-
kat att gora, Jag ar namligen en ringa per-
son utan bankkonto och det syns pa mig.

— Jo, svarade jag, och funderade febrilt.

Egentligen hade jag da aldrig tinkt ling-
re dAn att man naturligtvis borde passa pi
ett lampligt tillfalle att lira sig att bli lui-
tens herre om man ville undvika spott och
spe frin eventuella barn och barnbarn, Men
som jag i alla fall hade borjat tdnka, fort-

satte jag med det, och di slog det mig att .

det kunde vara trevligt att flyga till Etio-
pien, vilket ju ar ett sympatiskt land pi
intressevackande avstind, Sa berittade jag
om den resan. Redaktoren skot upp glas-
tgonen i pannan och betraktade min gestalt
med nyvaknat intresse. Det lat trevligt,
tyckte han ocksi och han var villig att
hjilpa mig med att sdlja artiklar frin resan.
Jag s&g en glimt av hopp om att kunna fi-
nansiera firden och frn den studen tog
planerna fart.

Sam-ma kvall borjade jag med hjilp av
passare och en viarldsatlas i fickformat be-
rikna reserouten. Innan dess hade jag hun-
nit komma underfund med hur lamplig fir-
den kunde bli som brollopsresa och att jag
givetvis skulle lkunna intressera det stats-
verk, it vilket jag silt min sjal for att ge
mig tjanstledighet och stipendium for stu-
dier i Etiopien.

Forberedelserna tog fart, Glatt skrev jag -

ett brev till Saab, vari jag generost erbjod
mig att begagna en Safir for flygningen.
Jag skrev till Intava och begdrde upplys-
ningar om deras servicemdjligheter soder-
over samtidigt som jag finkansligt framholl
att mitt varldserfarna omdome om dem skul-
le kunna bli ett utomordentligt reklamma-
terial for bolaget. Slutligen meddelade jag
etiopiska konsulatet i Stockholm mitt vil-
villiga intresse och anholl om inresetillstand,
Dirpd sjonk jag tillbaka i min fitolj och
borjade vdnta pd resultatet.

Det kom ocksa. Intava svarade intresserat
och hovligt att bolaget skulle sti till tjinst
inte blott med bensin utan ocksd med clea-
ring for betalningen, si att jag skulle kun-
na betala driftkosanaderna hir hemma i
svenska pengar. Man hade vidare alarmerat
huvudkontoret i New York for att kunna
tillhandahdlla uppgift pd lampligaste fardviig

och den rickvidd som skulle fordras for
planet. Det gjorde starkt intryck for mig att
man nu hade borjat arbeta for min resa
aven pd andra sidan Atlanten. Tyvirr blev
jag i samma veva utan maskin, eftersom
SAAB meddelade att deras leveranskontrakt
tyvarr inte medgav nagon utryrning av ma-
skiner under 1947,

S:'a. var det alltsd en dédpunkt igen. Men
en dag for jag upp till Stockholm for att
nd resultat. Forst forhandlade jag med ett
storre pressforlag om den finansiella sidan
av saken. Det hela verkade lovande, men
man ville tanka nigon vecka pa saken, och
under tiden Agnade jag mig At mitt inrese-
tillstind till Etiopien. [ detta syfte besokte
jag konsulatet dar man dock hillde en mye-
kenhet kallt vatten pd mina forhoppningar,
men & andra sidan fick jag upplysning om
att Etiopien har en chargé d'affaires 1 Stock-
holm. Till denne stod nu mitt hopp.

Tyvirr hade jag inte forberett mig pa att
behbva samtala pa engelska med honom, var-
for det kanske forklarligt om han inte fick
samma intryck av mig som jag av honom.
Han radde mig dock att skicka in en skrift-
lig ansokan f v b till Addis Abeba.

