


115 4r i Iuften, KLM-chefen Al-
bert Plesman har nyligen, i sam-
band med att vidrldens &ldsta
flyglinje fyllde 33 ar, overlimnat
bolagets speciella »flygtimmes-
medalj» till en del av den flygan-
de personalen inom bholaget. Me-
daljerna dr i guld, silver och brons
och erhélles f6r resp. 20.000,
15.000 och 10.000 flygtimmar,
Denna ging var det 75 KLM-an-
stdllda som fick medaljen, Fyra
forare och en telegrafist fick den
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i guld. De 75 som mottog medal-
jen denna géing har tillsammans
tillbringat mer &n en miljon tim-
mar (eller 115 ar) i luften!

X

Flygkarta for passagerare. Ett
britiskt radiobolag héaller pa att
konstruera en karta som Hr av-
sedd att monteras i passagerar-
kabinen pa flygplan och som auto-
matiskt visar planets position un-
der hela flygningen.

X

Vickers Viscount har demon-
strerats i Visttyskland for bl. a.
representanter for de tyska myn-
digheterna och den tidigare tyska
flygindustrin samt for pressen.
Man kan férmoda att detta ér ett
led i en brittisk forsdljningsoffen-
siv med tanke pa det kommande
tyska trafikflyget. Kanske man
ocksd vAgar sig pa en gissning om
trevare att fa till stdnd licenstill-
verkning i Tyskland.

X

Helikopterpost. I dagarna kom-
mer helikoptrar att sidttas in for
flygning av post mellan New
Yorks tre stora flygplatser, La
Guardia, Idlewild och Newark.

X

Helikopterpionjiren Igor Sikor-
sky uttalade vid en tillstidllning i
Los- Angeles nyligen att han var
overtygad om att inom tre till fem
4r transporthelikoptrar lika stora
som DC-3 kommer att vara i kom-
mevrsiell trafik.

X

Sin tredje reatrafiklinje med
Comet har BOAC nu startat, Lon-
don— Singapore, Restiden &r 27
timmar i riktning mot Singapore
med en effektiv flygtid av cirka
20 timmar. Routen gir via Rom,
Bahrain, Karachi, Kalkutta, Ran-
goon och Bangkok och totaldistan-
sen dr nira 12.500 km. Pa Aater-
vigen gors en utvikning till Dehli.
Restiden den vigen &Hr 34 tim.
20 min. Under forsta tiden trafi-
keras linjen en gang i veckan.
Fran borjan av november dubble-
ras trafiken med ytterligare en
Comet, som flyger en nigot diffe-
rentierad route med en total

lingd av 12.700 km.

(" TULLFRI STEK )

En amerikan flog for en tid se-
dan med KLM frin Amsterdam till
London. Med tanke pid den knappa
mattilldelningen i England kopte
amerikanen med sig en prima hol-
laindsk stek pa s& dir en fem kilo,
som han bar i ett paket under ar-
men niir han steg in till tullen pi
London Airport. Tulltjiinstemannen
upplyste emelertid viinligt men be-
stimt om att det inte var tillitet
att inféra ritt kéit i England.
Amerikanen hade inte varit ameri-
kan om han inte fattat situationen
och handlat direfter. Kvickt tog
han kéttklumpen, rickte den till
den hollindske flygkaptenen och
beordrade Aterflygning och stek-
ning av kottet i Holland.

Kottet flogs tillbaka till Shiphol,
diir en markvidrdinna tog hand om
det, och en halvtimme senare gick
hon med det nu viilstekta kottet
till niista plan som skulle till Lon-
don.

Och nigra timmar efter att tul-
len avvisat amerikanens ria kott,
kunde denne utkvittera en viildof-
tande stek, som enligt lag och for-
ordning hinderfritt kunde féras ge-
nom tullen. Varpd det troligen blev

nggsexa.

Vildig okning av flygtrafiken.
Den amerikanska »Aviation Bulle-
tiny har publicerat en statistik
fran det amerikanska trafikflyget
under Aren 1946—1951. Dérav
framgéar bl. a. att trafiken under
femérsperioden Okat cirka 78 % i
fraga om passagerare och post,
medan fraktflyget okat med inte
mindre &n 515 % 'under samma
period,

X
Den spanske segelflygaren Juez,
som vann den tvésitsiga klassen
i senaste segelflyg-VM, samt hans
markpersonal har tilldelats den
spanska fortjinstmedaljen av for-
sta klass med pension!

Beg. ev. havererat

SPORTFLYGPLAN

dnskas kopa. Svar med pris till
»Sportplany, Looping fvb.

