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NORDISKA FLYGTIDNINGEN

Det blaser friska vindar i forsvarsfragan!

Flyget utokas till sexton flottiljer,
dirav en nattjakt

Forsvarsminister Vougt lamnade den 21
april till riksdagen sina forsvarspropositio-
ner, som i forsta hand ga ut pi en avse-
vard forstirkning av flygvapnet.

Den av forsvarsministern framlagda for-
svarspropositionen innebédr bl. a. betrdffan-
de flygvapnet, att forstirkningen av detta
skall ske pa foljande sitt. Tre av de tio
dagjaktflottiljerna férstirkas under de
nirmaste tre budgetdren med 50 proc. si
att man fir ett godtagbart dagjaktflyg-
skydd for de ur landets forsvarssynpunkt
mest vitala delarna. En pd ytterligare ut-
redning grundad plan fér den fortsatta ut-
byggnaden av dagjaktflyget foreligges
nasta ars riksdag. Forstirkningen av de
enskilda dagjaktflottiljerna innebdr ej na-
gon okning av stabs- och administrations-
personalen utan rér blott de flygande divi-
sionerna. Vid varje sddan okas antalet
krigsflygplan med 50 proc. och tillkommer
motsvarande antal flygforare samt viss
teknisk personal. Flottiljens fast anstillda
personal okas dock blott med e:a 15 proe.

Vistmanlands flygflottilj i Viasterias om-
bildas till nattjaktflottilj si snart limpliga
nattjaktflygplan kan levereras. Till flyg-
vapenchefens forslag att hirutiver uppsit-
ta en ny nattjaktflottilj med bérjan bud-
getaret 1951/562 tas icke nu stidllning.

I fraga om attackflyget foreslds att
Vistgita flygflottilj i Karlsborg, vilken en-
ligt forsvarskommitténs mening borde dras
in, skall behallas. Torpedflottiljen, Ble-
kinge flygflottilj i Ronneby, organiseras
som attackflottilj under nista budgetar.

Betriffande spaningsflyget ridknar pro-
positionen med att den sjobaserade Rosla-
gens flygflottilj i Higernids enligt forsvars-
kommitténs forslag skall dras in fr. o. m.
budgetiret 1949/50. Hirfér talar enligt
hr Vougts mening savil onskvirdheten av
att dvergd till landbaserade flygplan vid
denna flottilj som behovet av att anviinda
etablissementet for flygvapnets radarskola,
Av flottiljens tre divisioner Gverfires en
till Norrbottens flyghaskéar i Luled och en
till Sédermanlands flygflottilj i Nykoéping,
som med dndring av forra Arets riksdags-
beslut bor std kvar som spaningsflottilj.
I stillet ombildas Ostgota flygflottilj, spa-
ningsflottiljen pad Malmslitt, till dagjakt-
flottilj omkring 1949/50.

Efter de foreslagna #ndringarna skulle
flygvapnet omfatta tio dagjaktflottiljer, en
nattjaktflottilj, fyra attackflottiljer, en
spaningsflottilj om fyra divisioner samt en
spaningsdivision vid flygbaskiren, Hir-
utover foreslas tillkomma i krig en reserv-
flygkar for begrinsade spanings- och Gver-

NF' har ¢ denna sida alltsomoftust
haft anledning [érvina sig éver her-
rar som Erlanger, Wigg-fors, Slips-
dal, Strong och Blundén och andra
vanstyrets representanter — med sd
mycket stirre tillfredsstillelse kons-
tatera vi idag, att det tydligen trots
allt finns en karl 1 regeringen!

vakningsuppgifter. Flygforbanden forde-
las liksom nu pa fyra flygeskadrar.

Overgangen fran propeller- till reaktions-
drivna krigsflygplan fullféljes. Nirmast
forestaende materielanskaffning till for-
stdrkning av de tre dagjaktflottiljerna be-
riknas ske genom kop utifrian. Diremot
riknar man med att genom inhemsk till-
verkning kunna forstirka aterstiende dag-
jaktflottiljer samt att kontinuerligt for-
nya materielen vid ett silunda utbyggt
flygvapen. Sidrskild radarmateriel for
jaktstridsledning och flygsikerhetstjinst
tillkommer. Flygledningen fir en inspek-
tion for den tekniska tjdinsten samt en in-
spektor for flygsikerhetstjinsten.

Luftbevakningen bor dverforas till
flygvapnet

I sin motivering for férstirkningen av
flyget papekar forsvarsministern att ett
starkt luftférsvar och ett effektivt forsvar

Brev till Red.

Basta red. Gaost!

Jag har hirmed nojet att gratule-
ra er, for er gode flygtidning, Sve-
riges enda.

Jag dr én yngling som har inbitet
flygsinne, dr anstilld pdé Bromma
Flygplats som mekaniker, oeh undrar
om jag kan fd vara med att sprida
en sd god tidning som NF. Jag ins-
kar att ni tillsinde mej edra ombuds-
villkor, jag kan nog dessutom kanske
komma med ndigot nytt frin Brom-
ma och dven ndgra annonser ¢ er NF'.
Da nu fler och fler Stockholmare in-
ser, att dom dr flygintresserade, sd
kan dom 1inte lisa det Bonnierska
Pappersmagasinet f. d. Flyg wuton
lcommer att helt dvergd till NF, som
kommer att segra.

Med hopp om att ni sinder edra
ombudsvillkor till mej har jag nijet
tacka pd firkand. L. B. Nilisin.

*
Nya ombud dro alltid wvilkomna i

arbetet for NF. Goda provisions-
villkor!

mot luftlandsatta trupper numera &r
grundforutsittningar for ett effektivt mi-
litdrt och civilt forsvar och i vissa ldgen
dven for organiserat motstand dver huvud.
Krigserfarenheterna talar diven for enhet-
lig ledning av luftfirsvarets skilda grenar
— jaktflyg, luftvirn och luftbevakning —
bade i krig och fred. Harfoér talar dven
den snabba tekniska utvecklingen efter kri-
get. I vidntan pa resultatet av hogkvarte-
rets utredning om ett enhetligt luftforsvar
kan slutlig stéllning nu inte tas till denna
fraga i hela dess vidd. Hr Vougt foreslar
dock att luftbevakningen &verfores till
flygvapnet.

Jaktflyget ar f. n. och beriknas under
den tid som nu kan overblickas, dven forbli
det mest effektiva luftforsvarsmedlet. Det
ar sant att jaktflyg i likhet med luftvirn
med nuvarande utformning ej kan verka
mot robotvapen av V 2-typ. Det synes dock
befogat att ridkna med att bemannade
bombflygplan under &verskadlig tid fort-
farande kommer att vara det viktigaste och
for den angripne farligaste medlet i en
strategisk luftkrigféring. Aven mot robot-
plan av V 1-typ ar jaktflyg verksamt.

Svensk-brittiskt flygutbyte

Ett svenskt-brittiskt utbyte av flygbestk
kommer att dga rum pid forsommaren. En
division av omkring 12 Hornetflygplan ur
engelska flygvapnet gistar svenska flyg-
vapnet i slutet av maj och en division med
omkring 12 J 26 Mustang fran svenska
flygvapnet gor ett svarsbesok hos Royal
Air Force i bérjan av juni,

De tolv RAF-maskiner, som kommer till
Sverige, bestir av de Havilland Hornet
langdistansjaktplan. De dr antagligen de
snabbaste propellerdrivna langdistansjakt-
planen i vérlden oech kan overskrida 750
km, i timmen. Hornet har konstruerats for
att angripa enmotoriga fientliga jaktplan
langt fran hembasen. Med liangdistanstan-
kar har Hornet en riickvidd av 4.000 km.
och &dr utrustad med fyra 20 mm. kanoner.
Flygeskadern bestar av tio officerare och
15 man med vice flygmarskalken Traill som
befilhavare. Hornet liknar Mosquito till ut-
seendet men Hr av helt ny typ. Rolls
Royce-motorerna utveeklar 2.070 histkraf-
ter och planet kan stiga tiil 11.100 meter.
Hornets forsiksmodell provflogs forsta
gangen 1944 i Hatfield i England av mr
Geoffrey de Havilland, som senare omkom
da han provflog den brittiska flygande
vingen.
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Twin Wasp, R 2180, voro konstruktérer och ingenjérer
inriktade pé tre huvudmal; sdkerhet, driftsekonomi och
Iéitiskéithet.

|ldag &r dessa tre faktorer oerhért viktiga inom afférslivet.
De férorsakar ofta skillnaden mellan vinst och férlust.
Lagg marke till att Pratt & Whiiney Aircraft erbjuder
den hardade, ekonomiska R 2180 motorn med dess in-
tressanta majligheter fér att férbattra effektiviteten hos
ménga i bruk varande tvé- och fyrmotoriga flygplan.
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duyens och morgon-
dagens trafikmedel
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Nya samfirdsmedel skapa nya forsik-
ringshehov. Genom en nira kontakt
med flygare och flygforetag soker
Fylgia 1 sin man bidraga till, att
flygtorsikringen skall bli, vad den
bér vara, — ett verksamt stod for
civilflygets sunda utveckling. Ni
kan med fortroende vinda Eder till
Fylgia i alla forsikringsfragor.

FORSAKRINGS AR

YLGIA

STOCKHOLM 7




EK

SEDAN KSAK IGANGSATT
undersokningar om savil de
praktiska som de ekonomiska
mojligheterna att inféra segel-
flygutbildning i dubbelkom-
mando (DK) har man i prin-
cipdiskussionen om EK- och
DE-metodernas fordelar resp.
nackdelar gentemot varandra pa sina hall
bortsett i betidnklig grad fran redan nu
kidnda fakta.