Nir det si kom sig att jag rikade fi det
amerikanska planet Globe Swift demonstre-
rat f6r mig och generalagenten ansag sig ha
ett plan att hyra ut it mig, fick mina pla-
ner ater vind i seglen. Eftersom det frin
pressforlaget inflot uppmuntrande bulletiner,
borjade jag vid den tiden Ater tycka att allt
sag lovande ut, och jag borjade kinna mig
smitt generad over att ensam sitta och halla
i tridarna. Darfor skrey jag till KSAK och
bad om bistAnd. Dairifrdn fick jag fermt
och elegant besked om kartor, jag kunde fa,
om visa, om FAI-identitetskort och tullcar-
net — samt att jag borde lamna kameran

- hemma, Den ansigs fortfarande vara ett in-

strument som i uflandet skulle bereda svi-
righeter. Detta var ju ett faktum som in-
kriktade pd mina uppgorelser med press-
forlaget. Efter moget overviagande svarade
detta ocksad att pappershristen nog inte tillit
dem att ata sigt nigra langre artikelserier.

Sedan dess har jag skaffat FAI identi-
tetskort, vilket synes vara en mycket nyttig
handling — fér den hiandelse man kommer
utomlands. Ty hdr, kiare ldsare, stir jag
fortfarande, och ingen vet om jag nigon-
sin kommier lingre. Efter tre manaders at-
tacker mot alla personer och myndigheter
jag har kunnat finna pd, har jag uppnitt
det resultat, att jag kan fi ett plan, och
jag kan fa den service jag behdver hirifran
och till Etiopien. Mer vet jag inte.

Detta dr det som kallas att lyfta ving-
arna till flykt 6ver de 6ppna grinserna. Ar
det inte typiskt for utvecklingen? Tekniska
hjdlpmedel finns, Men inresetillstind, visa,
pass, utforseltillstand, Overflygningstillstind
och formodligen ett halvt dussin andra
handlingar som jag annu inte hort talas om
ar det virre med.

Och likvdl har jag aldrig ldst en rese-
skildring som har agnat forberedelserna na-
got berdttigat intresse. Men det ir antagli-
gen motiverat med att sjdlva resan di inte
skulle kunna fi s& mycket plats i en or-
dinir bok av tegelstensformat,

Thoma Hawk.
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BEECHCRAFT 35
BONANZA

Amerikanskt, lagvingat, fyrsitsigt helme-
allmonoplan med inféllbart landstall av nos-
hjulstyp. Bonanza utmirker sig for ett
okonventionellt utformat stjartparti besta-
ende av en V-stilld stabilisator eller »stabili-
fenas. Planet har nyligen erhdllit certifikat
frin amerikanska luftfartsstyrelsen och de
forsta av de f n bestillda 1500 flygplanen
har redan levererats,

Bonanza har en 165 hk motor av typ Con-
tinental E-165 som ger planet en marsch-
hastighet pd inte mindre dn 282 km/t, Max
hastigheten anges till 296 km/t vid
havsytan och stighastigheten 4,8 m/sek.
Maxflygstrickan med 265 km/t, marschfart
anges till 1200 km. Topphojden &r 5485
m. Matt och vikter ar foljande: spinnvidd
10,1 m, lingd 7,68 m, h&jd 1,99 m, ving-
yta 16,5 m®, tomvikt 676 kg, flygvikt 1157
kg, vingbelastning 6985 kg/m®, effektbe-
lastning 7,09 kg/hk, max tilliten bagage-
vikt 50 kg,
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odellflygred hade jullov och passade dé
M pd att uppliva minnen fran sden gamla
goda tiden», Resultatet, som #ir avhildat pa
vidstiende sida, bley en inomhusgummi-
motoranka (besvirligt uttryck!) och namnet
foll silunda av sig sjilvt, — det-blev s Kalle-
Ankas.

Modellen avviker ritt mycket fran den
vanliga inomhustypen och torde vara den
forsta i sitt slag som publicerats i Sverige,
Inte desto mindre 4r den sikert en ay de
mest roliga smidmodeller man overhuvudtaget
kan tinka sig. Den har kanske inte samma
prestationsforméga som inomhusmodeller av
mera konventionell typ men Ar i stillet
fantastiskt skojig att se pa nir den »flyger
baklinges» och utfér de mest akrobatiska
manovrer. 1 synnerhet om man anvinder
en nagot for kraftig gummimotor kan man

fa modellen att utfora ett nira nog nery-
kittlande program i avancerad flygning.
Trimningen ar kanske inte i det littaste la-
get och atminstone nybérjaren har ganska
mycket att tinka pd innan »Kalle-Ankas he-
hagar uppfora sig nigot si nir hyfsat men
nar man vil kommit underfund med de sma
trimningsknepen. har man en modell som
man kan ha mycket roligt med.
Konstruktionsmassigt 4r modellen den enk-
last tidnkbara. Den trekantiga flygkroppen
bygges upp och ned pid ett rakt underlag
och kroppslisterna avpassas som genomskar-
ningen pd ritningen visar. Listerna har di-
mensionerna 2X2 mm. Aven vingen mon-
teras pd ett plant underlag och v-formen
ges forst sedan spryglarna limmats pa’ sina
platser och fram- och hakkantslisten put-