Om Ditt flygplan kringlar
och behtver en mindre tillsyn,
vind Dig da till oss:

Service-Ladan, Box 240,
Solna 2.

Hedbely 8

TEL. 209856, 209876 . KUNGSGATAN 56, STOCKHOLM

GARDINSPECIALISTEN SOM SKAPAR TRIVSEL
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» Virldens forsta Delta-bombplan |

Pia Farnborough-utstillningen — diir flyvgexperter och
toppar frin hela den fria virldens flygvapen samlas —
ir det varje &r et t flygplan, som féingar intresset

och dominerar hela flyguppvisningen. 1952 var

»Avro 698» den stora nyheten, som allmiint ansiigs vara
det mest intressanta oczh imponerande flygplanet. Efter
mitnga Ars tdlamodsprivande forskning och provflygningar
med flygplan av deltaform har Avro skapat »698%, det
modernaste och mest effektiva bombplanet i viirlden.

Det kan transportera en storre homblast snahbare,

lingre och mer ekonomiskt éin nigot annat flygplan.

Under ett &r har nu Hawker Siddeley-gruppen givit R. A, F.
dess bista jaktplan for ortsférsvar, Hawker Hunter;

dess odvertriiffade och mingsidiga nattjakt- och eskortplan,
den deltavingade Gloster Javelin och nu, »Avro 6983,
vapnet, som framfor alla andra gkall bidraga till den

fria viirldens forsvar i hindelse av ett anfall. Detta — om
nagot — iir ett bevis fér var stillning som féregings-

min inom reaktionsflveget.

Hawker Siddeley Group

PIONJARER ... OCH LEDANDE INOM VARLDSFLYGET

»Groupy-huvudkontor: 18, St. James’s Square, London S. W. 1,
A. V. ROE, GLOSTER, ARMSTRONG WHITWORTH, HAWKER,
AVRO CANADA, ARMSTRONG SIDDELEY, HAWKSLEY,
BROCKWORTH ENGINEERING, AIR SERVICE TRAINING
AND HIGH DUTY ALLOYS.



SPANNANDE FA

KTA « AKTUELL sA DET BRANNS

5 Kalla krigets flyg far ni veta
allt om samtliga moderna flyg-
plan i hela virlden som i dag
gkulle ga till attack om ett nytt
krig brot ut. Allt om
konstruktioner, licenser, data,
prestanda, produktion

1 alla krigets flyg betecknal

en hindelse inom
svensk flygli_tteratur

yrtiofem av viirldens
aktuellaste stridsflygplan
beskrivs utforligt och siatts in
i gitt rdtta militdra, historiska
och politiska sammanhang

%ilduwalet #r av hogsta klass

och mycket rikligt

%estiﬂl i bokhandeln eller

direkt fran forlaget

-~

tn pra julklapp

Kalla krigets flyg

Den sensation

ella typserien med nytillidg,

g och omarbetningar — N U SOM BOK

> [ ] .
Kalla krigets 1Y E tortattadav
Hans G. Andersson, gor ansprak pa att vara det fornimsta
som nagonsin utgi- U T K 0 M M E R

moderna samlingsverk o
vits pa svenska spraket.

Bestidllning kan sk i

e pé& vidsta :
{)::Ipong. Annu bittre &r att siittzncilr?
b ggggt (8: 51_3 per ex) pa postgiro
e, . pa slipper Ni ifran postfor-
adget;ssagglftteln. Skriv namn och

a

esriapdl ongen samt »Kalla kri-

m flygplantyper

inom kort

Till YN
GVE NORRVIS FORLAG, BOX 3063, STOCKHOLM 3

Jag bestiiller hiirm
2 d K
sindas mot Dostf"E ''''''' ex av Kalla krigets fl
Pri I drskott omedelb s flyz att
ris per ex 8: 60 - Dostfiirsko:ts:g;it%fter e R
50
| |

Namn:

Bostad: .
............. Postadress: .......




P3 flygets

skuggsida

eller medel mot flygsjuka

e flesta av oss lever fortfarande i den forestéll-

ningen att allt som har med flyg att gora #r
underkastat den stdndiga och snabba utvecklingens
lag.

Man gor sia girna jimforelser ndr man vill fram-
halla att ndgot gar framiat. Vi jimfor vart flyg-
vapen nu med vart flygvapen foér tio ar sedan och
konstaterar relativt belitet att det var tusan vad
det gatt framit. DA hade vi jaktplan som gjorde
500 km/t. Nu &r vi uppe i tver 1.000. Vi gor samma
reflexion visavis flygindustrin. Saab for tio ar sedan
var en liten bondsmedja jamfort med vad det &r i
dag. Med trafikflyget &r det samma sak. Titta i en
ABA-tidtabell for tio ar sedan och jAmor den med
en SAS-dito i dag! Ni kommer vid den jAmforelsen
att kénna er &dldre dn ni egentligen &r.