KSAK finner det didrfor angeliget att
deklarera den stdndpunkt, som centralorga-
nisationen kommit till, sedan forundersck-
ningarna nu hunnit fram till ett stadium,
da man anser sig kunna skinja vissa direk-
ta hallpunkter for verksamhetens upplagg-
ning pd lingre sikt.

Hittills gjorda forsok.

Redan foregéende ar genomfordes en for-
sokskurs i DK-utbildning fram till C-di-
plom pa Alleberg i KSAK:s egen regi. De
praktiska resultaten var mycket goda. Se-
nare pd aret genomfordes dven en kurs i
Norrkoping i samarbete med flygklubben
ddr, och dven i detta fall kunde de uppnad-
da resultaten anses vara goda med hinsyn
tagen till rddande forhallanden.

Efter dessa kursers genomforande har
KSAK:s understknings- oeh planeringsar-
bete i forsta hand inriktats pa materiel-
och ldararfragorna, som ansetts vara de pri-
mara.

Vid de bada genomfiorda kurserna har
det tvésitsiga amerikanska planet SGU
2-22 anvints, vilket visat sig vidl ldmpat
for sitt dndamal. Som overgangsplan fran
DK till EK anvindes i Allebergskursen
Grunau Baby, vilken flygplantyp till f6ljd
av vissa olikheter i flygegenskaper gent-
emot SGU 2-22 inte kan anses vara helt
lamplig sésom overgingsplan. Mot slutet
av sdsongen blev ett exemplar av SGU 1-19,
den ensitsiga variationen till SGU 2-22,
klar for flygning och anvindes sdsom over-
gangsplan i EK fér nagra av eleverna i
Norrképingskursen. Proven med denna
typ utféll till beldtenhet.

Tyvarr har det emellertid visat sig, att
valutasvarigheterna stdllt obvervinneliga

contra

hinder i vigen for import av ytterligare
exemplar av dessa amerikanska flygplan.
KSAK har undersokt andra mojligheter
och funnit, att en engelsk firma pabérjat
tillverkningen av ett DK-plan, Slingsby T
21 B. Denna typ har i februari 1948 pro-
vats i England av chefsinstruktéren. Pro-
ven utféll s vil, att ett provexemplar av
typen bestiillts och vantas till Sverige i
april 1948. Detta flygplan kan importeras
utan nimnvdrda hinder av valutamyndig-
heterna, och vidare anses priset overkom-
ligt, inte minst med hiinsyn till att planets
flygegenskaper ganska vidl Gverensstim-
mer med Grunau Babys, vilket senare flyg-
plan, som ju finnes i ritt stort antal i Sve-
rige, saledes skulle kunna anvidndas sasom
overgAngsplan. Inkop av speciella sadana
skulle alltsd bli onddigt, dtminstone till en
borjan. Dessutom passar vira nuvarande
fallskdrmar av standardtyp i T 21 B, vilket
inte d@r fallet med SGU 2-22, Hir ges allt-
s& mojligheter till en avsevird forenkling
av materielanskaffningen.

Materielfragan synes alltsd kunna
losas tekniskt. De ekonomiska forut-
stttningarna dr mindre gynnsamma.

Lirarfrigan

Betriffande tillgdngen av kompetent 14-
rarpersonal for DXK-utbildning wvisar en
undersékning att vi i Sverige f. n. prak-
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Av

OVERSTE
HARALD ENELL

KSAKs driftige pgeneralsekreterare har
tillsammans med chefsinstrukioren fir
segelflyget, Bengt C:s5on Berg-
man, och chefen for Aallebergsskolan,
red. Yngve Norrvi, igingsatf en
grundliz wundersikning, som behandlar
segelflygets framtid i Sverige i allmiin-
het och den gamla frigan om "DK contra
EK” i synnerhet. Di defta problem iir av
stirsta betydelse, publicerar NF under-
sikningens resultai pd ledande plats.

A P

-

LUFTEN

DK

tiskt taget helt saknar saddan. Dé&rfor ar
det nodvindigt att snarast méjligt pabor-
ja utbildningen av sddan personal. KSAK
berdknar att redan under maj 1948 kunna
genomfora en central utbildningskurs for
DK-larare pi Alleberg. XKursen berdknas
omfatta atta elever. Intrddesfordringarna
har satts till foljande minimum: segelflyg-
instruktérskompetens, motorflygutbildning
(lagst A: 2-certifikat) samt minst 30 tim-
mars segelflygtid. Utbildningen blir som
vanligt da det giller centrala instruktors-
kurser avgiftsfri. Eleverna betalar en-
dast for mat, logi och resor. Eleverna
foreslds av klubbarna och uttages slutgil-
tigt av KSAK.

Utbildningen av DK-lirare kan
alltsd anses paborjad. Ling tid mds-
te emellertid anslds for tackande av
hela behovet.

Det dr KSAK:s forhoppning, att sévil
materielanskaffningen som personalutbild-
ningen skall kunna genomfiras pd ett si-
dant sdtt, att DK-uthildning i framtiden
skall kunna igingsittas i storre omfatt-
ning.

Ekonomiska skil talar for EK.

For att forhindra uppkomsten av miss-
forstdnd vill KSAK emellertid framhalla,
att centralorganisationen anser, att savil
praktiska som ekonomiska skidl talar for
att EK-utbildningen bibehélles i dess nu-
varande form under avsevidrd tid framat.
KSAK anser alltsd, att EK-utbildningen
av praktiska men frimst ekonomiska skil
fortfarande mdste bli den forhdrskande
utbildningsmetoden. Som forhallandena nu
ar, kan man i lyckligaste fall rdkna med
att inom en inte alltfor avligsen framtid
kunna infora DK-skolning i vissa storre
klubbar parallellt med EK-skolningen.

Dessa synpunkter grundar sig i forsta
hand pad de ekonomiska forutsdttningarna
saval for klubbarna som de enskilda ele-
verna. Klubbarnas bestind av materiel for
EXK-utbildning #ar for ndrvarande relativt
gott. Stora pengar har lagts ned i denna
materiel sdvil av klubbarna sjalva som av
staten. Klubbarnas ekonomiska stillning

(Forts. & sid. 14)
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En manad i England

— Fran NF:s utflugne Ing. Kristensson —

London, april 1948.

ET VAR SOL OCH VAR I LUFTEN,

nar jag pa British European Airways
kontor vid Norrmalmstorg, dir populiare
sverigechefen Mr Geoffrey Shannon resi-
derar, himtade min flygbiljett Stockholm
—London tur och retur.

En timme senare lamnade BEA:s Vi-
king Bromma flygplats for att frakta 20
passagerare, varav jag som NFs utsinde
var den ene, i riktning mot London. En
mellanlandning pa Kastrup vid Kdépenhamn
var tillracklig for att smaka det danska
"Smerrebredet” pé flygplatsrestauranten.
Det smakade faktiskt gott — luften ger
ju aptit, sigs det — men Ingenting gick
andad upp mot den lunch, som BEA-flyg-
virdinnan serverade ombord: druver och
andra ldckerheter!

Flygresan var ocksa hdrlig. Vi hade
marksikt nastan hela vigen dver Danmark
och Tyskland — Helgoland avtecknade sig
tydligt — och efter 6 flygtimmar landade
var BEA-Viking pa Northolts flygplats.
Sex timmar, det Ar ungefiar den tid, som
jag behovde for att aka tag fran Stock-
holm till Géteborg, nir jag sist skulle till
London, och di aterstod #ndi ett par da-
gars batresa!l

Som sig bor, kontaktade jag i England
forst och friamst British FEuropean Air-
ways' huvudkontor, ddr jag bl. a. samman-
traffade med Mr Dunstan Curtis, en ung
och myecket trevlig flygofficer, som inom
BEA bidr den klingande titeln "Press Su-
per Intendent”. Han hade mycket att be-
ratta om det framgangsrika engelska flyg-
bolaget, men till den saken skall jag he
att f& Aterkomma senare i en separat ar-
tikel. TRedan nu vill jag dock tacke Mr
Sheldon, d. v. s. presschefens assistent, som
under mitt englandsbestk wvarit mig till
ovarderlig nytta genom att formedla de
olika kontakterna med alla de flyghbolag
och industrier, som jag skulle besoka.

1 Airways Terminal har London en “mot-
svarighet” till var egen ABA-kiosk pad Ny-
broplan, d. v. s. en samlingspunkt for alla
de olika flygbolagens transportligenheter
till flygplatserna, bara med den skillnaden
att det hér ror sig om ett helt komplex,
i vilket bl. a. British Owverseas Airways
Corporations (BOAC) residerar. Sjilvfal-
let gjorde jag ett bestk hos detta holag,
dir Mr Gillman berdttade for mig om den
nya flyglinjen till Sydafrika, vilken han
sjalv nyligen hade provflugit. Engelsmin-
nen uppehéaller hir trafiken med Shortland-

Pa engelsk inbjudan
ﬂ- NF litit en av sina meda/rbetwh

Ing. Kristensson, flyga med BEA till
London for att kontakta det brittiska
flyget. Har berdttar NF :s utflugne
i dagbolsform om sina besiék i det
engelska flygets olika centra som in-
ledning till en artikelserie om Eng-
lands flyg. Folj de intressanta skild-
ringarng genom att prenumerera pd
NF. Priset dr 10:— kr. for helir

(5:— kr. for populirupplagan).

Postgire 24.52.58! /

Sunder-flyghatar fran Short Bros., och sj6-
flygplanen landar i Sydafrika pa sjilva
Viktoriasjon (n#rmast Johannesburg), allt-
sa ej vid kusten. Fér atlanttrafiken har
BOAC bestillt inte mindre &n 35 Hermes-
plan fran Handley Page.