S . X

|

Med tillstind frin '
Nobhert Hartman Corp.

sats, Vingen klis endast pa dversidan ocly
klidseln far under inga villkor vattenbe-
sprutas! Stabben bygges p4 samma sitt som

~ vingen,

Propellern tillverkas i tre
8). Nar bladen limmats till mittstycket och
putsats omsorgsfullt med fint sandpapper
bor de béjas si att stigningen minskar suc-
cessivt frin roten till spetsen, For att skyd-
da propellern vid landningar har pa krop-
pen monterats en lang sporre (6). Materia-
let ar limpligen bambu.

stycken, (7 resp

Ja, detta var det vasentliga om »Kalle-
Anka» och vad konstruktionen och byggan-
det for Gvrigt betriffar hinvisar vi till rit-
ningen som torde vara tillrdckligt utforlig
for att ge en klar uppfattning om detal-
jerna,

D
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CANARD
Italiensk *’segel-anka’’

Sum synes har vi blivit ganska ankmin-
ded pi sista tiden (det var »Kalle-Ankay
som gjorde det!) och nir vi i den italienska
tlygtidningen I’ Aviazione fick syn pa vidsti-
ende ritning kunde vi inte annat in ta in
den,

De italienska modellflygarna har alltid
varit kinda for sina synnerligen eleganta
och dven vilflygande modeller, och trots att
ankmiodellerna egentligen inte ar deras om-
ride utgér sCanards inget undantag for den
regeln, Eller vad siigs om den kabinférsedda
och stromlinjeformade flygkroppen och den
clliptiska stabhen? Vingen gir visserligen
inte riktigt i samma stil men helhetsintryc-
ket ar i alla fall: flott, Konstruktoren he-
ter Rappini Adolfo ifall det skulle intresse-
ra nigon.
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C 3603

Schweiziskt attackplan
i skala 1:100

Copyright FLYG och BJORN
KARLSTROM




nder aren 1942—43 byggde den schweiz-
Uiska flygplanfabriken Eidg. Flugzeugwerk
Emmen ett avsevirt antal enmotoriga at-
tackhomb- och spaningsplan ay den allt ige-
nom schweiziska typen C 3603, C 3603 var
den slutgiltiga serieversionen ay den 1939 of-
fentliggjorda ursprungstypen C 36, som var
forsedd med fast hjulkdpslandstill. Innan
planet erhill sin slutliga utformming hade
den férekommit i ytterligare en version, till
det yttre identisk med C 3603 med undan-
tag av vingspetsarna som var niagot ut-
dragna och gav planet en spinnvidd pa
15,13 m mot C 3603:s 13,74 m, C 3603 kan
i likhet med det litta svenska bombplanet
B 17 utrustas med infallbart skidstill. Flyg-
planet ar vanligen tvésitsigt men det ar
ursprungligen dven avsett att anvdndas som
ensitsigt jaktplan, Emellertid torde C 3603,
trots relativt starka bevadpning, knappast
kunna hivda sig mot moderna jaktplan, var-
for typens huvudanvindning torde vara som
lag-attack- och armésamverkansplan. Planet
ir byggt helt i metall med dukklidda ro-
der, Motorn dr en i Schweiz licenstillverkad
_Saurer/SLM-Hispano-Suiza 12 Y 51, 12-
cylindrig vitskekyld radmotor pa 1000 hk,
Propellern dr en automatiskt omstéllbar tre-
bladig Escher-Wyss V 7 med 3,25 m dia-
meter, Bevipningen omfattar en 20 mm
akan i propellernavet, tva 7,5 mm fasta ksp
i vingarna samt 1—2 rorliga ksp i det bak-
re sittrummet. Bomber med vikter varieran-
de fran 1,5 kg till 200 kg kan hingas upp
under vingar och flygkropp.