Enda sgkillnaden p4d sportflyget forr och nu
idr strangt taget att medan man forr var brinnande
i tron och stark i flygarandan, &r man i dag utprig-
lat pessimistisk i den méan man orkar mobilisera
nagra reaktioner alls. De flesta av privat- och sport-
flygets proselyter har redan givit upp sin tro, sin
idealism och blivit knarriga och sura medeldlders
herrar, bittra av motgangar och brist pa forstéelse,
buttra men utan frinhet i repliken nér de tvingas
tala om sina férlorade positioner.

Man forsoker visserligen fortfarande p& sina hall
att i propagandistiska véndningar med giffror och
diagram visa att dven sport- och privatflyget héller
jimn takt med den ovriga utvecklingen. Att man
da och da lyckas med detta &dr egentligen endast ett
bevis f6r hur seg tron dnd& &r. Och hur girna man
an vill behalla sin barnatro i detta fall 4r det inte utan
att man begriper de pessimistiska surpupporna. For
vad har de egentligen fatt for allt sitt knog att med
ord och Athdvor predika flygtankens utbredning ?
Forutom dalig ekonomi och forstort familjeliv har
ur deras moda inte kommit nidgot annat patagligt &n
de storheter som vi nu mer eller mindre beundrar
(och avundas): Flygindustri, flygvapen, trafikflyg
eller med andra ord hela det flyg vi i dag har. Men
dran har andra snott...

Det kan naturligtvis for en kontemplativ natur
vara angendmnt att férdjupa sig i beundran Gver
vad som blivit av det lilla fré som man sjilv en gang
sadde. Ungefir lika angenimnt som fér sparvmam-
mam som av blind nitdlskan och kanske omedveten
kérlek gdder upp gokungen och som tack en vacker
dag far en spark i baken och dker ur boet.

D et 4r inte min mening att hiir forsska padyvla »det

stora flyget»> ndgon medveten gokungementa-
litet (didremot méjligen sportflyget litet vil mycket
av blind nitdlskan och missriktad amour mot den i
vissa avseenden litet for storvulna slikten). Men det
vore nog inte ur vigen om »det stora flygets» repre-
sentanter tog sig en funderare pi sina dagars upp-
hov och ténkte efter om det inte trots allt vore pa
sin plats att visa om inte precis stolthet tver den
luggslitna fordldern s& dock en pietetsfull hégakt-
ning, nidr nu ldringen snart gir att reda sitt sista
liger pa resterna av gamla gistna Cubar, knarkande
Klemmar och flimtande Mothar, sérjd och saknad
och fdéljd till graven endast av en liten hop férsagda
A-certifikat, vandrande som en vingklippt géasflock
i slagskuggan fran de storas ljudsnabba parad.

Jag dr djidrv, fréick och ofin nog att tro, att sport-
flyget fortfarande har sin stora betydelse och all-
tid kommer att fi det (kalla det férresten girna
nigot annat &n sportflyg). Det beh&évs nimligen,
inte minst av psykologiska skil, som ett forum fér
dem som nerifran vill komma upp i det stora flyget.
Och det behovs likasd sisom négonting att Atervin-
da till f6r dem som varit uppe i det bla men inte far
vistas dir lingre. Det behovs ocksi som en uppsam-
lingsplats for det spirande flygintresset, det som &nnu
inte anser sig moget for spranget upp till de stora
héjderna och som skulle gé helt forlorat om det inte
fanns en liten plattform pa ldgre héjd att stilla sig
pé och kanske fundera en stund &ver om och nir
nésta steg skall tagas. MAnga av oss behiver —
dven nér vi dr helt unga — fundera ett slag mellan
varven. Det behdver inte betecknas som ett utslag
av obeslutsamhet eller vankelmod, snarare som gott
omddme,

Det pastds — men &r inte bevisat — att sportfly-
gel inte gor nigon nytta. P4 sitt och vis kan man
nog hilla med om att det #r onyttigt i dag. Men var-
for? Jo, frimst dirfor att de yttre férutsittningarna
for att det skall komma till pataglig och direkt nyt-
ta saknas. Den materiel som finns &r omodern och
oekonomisk. Start- och landningsméjligheterna &r
ytterst begrinsade. Det finns ingen service vare sig
i fraga om brinsle eller reparationer som majliggér
rationell utnyttining av den lilla materiel som finns.
Man kan inte i dag annat &n undantagsvis anvinda
ett sportflygplan att resa med. Man kan bara an-
vianda det att flyga ett antal timmar med for att
upprétthalla certifikatet. Och den nyttan dr — det
skall erkiinnas — en smula diskutabel nir den stills
ensam for virdering,