Det tredje av de statliga brittiska flyg-
bolagen dr British South American Air-

ways (BSAA), som — det framgir ju re-

dan av namnet — ndrmast svarar for tra-

fiken pad Sydamerika. Det ar alltsi inte
bara det skandinaviska flygbolaget, som
har sina blickar riktade pa framtidslanden
i Sydamerika. BSAA har for sin del satt
in Avro Tudor pd denna rutt, enligt vad
Mr Murply pa bolaget berittade for mig.
(Mr Murply gialler forresten for att vara
den ende pessimisten i hela det engelska
trafikflyget, som eljest sjuder av opti-
mism. . .)

Sedan dessa tre statliga bolag avklarats,
attackerade jag direkt den engelske flyg-
ministern, Lord Nathan. Nar jag kom till
ministeriet p4 avtalad tid, hade just che-
fen for BOAC, Mr Whitney Straight, haft
foretride. Jag presenterades av informa-
tionschefen, Mr M. V. Alford, en gammal
sverigekinnare, som under Kkriget wvarit
verksam inom BBC (den engelska radion)
och var speciellt fortjust i Goteborgs Han-
delstidning under den segerstedtska epoken.
Han bad mig inom parentes framfiéra en
hilsning till museichefen Erik Wettergren,
vilket hdrmed ar gjort.

(Forts. i nista n:r)

"MILLE”

dirfor att Mille kan sin sak men inte ba-
bara ytligt och objektivt skildrar vad som
liant (manga ha skrivit fiygbocker t. o. m.
utan dessa Uill synes elementdra forutsitt-
ningar) utan helt enkelt ger en del av sig
sjilv i boken, lidelsefullt och subjektivt.

Den personliga fdrgen priglar boken,
och man konstaterar med glidje, att Mil-
les gamle wvin och kampbroder frdan dala-
daren, Walle Forslund, nuw fdir betalt for
gammal trogen vinskap (samtidigt blir det
faktiskt -sa god reklam for Walles nuva-
rande anstillning som Cub-forsiljare wvid
ANA, att det varit virt en Flying Stan-
dard. . .).

Allhems S. A. Svensson, som kan ta dt
g dran av ilustreringen av dvriga verk
i seriem, har antagligen inte behovt an-
stranga sig ddrmed i Milles bok — 4
stéllet har han kanske haft sd mycket
storre besvir att fd fram wmanuset —
Mille har i@ denna bolk putsat varje "mat-
sedel”, innan den gick till sdttning, sd
omsorgsfullt, att det gestaltat sig till var-
ken mer eller mindre dn en veterans form-
fullindade kéirleksforklaring till sportfly-
get (men vad mande Vera ha gjort under
tiden? — Galapeters anmdrkn.).

(Forts. fr. sid. 14)

Mille, som 1 wvanliga fall ndstan har
“diarré 1 fingrarna”, skulle sikert ha kun-
nat skriva boken pa en manad (om vinnen
Niel och OB pd Motor gett honom fri sd
limge), men 1 stillet har han arbetat tvd
dar pa den. Boken skulle komma till jul-
boksfloden 1946 — den kom il nydret
1948. 1 gengild kommer den att std sig
manga ar framat. .

Under de dren hoppas jag Mille far tid
att dgna sig dt tvd saker: att skriva de
sportflygartiklar for NF, som sd linge
varit pd tal, och sd smdmingom ocksd att
skriva. den bok om segelflyget, som vi
dannu saknar trots all litteratur i demna
genre.

For att ge ldasarna ett smakprov -pd
Milles kunnande, infor NF med forfatta-
rens och forlagets vilsignelse eti kapitel
om ensitsare pd sid. 10—11 i detta nr. Vi
gor det i medvetandet om att vi ddrmed
gor lisaren 6:75 kr. fattigare — 8d myc-
ket (eller riktigare: sd litet) kostar bo-
ken — och det dr fir en gdngs skull
pengar, som ger valute 1 dagens Wigforss-
samhille. Den som inte fdr blodad tand av
Milles "Sportflyg”, har ingenting i luften
att gora!

ORNEN.
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Den engelske flygministern
Lord Nathan ses hir pd sitt dmbetsrum i Ariel House,
Strand, London W: C. 2, dir NF:s utflugne medarbetare
intervjuade honom under ett timslangt bestk. Lord Na-
than, som &dr en varm sverigevin, uttryckte sin stora gladje
over att f& triffa en representant fran Nordisk Flygtid-
ning, vars innehall den engelska flygministern med m-/

tresse tar del av.

London, april 1948.

Eder utsinde medarbetare har i dag blivit mottagen av den
engelske flygministern, Lord Nathan, som under ett personligt
samtal berdttade om det brittiska civilflyget av idag och dess
narmaste framtidsplaner.

Ministerns personliga relationer med Sverige.

Lord Nathan utnimndes till flygminister den 5 oktober 1946
och har saledes innehaft posten ett och ett halvt Ar.

Séasom ett kuriosum for Sveriges del kan nimnas att han efter
att ha varit flygminister i endast 24 timmar gav sin forsta press-
konferens for svenska journalister, vilka ansfgo det vara av
stort nyhetsintresse fér Sverige, att Lord Nathan hade .blivit
utnémnd.

Detta hade ocksd sin naturliga forklaring. Lord Nathan har
namligen fran sina unga ar alltid varit en stor vén av Sverige
och alltid varit intresserad av svenska forhallanden. Ministern
ar shlunda en mycket gammal medlem av den svensk-engelska
foreningen i London, i vilken han #r en av de ledande perso-
nerna. Lord Nathan tillhor dessutom ett mycket férnimt svenskt
sillskap i London, "The Vikings” eller *Vikingarna”, och #r dir
en av de tvd engelsmiin, som tillhor sillskapet. For att ytter-
ligare understryka det intresse, som ministern Agnar at "Vi-

. Avro Tudor II,
Storbritanniens storsta landflygplan, som efter arslanga
forsok och provilygningar siittes in pd det statliga engel-
ska flygholagets imperielinjer.
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NF:s utflugne ing. Kristensson

kingarna”, gjorde han sig ocksa besvir medsatt leta fram ett
av inbjudningskorten, som han visade mig.

Det kan fortjina anmirkas, att ”Vikingarna” sammantrider
i Svenska Handelskammaren i Little Trinity Lane i hjirtat av
Londons City, ett stille som dr beromt fér sin utmirkta mat
och for de underbart vackra takmilningarna, som visar vyer
av London.

Lord Nathan avsléjade, att han bestkte Sverige fir forsta
gangen négra ar efter det foérsta virldskriget, d4 som en ung
jurist, som var stolt over sin slankhet, for att skiota forhand-
lingarna med en av de storre svenska handelsorganisationerna
inom pappersmassa och papper. Han blev sa vil undfignad av
svenskarna, att, som Lord Nathan uttryckte sig, nir han kom
tillbaka till England s& kunde han inte knippa sin vist, och "jag
har sedan dess aldrig kunnat &terfi min ungdomliga slankhet,
som Sverige stal fran mig pd detta sitt”, berittade ministern
for mig med en glimt i dgat.

Lord Nathan om det brittiska civilflyget. — Flyget som
kommunikationsmedel.

Brittiska trafikflyget omspénner hela jordklotet, yttrade Lord
Nathan pa tal om de brittiska flyglinjerna for narvarande, och,
fortsatte ministern, det brittiska trafikflyget kommer inom kort
att omspénna jorden myeket snabbare dn det gir for nirvarande.

Den allmidnna organisationen av det brittiska civilflyget do-
mineras av tre flygbolag, vilka dro helt forstatligade: British
Overseas Airways Corporation eller B. 0. A. C., British South
American Airways Corporation eller B. S. A. A. C. och British
European Airways Corporation eller B. E. A. C. (B. E. A)).

Man kanske ibland tror, att flygministern, alltsd Lord Nathan,
endast har skyldighet att se efter dessa tre bolag. Detta #r
emellertid helt och héllet fel. Han Hr nimligen minister for
hela det brittiska civilflyget, vilket Aven bestdr av ett stort an-
tal fraktbolag. Det finnes 85 sédana bolag, av vilka 41 #ro
medlemmar av British Charter Association. Dessa bolag hyr ut
flygplan samt transporterar passagerare och last mot viss av-
gift. For dessa fraktbolag ir ministern ansvarig pa samma sitt
som for de statliga flygholagen.

De tre statsigda flygbolagen ha monopol pad uppritthallande
av reguljiara flyglinjer enligt fasta tidtabeller, och p4 dessa ha
de andra fraktholagen siledes inte ritt att trafikera. Men detta
ar ocksd de enda undantagen, varfor det aterstar ett mycket fritt
falt fér privata flygbolag.

Den brittiska flygtrafiken i vérlden #dr uppdelad mellan de
tre statliga flygholagen pa foljande sitt:

British Ouverseas Airways Corporation har flyglinjerna pa
Nordatlanten och inom det brittiska imperiet, med undantag av
sjalva Storbritannien.

British South American Airways Corporation har sin sfir av
flyglinjer i Vistindien och Sydamerika.
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joedklotet ——

juar Storbritanniens flygminister

British European Airways Corporation uppritthiller trafiken
inom sjadlva oriket inklusive norra Irland, sdledes ej Eire, samt
trafiken med det 6vriga Europa, diribland givetvis ocksd Sverige.

Dessa tre organisationer ha tillstammans ett kapital pad om-
kring 1.200 miljoner kronor.

Markorganisation.

Eftersom kvaliteten pa sjilva flygningen helt och hallet beror
pa kvaliteten av marktjinsten — alltsd flygfilt, hjilpmedel for
navigation m. m., radio, viaderleksrapporter och utnyttjande av
modernaste hjalpmedel inom flyget — s& ar flygministern ansva-
rig dven for allt detta. TFlygministeriet dger de statliga flyg-
falten, skoter om och tillser dessa samt avlonar deras naviga-
tionspersonal och tillsyningsmin, Hela detta omfattande nit-
verk av varandra beroende hjdlpmedel ar tillgingligt for bade
de tre statliga bolagen och de privata flygbolagen, samt, natur-
ligtvis, for alla de utlindska flygbolag, som trafikera England.