Data och prestanda:

Spannvidd : 13,74 m.

Lingd: 10,23 m.

Hojd: 4,07 m.

Vingyta: 28,7 m®,

Tomvikt: 2 315 kg.

Normal flygvikt: 3 590 kg.

Overlast flygvikt: 4085 kg.
Vingbelastning : 125 kg/m®
Effektbhelastning : 3,6 keg/hk.
Maxhastighet pd 4800 m hojd: 476 km/t.
Maxhastighet pa 0 m hojd: 386 km/t.
Stigtid till 5000 m héjd: 8 min.
Tjanstetopphdjd: 10100 m.

Nedan en detaljblld av C 3603 visande kabin-
tverbyggnaden med bakre skyttplatsen pp-

nad och den rirliga kulsprutan i uppfillt
liige.
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Stockholm

8. Sanders

LIVSMEDEL

Telefoner 67 80 53, 67 36 00 (ankn, bostaden)
Emedsbacksgatan 9
Vi sth till Eder tjiinst med riklig

sortering av firstklassiga Kitt-,
Charkuteri- oeh Specerivaror

KUNGSHOLMS AKERIFORENING

U. P. A.
EHRENSVARDSGATAN 1
Tel. 510672, 50 06 47

Utfér gatu- och byggnadsiransporter,
husrivningar och schakiningar

ELEGANTA

Festkliinningar, Brudufstyrs]ur,
(Capes, svarta Kappor och Klin-
ningar uthyras!

Y FRANSKA MODESALONGEN
»Damernas 1 gliidje och sorga»

R Drottninggatan 51, 1 tr, (vid Epa).

STOCKHOLM. Telefon: 11 98 39.

Obs. Aven avdeln. f. uthyrn. av Herrkliider.

H

Sundbyberg

Svenssons Mobler

Fredsgatan 12, Sundbyberg.
Tel, 284634
Virt motto skall alltid vara:

»Bra mibler och bra arbeten till
bitlliga prisers.

Stockholms narhet

Firma
EKSTROM & JANSSON

Fiirjestadsviigen 6—12. - Angby
Tel. 37 36 70
HEMINREDNINGAR - TEXTILIER

TAPETSERARARBETEN

DAHLSTROMS
LIVSMEDEL

erbjuder Eder fiirstklassiga varor
i stor sortering

Neglinge Torg 3
Telefon Saltsjibaden 83 och 1021

Uppsala

Thelins Konditor:

Svartbiicksgatan 68 - Uppsala - Tel, 34433
REKOMMENDERAS

Utfiér alla slags bestiillningar gom tillhir
ett firstklassigi konditori

Fullstiindig Konditoriservering
Under sommaren stor terrasservering

Cykelstall
torkstiillningar, staket, grindar och
balkonghiingare Billiga priser

M. GUSTAVSSONE SMIDESVERKSTAD
Tel, verkst. 408 89 Tel. bost. 372 70

Skall Ni satta bo

eller bhehiver Ni enz
kompletteringsmibel

Viind Eder med fiortroende till oss.
Prima miibler, billiga priser,
Ett besiik linar sig!

WISTROMS MOBELAFFAR

Lungsiingsgatan 24 - Telefon 402 36

Malmd

Allt for flyginiresserade

Begdr vdr katalog!

Malmo 3 Tel. 74 666

Goteborg

A.-B.
Otto Fr. Johanssons
Stampelfabrik & Gravyratelier

MAGASINSGATAN 12 + TEL. 133183
GOTEBORG

*

den dldsta och den bista

Kalmar

BYGGNADSSNICKERIER

av alla slag utfiras omgorgsfullt och till
allra ligsta mijliga priser

Vidbo Snickerifabrik

Tingslunda Telefon Uppl, Asby 11

C. OLSSON

HERR- & DAMFRISERSALONG
Larmtorget 7 - Telefon 771

Rekommenderas

Obs.! Var fiorstkl. permanentondulering!
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FLYG 2/4

omspazmzer bela varlden

Overallt stit INTAVA berett att'limna sin service.
Flyg och far hur Ni vill — vi skall se till att
Ni far drivmedel till Ert plan vart Ni 4n kommer.

SVYENSKA AKTIIEBOLAGET INTAXNA
STOCKHOLM + MALMO : GOTEBORG