S portflyget dr medvetet eller omedvetet nonchale-

rat av de stora, och ddrmed ocksd av allméin-
heten. Vi horde nog —— innan vi ligger sportflyg-
gubben i en kanske for tidig grav — diskutera ige-
nom hans sjuka ordentligt for en gAngs skull. Kan-
ske han inte lider av aderforkalkning, Kanske
han sbaras har begivats med en allvarlig bristsjuk-
dom, som litt kan botas om man hittar den riktiga
medicinen, Och kanske han efter tillfrisknandet
skulle bli en riktigt bra bundsférvant till de stora
bréiderna — eller stnerna — i den stora flyg-
familjen.

Dirfor foreslar Looping och Stockholms Flyg-
klubb sasom varande nira anférvanter till den stab-
bige, att alla intresserade triffas och diskuterar ige-
nom fallet, djupt och ingéende och utan hiamningar.
Samtliga sjukjournaler kommer att finnas tillging-
liga vid den diskussion som anordnas pa Stallmistar-
garden den 16 november, d. v, s. dagen efter KSAK:s
Arsmote. Se annons i detta nummer pé sid. 29.

¥Y¥ngve Norrvi

P, 8. Det dr mdjligt att diagnosen wvid saomman-
tridet kommer att lyda pd obollighet och att majo-
riteten av de forsamlade sakkunniga kommer att
ordinera omedelbar avrdtining av den sjulke for att
bespara honom onddigt liandnde. Inte minst infor sdi
spannande alternativ bir arrangérerna kunna pd-
rakna stort intresse for evenemanget.

(1]
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P. A. Norlin: SAS

hefen for Scandinavian Airlines System,
direktor Per A. Norlin, viintar att vi un-
der de nirmast kommande dren skall fi se en
fortsatt utbyggnad av viirldens trafikflyg med
en kraftig stegring i passagerarfrekvensen. I
en inftervju med Loopings medarbetare forut-
spiar han, att turistflyget kommer att dka i
popularitet, medan den nuvarande standard-
klassen utvecklas till en speciell lyxservice for
dem, som dnskar storre bekvamlighet, sov-
platser och de extra tjinster, denna klass be-
star med. Det blir ocksd i denna klass, som
man kan rikna med att reaflyget skall insiit-
tas. Men det drojer annu en sju, atta ar, och
de nuvarande DC-6 och DC-6B kommer att gi-
ra tjinst linge till i standard- och turistklas-
Sel.

Vad betriffar SAS nirmaste framtidsplaner, si
har vi ju redan annonserat en ytterligare ut-
byggnad av vart linjendt, siger direktér Norlin.

— Nirmast blir det Nairobi-linjen, som efter
nyéar utstrécks till Johannesburg. Annu intres-
santare dr dock de planer, vi har pa nya linjer
till den amerikanska vastkusten och Fjirran Os-
tern via de arktiska trakterna. Nér dessa planer
realiseras, har SAS slutit sin
cirkel jorden runt.

— Att pa detta sitt skapa en
snabb foérbindelse Skandinavien
—Fjirran Ostern dr for ovrigt
ett gott bevis pa flygets for-
maga att kunna frigéra sig fran
gammalt ingrott tdnkande. Man
kommer inte l&ngre att firdas
den langa vigen dsterut for att
resa till Japan, i stillet firdas
man den betydligt kortare vi-
gen nordvist via polarhavet.

— Vi var alla optimister ef-
ter det stora luftfartsmotet i
Chicago 1944, men véra drém-
mar om luftens frihet infriades
inte, nér freden kom. Restriktioner av olika slag
lade hinder i vigen for en fri konkurrens, och
endast genom bilaterala avtal linderna emellan
kunde sd smaningom, ofta med stora svarigheter,
det trafikunderlag sikerstéllas, som #r en ndéd-
vindig forutsidttning for en 16nsam trafik.

— Vilka framtidsutsikter anser ni att flyget
har? Kan man rikna med hardare konkurrens?
Kommer biljettpriserna att sjunka eller stiga?
Vilket blir férhallandet mellan turistflyg och lyx-
flyg? Vad kan flygholagen géra for att halla sina
omkostnader nere?