Lord Nathan beridttade tidigare for mig, att brittiska flyg-
plan flyger jorden runt. Detta dr verkligen sant, eftersom man
i dag kan flyga med B. O. A. C. till Montreal i Kanada, dir-
ifran med Trans Canada Air Lines till Vancouver i British Co-
lumbia pa Kanadas stillahavskust, frdn Vancouver med British
Commonwealth Pacific Airways tvirs over Stilla Oceanen till
Sidney i Australien och frian Sydney de cirka 2000 milen till-
baka till Londons flyghamn, antingen med Qantas, ett austra-
liskt bolag, eller med B. 0. A. C. pd den berémda "Kangaroo”-
linjen.

Pa dessa brittiska flyglinjer virlden runt finnas for nar-
varande inte alltid brittiska flygplan, men ministern hoppades,
att den tid mycket snart skulle komma, d& brittiska flygplan
sjalva skulle trafikera dessa flyglinjer.

Sjalv flog ministern sommaren 1947 fran Londons flyghamn
till Sydney i Australien pad 51 1% flygtimmar vid ett officiellt
bestk i samband med South Pacific Air Transport Councils sam-
mantridde. Inom vad ministern beskrev fior mig som en rimlig
tid, hoppades han, att dessa 51,56 flygtimmar skulle reduceras
till 40, och han férutspidde #dven, att efter nmigra ar flygtiden
fran London till Australien skulle bliva minskad till 25 timmar.
Detta inneb&r helt enkelt, att ministern sdg framat mot en ef-
fektiv flyghastighet av ungefar 750 km/tim.

Understaod till privat flygning.

P4 min fraga, pa vad sitt ministern understddde den privata
flygverksamheten, erinrade han mig om att han sdsom minister
for civilflyget var ansvarig for ell flygning, alltsd inte endast
for den kommersiella flygningen, som bedrevs av de statliga
flygholagen och trafikbolagen. Féljaktligen lag privatflygar-
nas intressen honom mycket varmt om hjirtat, likasd flygklub-
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Vickers Viking,
vars vackra uppenbarelse BEA sedan ett par &r tagit i
sin tjanst, har dven gjort sig uppskattad i andra landers
Iuftflottor, bl. a. hos vara danska grannar i DDL. Sjilv-
fallet var det i ett BEA-plan av Viking-typ, som NFs
K medarbetare ing. Kristensson flog till och frén

London.

barnas och segelflygklubbarnas verksamhet, Ministern hade till
exempel under ar 1947 tillsatt en speciell kommitté under ord-
forandeskap av Mr. Whitney ‘Straight, som nirmare skulle ut-
reda fragan om understéd till den privata flygningen.

I detta sammanhang kan nidmnas, att Mr. Whitney Straight
dr verkstdllande direktsr i British Overseas Airways Corpora-
tion. Han har #dnda sedan sin tidigaste ungdom, di han &ven
var kidnd som tédvlingsdkare pd motoreykel, varit en féregings-
man inom alla slag av flygning. Under andra virldskriget er-
héll han flera utmirkelser for sin tapperhet och skicklighet. I
forhallande till de mycket viktiga poster, som han beklider inom
brittiskt flyg, &r han en jimférelsevis ung man.

Det betankande, som Whitney Straight-kommittén lamnade mi-
nistern, innefattas i en rapport, som publicerades i november
manad. Ministern framhsll, att detta forslag skulle kosta mye-
ket pengar att utfora och att det skulle bli svart att under ra-
dande ekonomiska krislige i Storbritannien gora vad som kunde
forviantas i mera normala tider. Lord Nathan gav emellertid en
antydan om att han skulle géra nagot for privatflygningen, dven
om detta nagot endast kunde bli en gest, emedan han var mycket
angeligen om att se privatflyget blomstra.

X Kristensson.

Handley Page Hermes,

som héar representeras av sin sidkra fyrmotoriga transport-
version, har framforallt utnyttjats av BOAC. Inte mindre
an 35 st. Hermes IV har bestéllts for den internationella

flygtrafiken.




SPORTFLYG:

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

ENGELSKA “ENSITSARE”

och andra intressanta experiment

Konventionella ensitsare.

E "NORMALT” KONSTRUERADE

ensitsarna har hittills vunnit i kon-
kurrensen med typer som i ett eller flera
avseenden avvikit. I England skapades
under 1930-talets senare hilft manga en-
sitsiga flygplan, och det var siddana nor-
mala konstruktioner som hégvingade Com-
per "Swift” (mest med 75 hk Pobjoymo-
tor) och lagvingade Chilton D. W. 1 (30 hk
Carden-Ford eller 40 hk Train) som fick
det bista ryktet for palitlighet och goda

egenskaper. Chilton kostade strax fore
kriget 315 pund. Men det fanns ocksa
billigare ensitsare: vackra lagvingade

Premier Gordon “Dove” och fula hogving-
ade Luton "Minor”, bada med 30—35 hk
motor, pris 2256 pund 1939. Den kanske
trevligaste ensitsaren fore kriget var bel-
giska Tipsy S-2 med 25—40 hk motor;
byggdes i ett forvanansviart stort antal
for att tillhora denna kategori.

Dessa luftens motorcyklar hade en om
ock begriansad marknad i Europa och sir-
skilt i England. Men icke s4 i USA. Vis-
serligen har dir liksom overallt "hemsldj-
dare” byggt sina sma, enkla plan, men att
finna en bidrig marknad for fabriksbyggda
ensitsare tycks vara stort oméojligt i Ame-
rika. Det finns saddana som forsokt —
strax efter kriget Piper Aircraft med sin
fortjusande “Skycyele” (40 hk) och Avia-
tion Boosters med sin enkla och robusta
"Skyhopper” (50 hk); bada lagvingade —
men dessa lovvdrda projekt ar numera
nerlagda p4d grund av bristande efterfra-
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Tipsy Junior
Tipsy 'Junior' fir en enkel och férnuftigi kon-
struerad ensitsare. Siffrorna betecknar: 1) krop-
pens birande stomme &r en plywoodlida med
spant; 2) stromlinjefylinader kring 'lidan’’;
3) parallella balkar och rita vinklar mellan bal-
karna och spryglarna., Vingen ir rektangulir
med alla spryglar likadana. A = kroppens in-

fistningar i vingen.
(Skissen ur *'The Aeroplane'.)

Av

HARALD MILLGARD

— Sveriges friimste sportflygskribent,
gammal flygtidningsredaktir och debute-
rande flygboksfirfattare. J

gan, Darfor ar det si mycket egendomli-
gare att den kullbytterade Sulver-firmans
chefskonstruktor Al Mooney i dessa dagar
ar flitigt sysselsatt med att som president
for nybildade Mooney Aireraft i Wichita
lata utprova ensitsaren M-18, som har in-
fallbart trehjusstidll och en 25 hk Crosley
bilmotor med remdrift till propellern;
mayrschfart 145 km/t. Motorn viger styvt
40 kg. Visserligen #r det dir med bilmo-
torn en idealisk detalj i prisnerpressande
syfte, men det infdllbara stillet med nos-
hjul #ar betankligt! Mr Mooney funderar
pa serietillverkning, och priset berdknas
bli under 1.500 dollar — for dyrt i svenska
pengar!

En konsekvent “enkelhetens apostel” ar
diremot E. O. Tips vid fabriken Avions
Tipsy i Gosselies, Belgien. Hans "nya giv"”
heter Tipsy Junior”, ett myeket konven-
tionellt lagvingat fpl med wvanligt tva-
hjulsstall. Allt hos Junior dr inriktat pa
forbilligande enkelhet i byggnadssitt. Tri
alltigenom. Kroppens birande stomme &Ar
en sorts plywoodlada, som ses pa skissen.
Vingarna och stjartytorna har rata vink-
lar bade utanpd och inuti for att under-
litta tillverkningen 'och forkorta arbetsti-

den. S& skall den verkliga folkensitsaren
byggas for att gora skidl for epitetet
folk-",

Eftersom Tipsy "Junior” tycks vara ett
fornuftigt efterkrigsforsck (den premidr-
flog i slutet av juni 1947) kan den vara
viard en mera ingdende presentation i form

av data och prestanda — med tre olika
motorstyrkor:

25 hk 40 hk 60 hk
Spéannvidd 6,9 6,9 6,9 m
lingd 5,45 5,45 5,46 m
hojd 1,48 1,48 1,48 m
vingyta 10,6 10,5 10,5 m*
maxfart 145 170 200 km/t
marschfart 115 157 180 km/t
landn.-fart 56 G5 65 km/t
stighast. 145 200 367 m/min
topphojd 3.100 5700  6.600 m
flygstriicka 600 600 600 km
startstracka 160 120 60 m
tomvikt 155 165 183 kg
flygvikt 270 300 300 kg

Tvabommad ensitsare.

Aven de konstruktorer som betrider nya
vagar kan naturligtvis ha en eller annan
chans till fulltraff. En man som tycks ha
lyckats #r italienaren Adriano Mantelli,
som konstruerat en typ med tva stjartbom-
mar och en mellan dem ”instdngd"” skju-
tande propeller. Tre experimentexemplar
har byggts: A. M. 6 samt Alaparma A.M. 8
"Lui” och A.M.9 "Tucano” (vingyta 6
resp. 8 och 9 m*). A.M., 6 hade en 17 hk
motor, men nu har effekten okats till 40
hk. Enkelhet &r adven Mantellis 1osen, det
ser man bl. a. pa landstdllet, som bestar
av ett ensamt hjul under kroppen med en
skida liksom pa ett segelplan. Tvéa stod-
sprot under vingspetsarna haller vingarna
fran marken, och under kroppens bakinda
finns en sporre. Motorinstrumenten sdgs
sitta i kabinens bakdel bakom fiéraren, som
ser dem reflekterade i en spegel. Hela
bomsystemet med stjiartpartiet lir kunna
fillas upp over kroppen sa att planet pa
en tralla kan skjutas in i sidled i ett ga-
rage. A.M.8 och A.M.9 skiljer sig tdm-
ligen obetydligt fran varandra, och négra
av data- och prestandasiffrorna skulle bli
ungefdar sa har: flygvikt 300 kg, max-fart
185 km/t, marsehfart 155 km/t, landnings-.
fart 656 km/t, topphdjd 6.000 m (det zr
provat), startstricka 50 m, landningsstric-
ka 40 m, flygstricka 600 m. Man hoppas
s4 smaningom kunna bygga en tvésitsig
serieversion — A.M.10 — hos Aeroplan
Livio Agostino i Parma.

Det finng omstindigheter som far en att
tro pa Alaparmaexperimentet — helst som
ensitsigt, ty tvésitsare vimlar ju virlden
av forut.

Ensitsig flygande vinge.

En herre som inte dr alldeles tvertygad
om att ett traditionellt byget flygplan kan
bli verkligt billigt ar Bjorn Karlstram, en
av Sveriges idérikaste och djirvaste "flyg-
formgivare”. Han anser att flygkropp och
stjirt ar onodiga saker pa ett flygplan.
P& forf:s uppmaning skisserade Karlstrom
sina riktlinjer savil i ord som i text. Bjérn
Karlstrom — kanske mer kind under sig-
naturen ”Agaton” — har ordet:
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(Agatons).

Hogvingad flygande vinge



Flygande vingen

"Flugan' med noshjul.

Inga ensitsiga flygplan tycks hittills ha
hallit 'mattet. De har byggts pa konven-
tionellt sdtt med kropp, vingar och stjart-
plan. Priset har blivit hdogre #n onskvirt,
dtgAngen minimal, och domen har blivit
att ensitsarens saga dr all!

Men varfor skulle s& vara fallet? De
flesta flygturerna sker nog 1 ensambhet,
och om man nagon gang vill ha passage-
rare med sig s& hyr man ett flygplan, vil-
ket blir billigare for sondagsflygaren.

Min flygande vinge "Flugan” har kom-
ponerats med sextusenkronorsstrecket fir
ogonen, Allt onddigt och "merkostande”
har helt enkelt slopats. Vad som behivs
Ar en vinge, motor och férarplats. Varfor
da slipa pa stjartparti och en tung flyg-
kropp? "Flugans” byggnadssatt dr: tra-
konstruktion med blandad plywood- och

dukklddsel (aluminiumplatar runt motorn).
Huvudhjulstillets fjidring sker i sjilva
landstdllshenen, ty varje ben bestar av en
bladfjdader (som pa Cessna 140). Nosstdlls-
ett stadlror med gummilagrad,

benet ar

vridbar gaffel. Det dr néstan ofjddrat,
men svikt finns i roret och gummilagring-
en. Rodren ar sammankopplade si att
skevrodren samtidigt tjanstgor som hojd-
roder. Sidrodren anviindes Aven som broms
vid landning, da bada kan fillas ut sam-
tidigt.

Héar nagra berdknade ungefiarliga siff-

L
ror for “Flugan”: spinnvidd 6 m, lingd

3,35 m, hojd 2,20 m, tomvikt 143 kg, flyg-
vikt 250 kg, vingyta 5,82 m® vingbelast-
ning 45 kg/m®, maxfart 200 km/t, marsch-
fart 1656 km/t. Motorn bor vara pad minst
40 hk.

Sa langt “Agaton”. Det ligger en hel
del i vad han sidger. Kategorin "flygande
vinge” har méanga fordelar och torde nu
vara tamligen utexperimenterad. Den
amerikanska Northropfirman har kommit
sa langt med sina experiment pa just detta
omrade att fabriken vigat sig pa att byg-
ga en stor bombare — B-35 — som fly-
gande vinge. Att denna prinecip ir an-
vandbar dven for sportplan har de bertm-
da tyska broderna Horten visat med sina
konstruktioner av bide segel- och motor-
flygplan, och den moderna franska tvasit-
saren SE 2100 med skjutande propeller ar
ett exempel pa att de svkande andarnas
stravanden ofortrutet fortsidtter pa den in-
slagna vagen. Vi vet visserligen inte an-
nu om t. ex. SE 2100 har si goda flygegen-
skaper att den blir féremal fér serietill-
verkning, men vi kan utan att ta munnen
fér full ndstan svdra pa att principen
"flygande vinge" har framtiden for sig.
Till slut kommer sikerligen ett fullandat
flygplan ay denna kategori att skapas —
till slut kommer nog ocksid det verkligt
enkla, billiga och sdkra folkflygplanet,
kanske just en flygande vinge!

(Forts, a sid. 14)

Walle Forslund pu.ddlai- fram sin ANA-Cub pd biljan den bli. Endast sjiflyg ir riktigt sport-
flyg, anser han liksom wvinnen Mille, vars hokomslag bilden pryder.

e

for anstallda
inom maskin-
och metallindustrin

Praktisk matematik
Maskinritning

Materiallira

Praktisk virmebehandlingsteknik
Verktygsmaskiner och verktyg for
spanbildande formgivning

El.- och gassvetsning
Arbetsstudier

Arbetspsykologi

Arbetarskydd

Skriv i dag efter prospektet TEKNISK
UTBILDNING. Ni fdr det omgdende.

»HERMODS

Slottsg. Malmd
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“Toppbdicker om flyget” .~
ALLHEMS FLYGBOCKER

Ny volym:

SPORTFLYG

av Harald Millgard

“Att det dr en av de roligaste flyg-
bocker, som givits ut hiar i landet,
ser man genast vid en hastig genom-
bladdring. Volymen #r ett praktverk
men kostar inte mer #n 6:75.”

Tidn., Upsala.

Tidigare har utkommit:

PA TYSTA VINGAR
av Y. Norrvi

MOT SVARTA HIMLAR

av S. Ronnow

RGDA VINGAR
av S. Wennerstrom

SNABBARE AN LJUDET
av Ch. Birch-Iensen

FALLSKARMAR OCH FALLSKARMSTRUPPER
av Bjorn Lindskog

FLYGBRAGDER OCH BRAGDFLYGARE
av Harald Victorin

Pr volym kr 6:75, inbundna tre och
tre i halvfranskt band kr 24:50.

I narmaste bokbandel

\A. B. ALLHEMS FORLAG « MALMO
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Sportflygare!

I nasta nummer av NF berittar

UNO RANCH

— den populdre sportflygaren i vastkust-
metropolen Goteborg — om sitt mote med

Safiren: "Kdrlek wvid forsta dgonkastet!”




FLYGET FH

KITTISKA f{férsvarsanslagen foér bud-

getdret 1/4 1948—31/3 1949 har nyli-
gen faststdllts. I organisatoriskt hinseen-
de ar foljande av intresse:

Firsvarets hogsta ledning, med den sam-
ordnade forsvarsministern, tre forsvars-
grensministrar, en minister for materiel-
anskaffning och tre forsvarsgrenschefer,
vilken ledning efter omorganisationen va-
rit i verksamhet ett ar, avses inte under-
g4 nagon férindring.

AMST FiR

Englands férsvarsprogram
Jor budgetdret 1948 — 49

Sammanslagning av  férsvarsgrenarna,
som. tidigare varit pd tal i samband med
hiogsta ledningens omorganisation, kommer
inte att genomforas. Undersokningar i
detta avseende har bibringat regeringen
den uppfattningen, att en dylik atgird vo-
re oldmplig.

SNABBARE AN LJUDET?

De forsta stegen till dverljudhastighet

EN utmirkta brittiska flygtidningen
”Aeronautiecs” skriver i sitt mars-
nummer 1948 bl. a,:

Det ar ménga data och uppgifter, som
maste vara kinda, innan man kan bygga
flygplan for overljudshastigheter. Fram-
forallt innan man later minskliga piloter
ta hand om &verljudsflygplan.

Engelsménnen byggde ett flygplan i full
skala med avsikt att utfora prov med pla-
net bemannat. Detta projekt stoppades
emellertid, for att som tidningen uttrycker
det, inte riskera ett aeronautiskt "hara-
kiri”". Vindtunnelférsék har inte gett till-
rickliga erfarenheter. Det har visat sig
nodvindigt att flygmodellen sjdlv flyger.

Modellen eller modellerna ar gjorda av
Vickers och gir wunder namn av "TR”.
Spénnvidden dr 2,44 m och lingden 3,35 m.
Diametern #@r 0,46 m och vikten 400 kg,
varav tredjedelen utgor brinsle. Den be-
riknade farten dr 1.450 km/h. Modellen
ar gjord av stal och tréd, gulmélad pa over-
sidan och svart pd undersidan fér att pa
bista sdtt avteckna sig mot havet resp.
himlen.

. Motorn utvecklar en dragkraft av 400
kg. Modellen sldppes fran en Mosquito
pd 11 km hojd.  Efter losgbrandet glid-
flyger TR (12° glidvinkel) under 15 sek
varunder den forlorar 460 m i héjd. Ra-
ketmotorn sittes diarefter iging automa-
tiskt och modellen planar ut till horison-
tell flygning. Motorn arbetar i 55 sekun-
der varvid modellen kommer till verljuds-
hastighet. Sedan motorn stoppat saktar
TR ned till underljudsfart, vilket &r av
vikt for att jamfora bl. a. stabiliteten vid
savidl dver- som underljudsfart. 20 sek.
efter det motorn stoppat ldgges rodren for
stortdykning, och modellen gér i havet.
Modellen kan sdgas vara ett flygande
laboratorium. Den sinder hela flygning-
en igenom radiosignaler, som anger vad
instrumenten visar. Detta kallas telemet-
ring och kan sdgas vara en slags televi-
sion ehuru icke av konventionellt slag (en
sadan skulle vara fior skrymmande). In-
strumentvisarnas rérelser omindras till
frekvenséndringar i sindaren.