— Den nirmaste 10-irsperioden kommer att

6
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sluter ringen

fér den internationella luftfarten vara av stor
bétydelse. Nya reaktionsdrivna trafikflygplan
kommer att fa avstanden i tid riknat att krympa
viisentligt. Skandinavien—New York pa 8—10
timmar kommer att bli ordinir restid. Nya taxe-
former kommer att gora luftfarten tillginglig
fér en storre allmiinhet. Redan nu har passage-
rarfrekvensen visat glidjande tecken pa Gkning,
och denna uppgéng har varit sirskilt markant
efter turistklassens inférande pa Nordatlanten.
Vi vintar dirfor, att nir nu turistklassen borjar
i Europa nistkommande april, sa skall den ha
samma stimulans pi resandefrekvensen hir.

— Givetvis maste man rédkna med hird kon-
kurrens. Men man far inte heller glomma, att
konkurrensen dr var stimulans. Den tvingar oss
att géra vart bésta for att ge allminheten den
sikra och palitliga flygtrafik som den vill ha,
samtidigt som kostnaderna méste héallas nere.

— Utan anstringningar att skidra ner vara
kostnader skulle nuvarande hiljettpriser inte ha
kunnat hallas. En si pass kraftig reducering
som 25—30 procent i biljettpriserna fér dem
som tar turistflyget, placerar trafikflyget inom
ekonomiskt ridckhall for en mycket stor kate-
gori resendrer. Man undgér dirvid nog inte, att
nuvarande standardklass berd-
vas en del passagerare.

Lufthansa kommer

— Vad innebir ett panyttfott
tyskt Lufthansa for SAS? Rik-
nar ni med ytterligare konkur-
rens och att den marknad SAS
skapat sig i Tyskland skall g
forlorad? .

— Det kommer att ta nigon
tid, innan den nya tyska luft-
farten har hunnit komma i full
utstriickning. Jag tror dock, att
det kommer att finnas plats for
oss alla. Givetvis kan vi inte
rikna med att fa behalla den
tyska inrikestrafiken. Daremot hoppas vi pa att i
gott samférstdand med det tyska flygforetaget
utveckla de dévriga flygforbindelser pa Tyskland,
Som SAS under aren byggt upp. Med kiinnedom
om tysk grundlighet och férmaga att organisera
vagar jag forutspa, att det nya Lufthansa snart
skall ha ett vittomfattande linjenit i gdng.

— Vad dr SAS' instéillning till reaflyget, och
nir planerar SAS att képa readrivna passagerar-
plan?

— Givetvis f6ljer vi utvecklingen pa reafly-
gets omride med storsta uppmérksamhet. For
Forts. pa sid. 33,

Norlin




Saab producerar
nu J 29 pd lo-
pande band for
det svenska flyg-
vapnet.

Saab
F 3
CVM
Fc
Flk

Flygstaden Linkoping

D et finns nog ingen svensk stad som i si hog
grad fortjinar bendmningen flygstad som
Link&ping. Ett bevis for detta dr bland in-
nat att man dven i utlindska flygkretsar faktiskt
kdnner till stadsnamnet Linkoping trots de tva
underliga prickarna 6ver o-et och det hogst egen-
domliga uttalet. ..

Aran av detta har naturligtvis i férsta hand
Saab, som #&r en av de svenska industrier som
kanske &r mest kidnda utanfér vart lands grin-
ser vid sidan om vara tillverkare av kylskap, kul-
lager och metaller.

Men flygstaden Linkoping &r inte bara Saab.
Snarare ir den nu mycket dominerande flygindu-
strin i Filbyters stad en frukt av den flyganda
som mer eller mindre tvingats pa de goda linkd-
pingsborna. Man behover bara erinra om de stol-
ta traditioner som F 3, Ostgota flygflottilj, upp-
ritthéiller sedan gamla flygkompaniets dagar ute
pd Malmsldtt. Denna erinran giller dven den ena
av flygvapnets/flygforvaltningens tre stora cen-
trala verkstider CVM, som har anor sedan fly-
gets allra forsta barndom och fran det embryo
till stridsflyg som i flygdlderns morgon tog sig
uttryck i »baronens hangars och s»grevens han-
gary pad Malmslétt, dér trots moderniteter av alla
slag sekelskiftets lovsagarglidje fortfarande
dominerar arkitekturen.

Flyget i Linkoping fullstindigas dock inte med

att man rdknar upp storheterna Saab, F 3 och
CVM. Dit hir ocksa Fe, forsokscentralen (Flyg-
forvaltningens materielavdelnings foérsdkscen-
tral), samt sist men inte minst Linkdpings Flyg-
klubb som &ar en av vara livaktigaste, som kan
fira 20-4drsjubileum nésta ar och vars styrelse
domineras av kidnda profiler fran hela det sam-
lade »stora flygets i Linkoping med omnejd.

A tt linkGpingsborna #dr stolta dver sitt flyg behéver

man inte ta miste pd, men nigon direkt kérlek i
samband med stoltheten &dr svirare att spara hos
s>mannen pa gatany. Mangt och mycket av det gam-
la traditionsbundna i den &stgttska handelsmetro-
polens kultur har naturligt nog fatt maka &t sig
ratt avsevidrt under den néra nog explosionsartade
utvidgning som préglat flygets utveckling for Lin-
kopings del. Detta har haft till f6ljd inte bara bo-
stadsproblem och trafikproblem och andra svarig-
heter utan #ven att mycket s»gammalt och vant»
nidr det gillt livsforingen blivit rubbat.

Sanningen dr nog nidrmast den att den &ldre lin-
kopingsbon kdnner sig en smula stérd i sin livsrytm
och minga ginger tnskar flyget 4t fanders — &nda
tills han boérjar fundera pa4 vad det betyder i friga
om utveckling for staden, inte minst i ekonomiska
sammanhang. Om man gjorde det nagot wvild-
samma tankeexperimentet att allt vad flyg heter 1
Linkoping plotsligt upphérde att finnas till, eller om
verksamheten lades ned, s& inser man ldtt vad detta
skulle f& for ekonomiska féljder for den snabbt vix-
ande och nu ytterst livaktiga staden; det skulle helt
enkelt betyda katastrof! Ty flyget dominerar sedan
ett halvdussin ar staden fullstéindigt och &r lika vik-
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tigt for Linkoping som gruvdriften for Kiruna och
sjofarten for Goéteborg.
<>

Saab i Linkdping med dess hundratals under-
leverantérer runt om i landet &r numera vVar enda
flygindustri och som sadan ett livsvillkor for vart
forsvar med dirmed sammanhidngande konsekven-
ser. Alla som dgnat saken en tanke vet att Saab pa
de senaste tio Aren utvecklats till en flygindustri
som trots begrinsade resurser till féljd av vart lands
relativa litenhet arbetat sig upp till en av virldens
absolut frimsta kvalitetsindustrier.

Det dr inte tu tal om annat dn att de herrar frén
den svenska storindustrin som pa 20-talet bad rege-
ringen gora en sakkunnig undersOkning av férut-
siattningarna for en inhemsk »flygplanstillverknings
hade vissa storhetsdrommar, Thardigast i fraga om
flygintresset pa industrisidan var kanske direktoren
for AB Svenska Jidrnvigsverkstiderna i Linképing,
Erland Uggla, och det var ocksd mycket tack vare
honom som ASJ sa smaningom fick iging flygplans-
tillverkning. Ar 1931 lag forsta konstruktionen klar,
ett hogvirdigt tresitsigt sportplan med namnet
Viking. Typen byggdes bara i tvA exemplar. Nista
typ, kallad O 9 och bestilld av flygvapnet och be-
tecknad av de ansvariga sjédlva som det fulaste och
otympligaste i flygplansvig, kom inte alls till serie-
stadiet, och man insidg nu att den inhemska mark-
naden inte medgav tillverkning av s méanga plan av
en viss typ att konstruktions- och andra kostnader
betalade sig, Darfor sAg man sig om efter licenser
fran utlandet och under aren 1932—34 byggdes vid
ASJ 25 skolplan av typen Sk 10 (Raab-Katzenstein
Tigerschwalbe) for flygvapnets rikning. Sedan gjor-
de ASJ ett mindre antal jaktplan av typ Jaktfalken
och samma &r, 1934, kom Viking 2 till. Den saldes
till Stockholms-Tidningen och fick namnet Zefyr.
Det var onekligen ett mycket bra plan for sin tid,
men marknaden var for dalig och produktionen in-
skrankte sig till enbart prototypen. Aren 1935—37
tillverkades en serie Tiger Moth for flygvapnet och
dessforinnan hade man sysslat med en mindre be-
stillning pa det engelska Hawker Hart.

Det var i och med att Flygvapnet 1936 blev en
sjalvstandig forsvarsgren som forutsédttningarna for
en svensk flygindustri borjade se gynnsammare ut.

Vinstra bilden: Saabs
verkstillande direktor
Tryggve Holm.

Hdigra bilden: Saabs
chefskonstruktor
Lars Brising visar
29:ans katapultstol
vid ett studiebesok.