Sex uppgifter erhalles per radio konti-
nuerligt ndmligen:

1) dynamiskt tryek, 2) statiskt tryck,
3) acceleration i lingdaxelns rikining, 4)
accelerationer vid gir och rorelser kring
lingdaxeln, 5) stabilisatorns vinkel och
6) trycket i brinnkammaren.

1) och 2) ger fart, 2) ger hdjd, 3) ger
dragkraft minus motstiand, 4) ger rorelsen
i gir och rollplanet, 5) ger rorelser kring
tviraxeln, 6) ger dragkraft. Av dessa
fakta kan sedan Mach-talet utriknas.

Markstationen #r beligen pa Secillybar-
na. Hir mottages telemetersignalerna och
samtidigt pejlas modellen med radar. Med
den sistndmnda kontrolleras ocksi att inga
fartyg befinner sig pid havet inom till
foljd av forsoken farligt omrade.

Flygplanmodellens flykt fotograferas sa
linge det gér, dels frin moderflygplanet
(Mosquito) och dels frin en Metfeor. Det
forsta forsoket med TR-modellen gjordes
1947 i maj, men detta misslyckades.

Andra forsoket gjordes i oktober sam-
ma ar. Ehuru modellen icke riktigt bar
sig at, som den skulle, &r det dock mojligt
att demna flygning var den forsta i virl-
den, didr overljudshastighet n#ddes.

Rapporten om detta férsok #r inte of-
fentliggjord #nnu.

Amerikanerna siger sig nu ha natt over-
ljudshastighet med bemannat flygplan.
Det amerikanska forsoket gjordes dock se-
nare dn det engelska.

*

Nytt wvirldsrekord pd 100 km sluten bana.

Fredagen den 27/2 sattes pa 100 km
sluten bana nytt hastighetsrekord enligt
FAl:s (Fédération Aéronautique Interna-
tionale) bestimmelser av engelsmannen
Lithgow med ett Vickers-Supermarine
Attacker-plan vid Chilbolton, England. At-
tacker flogs med all utrustning ombord —
bl. a. 4 st. 20 mm akan — och normal
flygvikt, 5,1 ton. Motorn var en Rolls
Royce Nene reaktionsmotor, Banan var
delad i fyra rakstrickor, vilket innebir,
att kursen maste andras vid tre punkter.
Rekordet hade férut satts med en Meteor
och dessforinnan med en Vampire. Den
noterade rekordhastigheten blev 564,881
miles p. h., motsvarande omkr. 905 km/h.

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

FORSVARET

Anslagen fordelar sig, i jimforelse med
budgetaret 1947—48 pa féljande sidtt (alla
belopp 1 eng. pund):

1947/48 1948/49

Flygvapnet 214.000.000 173.000.000
Marinen 196.700.000 153.000,000
Armén 288.000.000 305.000.000
Krigsmaterielmini-

steriet (for forsk-

ning och forsoks-

materiel) 100.000,000  61.000.000
Forsvarsministeriet 600.000

I budgeten ingar inte ndgra anslag for
atomenergi, ej heller anslag for civilflygets
forskning och utveckling, Den sistnimnda
posten dr emellertid koordinerad med flyg-
vapnets forskning och har darfor ett be-
tydande flygmilitdart varde.

Materielanskaffningen omfattar i forsta
hand flygmateriel till Royal Air Force och
Naval Aviation, framfor allt reaktions-
drivna flygplan.

Betriaffande flottan avses i forsta hand
moderniserings-, underhalls- och repara-
tionsarbeten. Dessutom fortsitter arbete-
na pa fartyg under byggnad. Av dessa ir
huvuddelen hangarfartyg, 12 stycken.

I frdga om armén avser programmet i
huvudsak underhill av befintlig materiel.
Hirtill kommer nyanskaffning av pansar-
fordon i liten skala.

Personalen reduceras enligt foljande:
1 april 1948 31 mars 1949

Flygvap-

net 261,000 (30 %) 226.000 (31,6 %)
Marinen  145.000 145.000
Armén 534.000 345.000

Varnplikten reduceras fran 1% till 1
ars forsta tjinstgéring. Dessutom inkal-
las endast en del av Arsklassen, nimligen
150.000 man. Hela Arsklassens storlek ar
ungefdr 200.000. De viarnpliktiga fordelas
med 48.000 pa flygvapnet, 2.000 pa flottan
(inkl. Naval Aviation) och 100.000 pa ar-
mén.

Forsknings- och forsoksverksamheten er-
haller fortfarande hogsta prioritet i vad
giller savdl personal och materiel som an-
slag. Huvuddelen av verksamheten #r in-
riktad pa& nya flygplantyper, bl. a. med
overljudshastigheter, samt fjarrvapen och
forsvarsmedel mot dessa. Betrdffande
fjarrvapenforskningen fortsidttes samarbe-
tet med Australien.

Féljande principer fér forsvarsgrenar-
nas verksamhet ha faststillts:

"Flygvapnet (RAF) maste vidmakthal-
las pa4 en sidan nivd, som #r tillrdcklig
for att bevara det visentliga i dess upp-
byggnad och den slagkraft, som flygvap-
net dger fran borjan. Flottan (RN) med
dess flygvisende (NA) méaste sdttas i
stdnd att utféra sin livsviktiga roll for
behiirskandet av Storbritanniens férbindel-
ser pa haven samt for att utfora sidana
foretag oOver haven, som paligges den,
Armén (Army) maste vara i stdnd att ms-
ta kraven pa trupp till platser utanfor de
brittiska darna samt skall kunna tillhanda-
hélla den utbildningsorganisation, som be-
hovs for uthildning av dess vdrnpliktskon-
tingent.”



De Havilland DH 108, ett av virldens
snabbaste plan, slog hiiromdagen ett nytt
rekord med inte mindre idin 994 km/tim.

M TTIMES” limnade nyligen en redogi-
relse bl. a. for utbildningen till offi-
cer pa stat vid RAF.

I denna artikel framhalles betydelsen av
att det efter kriget reducerade engelska
flygvapnet dger officerare av hog kvalitet
— icke blott i fraga om flygskicklighet
och militdrt kunnande utan dven och icke
minst med avseende pa bhefiilsegenskaper.
Man understryker, att en fredsofficer i
vara dagar méste tillgodogora sig de ldr-
domar kriget givit och dessutom vara ka-
pabel att skita den i ménga avseenden
mera kravande fredstjinsten.

RAF

Uttagningskommission och
aspiranturval.

For att erhalla de for anstillning pa
stat bist limpade, har en permanent ut-
tagningskommission tillsatts, infor vilken
de blivande officersaspiranterna provas.
Kommissionens medlemmar utgores av en
ordforande (f. n. en Air Commodore, un-
der kriget f. 6. dldste RAF officer i det
"beryktade” Stalag Luft III), tva vice
ordféranden, en medicinsk expert, fyra
gruppledare och fyra bitridande grupple-
dare (av Squadronleaders grad). Uttag-
ningskommissionens medlemmar #ger stor
krigserfarenhet och #r speciellt utvalda
for sin uppgift.

Asgpiranterna representerar vitt skilda
kategorier. En del #r stammanskap ur
RAF. De flesta kommer dock fran det ci-
vila livet och huvudparten direkt fran oli-
ka "public schools” (allmidnna lidroverk)
och ldroanstalter av motsvarande slag.

Uttagningen borjar med kontroll av att
aspiranterna uppfyller de faststillda ford-
ringarna betridffande skolunderbyggnad
samt att de vid likarundersokning visat sig
dga de fysiska forutsdttningarna for ut-
bildning till flygforare. De provas darefter
infor uttagningskommissionen i omgéngar
om 32 man, Varje omgang indelas i 4
grupper med 8 man i varje. Provningsti-
den for varje omgéng dr 3 % dag. Avsik-
ten med de relativt smi provningsomgéng-
arna ar att samtliga av kommissionens
medlemmar skall beredas tillfdlle att bedo-
ma varje enskild aspirant. For att undvika
favorisering &ar aspiranterna under prov-
ningen “nummer” och deras namn Ar en-
dast kinda av ordforanden.

Uttagningsproven.

De prov aspiranterna far genomga, #r
av saval praktisk som teoretisk natur, och
gar alla ut pi att giva examensforrittarna
en uppfattning om aspirantens allménna
begévning, karaktir, befdlsegenskaper, ini-
tiativ samt upptridande i "kritiska situa-
tioner”. Som exempel pid prov av s k.

praktisk art kan ndmnas uppgiften for en
grupp aspiranter att flytta en tunna over
ett hogt hinder som forutsittes vara elekt-
riskt laddat. Provet avser att utréna as-
piranternas formiga att taga befdl samt
pa bista sitt utnyttja till forfogande sta-
ende, begriansade hjdlpmedel. I méanga av
proven anser man den losning han kommer
fram till vara av mindre betydelse #n det
satt, pd vilket det forelagda problemet har
angripits. Under proven deltar aspiran-
terna vidare i savil allminna diskussioner
som enskilda samtal med de olika kommis-
sionsmedlemmarna, varvid dessa var och en
hartillfille att bilda sig en uppfattning om
individen i1 fraga. Att bli antagen eller
icke beror ej pad en mans betygssittning.
Samtliga kommissionsmedlemmar bildar
sig var sin uppfattning och avgiver om-
dome samt inldmnar efter provens slut obe-
roende rapporter, Direfter sammantrider
kommissionen for att fatta slutlipt avgo-
rande om vederbérande aspirants limplig-
het.

Kadettskolan i Cranwell.

De blivande statofficerarnas utbildning
paborjas sedan vid flygvapnets kadettskola
i Cranwell, Lincolnchire. Utbildningen dir
omfattar c¢:a 4.500 undervisningstimmar,
under omkring 2% &r. FElevantalet be-
riknas vid nuvarande organisation till
max. 320 kadetter, vilka tillféres skolan i
tre omgéngar arligen. Kadettutbildningen
har lagts upp med stod av erfarenheter sé-
val frdn universiteten som militdra ldro-
anstalter. Uthildningsmalet ar att ge ele-
verna en allminbildning motsvarande den
en student har efter 2 ars universitetsstu-
dier samt i militdrt hidnseende utbilda dem
sa att de fyller méttet som flygfirare i lig-
sta officersgraden vid flygférband.

Varje utbildningsér vid kadettskolan i
Cranwell omfattar 3 terminer. De forsta
2 terminerna av de blivande officerarnas
utbildning vid skolan utgor forberedande
utbildning och omfattar i flygutbildnings-
hinseende enbart flygning som pasagerare.
De pafoljande 8 terminerna omfattar
grundldggande flygutbildning (Basic Sta-

Engelska officersaspiranters
uttagning och

utbildning

ge), narmast jamforbar med vir GFU och
utfores f. n. pa {lygplan typ Tiger Moth
(Sk 11) och Harvard (Sk 16). Aterstden-
de tid vid Cranwell omfattar fortsatt flyg-
utbildning (Advanced Flying Training),
under vilken eleven ldr sig handha och ut-
nyttja sitt flygplan i mera tillimpade &v-
ningar,

I administrativt hénseende ar eleverna
indelade i tre ”Squadrons” var och en un-
der sin chef. Dennes stdllning dr néarmast
jamforbar med "husfadern” pa en inter-
natskola. Varje squadron innefattar ele-
ver i olika utbildningsskeden, varvid vissa
av de aldsta kadetterna utnyttjas sdsom
ordningsmidn och bitrddande befdl. Varje
kadett har dessutom en handledare vars
uppgift #r att bistd honom med rid och
hjilp av olika slag. Stor vikt fastes vid
kadetternas idrottsliga och sportmanna-
méssiga uppfostran.

Utbildningen vid Cranwell avslutas med
en 4 veckors tillimpningsévning vid nigon
av flygvapnets permanenta fredsforbands
férlaggningar (RATF Station). Avsikten
harmed ar bl, a. att ge kadetten en forbe-
redelse till tjansten vid foérband.

Meningen #r #dven att kadetterna under
utbildningstiden skall beredas tillfalle till
flygning till det brittiska imperiets olika
delar. Detta dels for att ge dem tillfille
att se sadana platser och anldggningar som
diskuterats under utbildningen, dels for att
0ka deras allmidnna flygerfarenhet samt
gora dem fortrogna med tjdnsten vid for-
band utanfér de brittiska darna.

Flygslagsutbildningen.

Nér kadetten avslutat utbildningen vid
Cranwell genomgar han en 10-veckors kurs
vid en utbildningsanstalt for flygslagsut-
bildning (Advanced Flying School) dir han
far flyga de flygplantyper han kommer att
mota pé férbanden. Efter denna utbild-
ning overfores han till ett operativt skol-
forband (Operational Training Unit), dar
han ingdr i en flygplanbesittning. Offi-
cersfullmakt erhalles omkring 3 % &ar efter
intridet vid Cranwell.



dar ¢ de flesta fall sadan att ytterligare in-
kop av materiel knappast dar mojlig inom
den ndrmaste framtiden. Vidare kommer
bristen p& kompetent ldrarpersonal att gi-
ra sig gillande under mycket lang tid
framéat, inte minst pa grund av att uthbild-
ningen av DK-ldrare stiller sig dyrare och
tar ldngre tid i ansprak @n dia det giller
EK-ldrarpersonal.

(Forts. fran sid. 5)

DK spar tid — storre engings-

kostnader.

Vad ekonomin vis-a-vis eleverna betrif-
far ger erfarenheterna vid handen, att en
mycket liten proecent av det nuvarande
klientelet kommer att ha rdd att inom en
s4 begridnsad tidsrymd, som det blir fraga
om, d& det géller DK-utbildning, kunna be-
tala de relativt hoga kursavgifter, som
méste uttagas. EK-utbildningen kan som
bekant uppdelas pa ganska langa perioder
utan nimnvidrd risk for ett undermaéligt
slutresultat, medan DK-utbildningen, i det-
ta fall liksom da det giller DK-utbildning
i motorflyg, méaste koneentreras till nagra
veckor. DEK-metoden kommer darfor att
ekonomiskt passa de relativt vdl besuttna,
medan EK-metoden fortfarande méste an-
ses sdsom den enda framkomliga for folk
med mera begrinsade inkomster. Vi har
hir alltsi ett socialt problem, som man in-
te far blunda for. Man far i detta sam-
manhang inte heller glomma att

i segelflygets idé ligger just att det
skall vara en form av flygning till-
ganglig for alla.

Inga forhastade spekulationer.

KSAK har velat klargtra denna sin upp-
fattning for att forebygga alltfor speku-
lativa tdnkesdtt och handlingar inom den
nuvarande segelflygverksamheten. Fram-
forallt maste man se till, att den ivriga
diskussionen kring de bagge utbildnings-
metoderna inte resulterar i, att den ung-
dom, som nu star i begrepp att paborja
sin utbildning bibringas den uppfattning-

en, att den nu gidngse utbildningsmetoden:

ar fordldrad och opraktisk och att nigon-
ting nytt, bekvimt och fullstindigt revo-
lutionerande star och vantar i farstun.
Med andra ord att forvintningarna skru-
vas upp sé& hogt, att ingenting blir ut-
rittat.

Det ligger ocksa nira till hands, att den
ménga ginger mycket subjektiva synen pd
DK-utbildningens fordelar resulterar i en
ringaktning fér de nuvarande metoderna.
Vi far di inte glémma bort, att EK-me-
toden — framforallt sidan den utvecklats
och forbédttrats i vart land — just genom
sin relativa langsamhet och grundlighet i
ménga detaljer ger en mingd fordelar i
resultat, som DEK-metoden aldrig kan ge.
De flesta av virldens framsta segelflyga-
re ar utbildade i EK, och alla de manga
erfarenheter, utan vilka vir verksamhet
skulle vara otdnkbar i nuvarande omfatt-
ning, har just vunnits genom denna metod.

EK-utbildningen har fortfarande
sd mdnga och stora firdelar, att den
dnnu mycket linge inte bara kan
accepteras utan dven omhuldas. DK-
metoden fdr vi ta som en god och
praktisk utbyggnad i de fall, dd@ den
kan komma i frdga.

(Forts. & spalt 3)

Kiénns han igen?

"MILLE"

har dvertriiffat sig sjilv!

NTLIGEN en flygbok, sd som den

skall skrivas! Det var min fiorsta
reaktion, ndr den framgdingsrike flyg-
boksredaktoren S. A. Svensson pd All-
hem (sjilv gammal sportflygare) wvid
arsskiftet éversinde Harald Millgdrds
bok “Sportflyg” fir recension.

Jag satte mig genast Ullrdtta wvid
min Halda och béorjade knacka ned en
entusiastisk anmdlan, fylld av superla-
tiver, men sd tinkte jag for mig sjilv:
— Kanske ser jag for subjektivt pd sa-
ken, ddrfor att jog av fidsel oeh ohej-
dad vana kinner en wviss samhérighet
med Mille — icke forly har jag haft
glidjen att fodas och wvixza upp och bli
flygintresserad just i Dalarna, dir
Mille pa den tiden hirjade i Lidman-
pressen for att sd smdningom gora he-
demora- och falu-tryckerierna osdikra
med Dala-Flyg och Sportflyg, hans
farsta publikationer. Eller kanske wvill
jag skryta upp en gammal vin och kol-
lega, dirfor att jag rdakar kinna hela
Fistorien om hur Mille kom till Malmé
1959, arbetade och slet dag och natt,
bodde pd redaltionslokalen och formli-
gen svalt sig — och sin tidwing —
fram till den position, som SF hade
fatt, nar jag fick fortroendet att fort-
sitta Milles verk vid den fria flygtid-
ningen 1 Malmdo.

Kanske. .. ndja, jag lit boken ligga,
Det har gatt ett par manader sedan
dess, och wnir jog nu pd mytt liser
igenom Milles bok, stdr det positiva
omdomet blott dnnu klarare for mig.
Tva saker kan wutan wvidare fastslds:
"Sportflyg” dr utan minsta tvivel den
bista boken hittills i Allhems flygboks-
serie — och det siger inte sd litet, ef-
tersom de tidigare sex banden alla
fatt myeket hégt betyg — och det dr
den biasta bok om sportflyg, som
overhuvudtaget skrivits i Norden —

(Forts. &4 sid, 6)

NORDISKA FLYGTIDNINGEN

“"Blandad” utbildning kommande
segelflygmelodi.

En sund utvecklingslinje att folja torde
vara att fortfarande ridkna med, att EK-
metoden kommer att forbli den domineran-
de men att soka inféra DK-metoden paral-
lellt med EK, i sammanhang och pi orter,
ddr den tekniskt och ekonomiskt kan for-
svaras. Vi skulle alltsd se fram mot en
"blandad” utbildning med DK oeh EK in-
om de storre skolorna och enbart EK inom
de mindre. En sadan utveckling dr sikert
lyeklig i alla avseenden.