Tillsammans med det tidigare etablerade Svenska
Aeroplan AB i Trollhdttan bildade Jirnvigsverksté-
derna a4r 1937 AB Fiorenade Flygverksta-
der, som avsigs att bli en formedlande link mel-
lan dess bada fdgare och Flygfirvaltningen, med vil-
ken ett leveranskontrakt tecknades, Tillverkningen
bedrevs™@ock av de bada deligarna var for sig.

Det drojde inte linge forrdn Jarnvigsverkstider-
nas Aeroplanavdelning i Linkoéping fick sid mycket
att gora, att en ny verkstad méste uppforas, och
den stod fardig i bérjan av 1938. Det verkliga eld-
provet fick fabriken samma Ar di Flygvapnets be-
stillning pa 20 Sk 12 Focke-Wulf Stieglitz kom.
Denna bestélining skulle effektueras pd samma tid
som om planen bestidllts hos licensgivaren,

Aret ddrpa, 1939, silde Jdrnvigsverkstdderna sin
flygplansavdelning och sin gjuterianliggning samt
aktieinnehav i AB Forenade Flygverkstdder till
Svenska Aeroplan AB (Saab) for 6% milj. kr, och
ddrmed kan man siga att den svenska flygindustrins
nya era borjade., Efter diverse kapitalinvesteringar
bl. a. fran Jarnvidgsverkstddernas sida ansigs Saab
1944 vara ett fullstindigt konsoliderat och rintabelt
foretag och dess fortsatta utveckling och stora be-
tydelse for svenskt flyg kdnner var och en till. Just
nu dr Saab i farten med att utéka sin verkstadsareal
med 10.000 m2, vilket sédger en del om industrins
omfattning.

aabs nuvarande chef och wverkstillande direktor

Tryggve Holm kommer direkt fran Jarn-
viigsverkstdderna och vet nog bittre éin ndgon an-
nan vilken betydelse flygindustrin fatt fér Linko-
pings del inte minst i ekonomiskt avseende, liksom
han har det nagot knapiga goromélet att halla i de
tradar som skall linka in denna storindustri i sam-
hillets mer eller mindre normala liv, Det hetyder
inte minst bekymmer for arbetskraft och dess pla-
cering i en redan overbefolkad och delvis alltfor
snabbt vixande stad. Och det d&r kanske frimst han
som far bira kritiken fér importen av utlindsk ar-
betskraft fran dem som kinner den fulla sysselsitt-
ningen hotad nér utlinningarna kommer farande,

1/4 milj. om aret till utbildning
Vid Saab i Linkoping finns nu drygt 260 utlindska
fackarbetare, frimst tyskar och italienare och till




Det svenska flygindustrin ligger ned
mycket arbete pd yrkesutbildningen.
Hiir visar yrkeslirare Sune BEriksson
(dritselkammarens ordforande i Lin-
kiping) nagra grabbar i yrkesskolan
hur en stjdarnmotor fungerar.

storre delen verktygsarbetare. Trygg-
ve Holm #r frank nog att pasta, att
dessa utlindska verktygsarbetare
inte kan anses utgora nagon fara for
de svenska industriarbetarnas fulla
sysselsdttning utan snarare betyder
att Saab kan halla tusentals av
svenska jobbare med arbete. Det
finns némligen inte kvalificerade
svenska verktygsarbetare att upp-
bringa. Hade importen inte kunnat
ske, skulle detta helt enkelt ha be-
tytt att industrin inte kunnat utveck-
las som Onskvirt dr vare sig ur sys-
selsdttningssynpunkt eller férsvars-
synpunkt.

Bostadsproblemet har inte tillspetsats genom
arbetarimporten vid Saab, siger Tryggve Holm. Ty
genom att Saab fatt hoga vederborandes tillstind
att importera arbetare har automatiskt ocksa givits
tillstdnd att uppféra barackbostdder &t dem. Och
detta utan att stadens byggkvot i ovrigt minskats.

Importen av utlindska fackarbetare har helt en-
kelt betytt rdddningen for den svenska flygindustrin,
siger Tryggve Holm, men tilligger att man i dvrigt
inte bor 6verdriva personalproblemet. Det dr visser-
ligen stort men inte virre #n fér andra industrier.
Och Saab ligger ned Aatskillig moda — och stora
pengar — pa att sérja for Atervixten., Saab har si-
ledes en tredrig yrkesskola, med ett 20-tal elever i
varje. klass. Denna skola kostar Saab ungefir
200,000 kr pr ir. Vidare har Saab ocksé sorjt for ut-
bildningen av kvalificerade flygtekniker, vilken fak-
tiskt dr att betrakta som en ren hogskoleuthildning.
De direkta kostnaderna per dr for denna skola &ar
27.000 kronor, men genom att eleverna anvinder
halva sin tjinstetid p& att gé i skolan, blir de verk-
liga kostnaderna cirka 50.000 kr om &ret. Denna
Saabs »hogskolay examinerade for dvrigt ut sina
forsta scivilingenjorer» i oktober i ar.