KSAK:s forsok att introducera DK-me-
toden kommer, om inga alltfér stora och
nu oberiknade hinder stilla sig i viigen,
gikert att lyckas. Men det #dr ett arbete
P4 mycket lang sikt,

Forsoken torde visa att det fortfa-
rande bliser friska vindar inom vdrt
segelflyg — inte att det gamla och
bepriovade blivit omodernt.

For KSAK:

H. Enell
Generalsekreterare

B. C:son Bergman
Chefsinstruktsr for segelflyget

Yngve Norrvi
Chef for Segelflygskolan Alleberg

SPORTFLYG

Ensitsarstrivanden i England.

(Forts. fran sid., 11)

Det bista pd ensitsarkapitlet har forf,
sparat till sist, ndmligen det glddjande
meddelandet att denna kategori av flyg-
plan ingalunda har doétt sotdéden. Hur
kallsinnig den ovriga flygvirlden #n &r
gentemot ensitsiga flygplan s Hr gamla
Albion det inte. Inom engelska civilflyg-
ministeriet har bildats en kommitté —
Informal Light Aeroplane Committe —
som bl. a. vill f4 fram en billig och bra
ensitsare. Kommitténs oOnskemél #Hr ett
flygplan med 35 hk motor och 125—130
km/t marschfart. Den livaktiga engelska
foreningen Ultra-Light Aireraft Assocta-
tion har gatt ett steg ldngre och sint ut
foljande specifikation pa en idealensitsa-
re: spiannvidd 6,1—7,6 m, lingd 4,6—6,1
m, vingyta 9,3 m, flygvikt 2256—815 kg,
maxfart 130—160 km/t, marschfart 110—
140 km/t, landningsfart 48—56 km/t, flyg-
stracka 320—480 km. Planet bor inte kos-
ta mer dn 300 pund — vilket kanske ir
vil optimistiskt med tanke pa den allman-
na prisforhéjningen sedan forkrigstiden.

Onskvird utformning: ortodox, hog- el-
ler lagvingad med fast tvadhjulsstill, byged
av tri med dukklddsel, tillaten fér avan-
cerad flygning. Motor: fyreylindrig, luft-
kyld av boxertyp, 85—40 hk.

Det gors tydligen en hel del i England,
ddr man inser att ensitsare kan ge billig
flygtid for soloflygande och tidsamlande
flygelever pa vig mot certifikatet. Och
billig flygtid dr ett av de mest framtri-
dande karaktdrsdragen hos ensitsiga flyg-
plan.

Millgdrd.



Reaktionsdriven Viking

En milstolpe i flygutvecklingen passera-
des nyligen, d& varldens forsta reaktions-
drivna trafikflygplan gick upp pa provtur.
Det var en for dndamélet modifierad "Vi-
king” frian de engelska Vickersfabrikerna,
som startade och genomfirde en lyeklig
20-minuters flygtur.

Detta experiment, som utfirdes pa stat-
lig bestillning, kan inte betraktas som néi-
got tecken pa en allmin overgéng inom lin-
jetrafiken fran explosionsmotorer till re-
aktionskraft. Visserligen kan virldens
forsta reaktionstrafikplan inregistrera en
avsevird fart — 756 km. i timmen i topp-
fart och en marschhastighet pa 650 km. i
timmen — men brinsleforbrukningen sti-
ger ocksé 1 proportion hirtill eller fran 414
liter i timmen med Bristolmotorerna till in-
te mindre #n 1.954 liter i timmen. Det dr
alltsd lédngt kvar, innan reaktionsdriften
kan bli s4 pass ekonomisk vid de jimforel-
sevis ldga hastigheter som trafikflyget in-
nu maste rakna med, att den kan konkurre-
ra med den moderna bensinmotorn.

ABA pi svenska vingar

Ett kontrakt om leverans av 10 passa-
gerarflygplan undertecknades den 20 april
mellan Aerotransport och SAAB. De nya
planen dr av mirket Scandia och till typen
nagot avvikande fran standardversionen.

Scandias ABA-version tar 24 passage-
rare, men kan andras till utrymme for 32,
det ar ett lagvingat monoplan, vars hastig-
het Gverstiger DC 3:ans med ungefiar 100
km/tim, Pa vilka rutter Seandiaplanen
kommer att sittas in dr dnnu icke defini-
tivt faststallt.

En ny vilfortjint seger for SAAB!

Frode Lund blir skinsk flyg-
forsiljare
Den kinda skinska motorfirman Frode
Lund, som hittills representerat Volvo, har
antagits som malmérepresentant for ANA.
For att celebrera detta arrangemang hade
en stor utstédllning anordnats i Frode Lunds
nya stora lokaliteter pad Lundavigen, dar

KAPTEN CARL FLORMAN

har med anledwing av strejkens uppho-
rande gjort foljande uttalande: "Med
utomordentlig glidje hdlsar jog den
uppgorelse, som i gar triffades i ABA-
konflikten. Det dr fullkomligt klart, att
denna strejk dsamkat oss stora avbrick
overallt ute i Europa genom att konkur-
renterna fatt tidlfdlle  att ta hand om
alla varae trogna flygkunder. Nu gdiller
det att te igen vad som féorlorats. Varje
man mdste gora sitt yttersta att full-
gora de stora uppgifter, som nu vdntar
svenskt trafikfyg. ABA-flaggan gar
ater i topp som en symbol for vira gam-
la traditioner som ett av virldens dldsta
och basta flygbolag. Dessa traditioner
skall fullfoljas — det giller dirfor att
in fastare mura de grundstenar pd vil-
ka vi byggt vdrt fortroende hos allmdin-
heten: Sdkerhet, regularitet och god
service. — Jag hdilsar arbetarna hjdrt-
ligt vilkomna tillbake il sine gamle
arbetsplatser © verkstiderna. Det dar min
forhoppning, att de dr nojda med den
losning av konflikten, som nu dstadkom-
mits. Det blir en glidjens dag, ndr wvi
dater samtliga fdar motas 1 vdrt arbete i
gemensam strdavan mot de stora mdil vi
foresatt oss uppnd. En sann arbetsgliid-
je, fortroendefullt samarbete och ett
gott kamratskap hoppas jag snabbt skall
leda oss dit. — Nu drojer det bara nig-
ra dagar, innan det firsta ABA-planet
ater dr 1 luften. Den forsta linjen, pi
vilken trafiken dter wupptas blir den
daglige. forbindelsen med Helsingfors,
varpa ndrmast foljer Moskvaforbindel-
sen tre ganger 1 veekan. Ocksd inlands-
trafiken kommer mycket snart igdang i
normal omfattning — den svenska stad,
som forst fir dterse ABA-planen blir
Karlstad, som i likhet med Helsingfors
och Moskva far forbindelse med Stock-
holm den 28/4. Dagen dirpd gdr det
forsta planet Gl Visby, som fdr tre dag-
liga forbindelser med Stockholm, varav
tva  mellanlandar i Norrkoping. Den

\J/ 5 trafikeras dter Warsawa.” /

ANAs alla produkter visades upp for en

begeistrad publik. Eftersom ANA &ven

representerar Cub i Sverige, bley gjilvfal-
let ocksa flyget presenterat pa den gedig-
na utstidllningen. Hir ses reklamchefen
vid Nyképings Automobilfabrik, B. Eng-
strom, demonstrera en Piper Cub for di-
rektorsassistent Carl Lund, Malms.,

STREJKEN SLUT
skyltar ABA-stationschefen pi Bulltofta, G ista

Andersson infor NF-kameran den 15 april.

Alleberg startar i moj

Arets prospekt om verksamheten vid
KSAKs centrala segelflygskola pa Alle-
berg i Vistergotland foreligger nu klart
och kan som vanligt rekvireras antingen
fran Kungl. Svenska Aeroklubben, Stock-
holm, eller fran Segelflygskolan Alleberg,
adress Falképing.

Sdsongen borjar redan den 9 maj, di en
kurs for utbildning av segelflyglirare for
dubbelkommando startar. Denna kurs &r
den forsta i sitt slag i Sverige. Kursen
pagar en méanad. Eleverna foreslds av
flygklubbarna och uttas slutgiltigt av
KSAK. Samtidigt med denna DX-kurs
boérjar en 3-veckorskurs fér byggledare in-
om klubbarna, och den 30 maj sitter en
kurs fér utbildning av vanliga segelflygin-
struktorer igang. Den varar likaledes tre
veckor.

Den 6 juni borjar den egentliga elevut-
bildningen, som i ar omfattar sex nybtr-
jarkurser (A- och B-diplom) med maxi-
malt 18 elever i varje, fem segelflygcerti-
fikatkurser med max. 12 elever i varje, en
elitsegelflygkurs for 12 elever samt fort-
satt segelflygning i perioder om minst en
vecka for max. 12 deltagare pr period fran
4 juli till sdsongens slut i augusti.

Flygmaterielen har under vintern som
vanligt genomgatt en grundlig oversyn.
Till forfogande std nu sex glidflygplan, sex
Gvningssegelflygplan, sju hogviardiga segel-
flygplan, tvd (eventuellt tre) tvasitsiga se-
gelflygplan, tvd motorflygplan och en
Link-Trainer for instrumentflygutbildning.

Trots det forsimrade penningvirdet har
avgifterna kunnat héllas i stort sett ofor-

dindrade.
®
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Runt hela virlden
med det brttiska flygnatet

Pi var och en av British Airlines virldsomspinnande flyglinjer tjinstgor trinade och kunniga piloter utbildade i en

i

hard skola. Snabbt, sdkert och med minimum av besvir kommer Ni med flyg frin Europas alla storre stider till London
och frin London till alla betydande stider i alla fem virldsdelarna. Reservera plats till London hos B.E.A. — direfter
till Nordamerika och Brittiska Imperiet hos B.0O.A.C. och till Sydamerika hos B.S.A.A.
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