Saa.bs och svensk flygindustris »starke man» pa
konstruktionssidan &r konstruktionschefen Lars
Brising. Det dr ndrmast han som tagit ansvaret
for och sedermera Hran av sidana konstruktioner
som J 29 och Draken och som ocksd stir for konst-
ruktionen av det senaste uppmérksammade tillskot-
tet till vart flygvapen, Saab 32. Det &r ocksd Lars
Brising som haller i de mycket hemliga trddarna till
kommande typer.

Inte riad — och tid — till misstag

Stérsta bekymret tycker Lars Brising egentligen
inte dr att konstruera hogvirdiga stridsflygplan som
stdr vidl 1 niva med stormakternas. Nej, bekymret
dr snarare att den inhemska marknaden &r foér liten
ekonomiskt sett £for det vildiga typarbete som més-
te utforas, For Saabs — d. v. s. svensk flygindustris
— del giiller det med tanke p4 de begrdnsade resur-
serna bade i friga om pengar och kvalificerade tek-
niker shelt enkelty att undvika misstag. Vi har inte
rad — eller snarare tid — att gora misstag pa si
inveeklade och dyrbara konstruktioner som moderna
stridsflygplan utgér. Hittills har vi ju lyckats gan-
ska bra.

Niér man pratar med Lars Brising faller det sig
som den naturligaste sak i virlden att boérja fraga
om »de stora flygproblemen:. Vi tar fram den gamla
kipphisten om fartutvecklingen nér det géller jakt-
planen och fragar om en modern konstruktér med
skapelser over 1000 km/tim-strecket bakom sig tror
pa att utvecklingen kommer att gé lika fort i fort-
sdttningen som under den senaste tiden. Hastighe-
terna har ungefar fordubblats pa de senaste tio aren
i fraga om jaktplan i serieproduktion. Kan man
verkligen téinka sig att denna tendens kommer att
fortséitta? Och pa detta svarar Lars Brising, att
han f6r sin del inte tror pa nigon stagnation. Has-
tigheterna kommer att cka avsevidrt fortfarande!
Vilket ger oss anledning fundera over vad vi nidsta
gang skall fa erfara i fraga om Saab-skapelser.

— Amnses verkligen hastigheten vara den enda
saliggtrande nir det giller jakt?

P4a detta ger Lars Brising det nigot orakelméssiga
svaret, att likavdl som . 6kade hastigheter, bittre
stigegenskaper, lingre aktionstider ete, &r onskvart
for vissa Lyper av stridsplan, har man 4 den andra
sidan kommit fram till den punkt i utvecklingen, da
en viss stabilisering i konstruktionshinseende for
stridsplan i underljudsfartoniradet kan anses ha in-
tratt. Man behdver inte bara hypersnabba jaktplan;
man behéver ocksa #dndaméilsenliga stridsflygplan
for andra uppgifter, dir farten inte &Ar avgérande.
Det vill med andra ord sidga att utvecklingen tro-
ligen gar mot tva principiellt skilda typer av strids-
plan av vad vi nu kallar jaktflygplan; dels allt snab-
bare och higreflygande jaktplan for mer eller min-
dre defensiva uppgifter, dels attack- och jaktplan for
ldgre hojder i underljudsomradet.

Oka FV eller exportera

q edan ir vi forstas tillbaka till det lilla Sveriges
M miajligheter att fortsiitta konkurrera kvalitets-
méssigt med stormakterna inom flygindustrin. Och
ph detta svarar Lars Brising ungefér pa samma sitt
som man i borjan av 30-talet resonerade inom led-
ningen for Jiadrnvagsverkstdderna: »...det ar
knappast tidnkbart att tillverka sa
manga plan av viss typ for forsilj-
ning inom landet, s& att konstruk-
tions- och andra kostnader betalar
sigy

Det dr ingen hemlighet att de serier som Flygvap-
net kan kipa dr for smé for att tillverkningen inom
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landet skall kunna anses ekonomisk — #ven om de
svensktillverkade planen av senaste och modernaste
slag inte stiller sig ndmnvirt dyrare in motsvaran-
de utléindska. Det kan ndmnas att enbart verktygs-
uppsidttningen till J 29 kostade 12 miljoner kronor!
Enligt obekriftade men tédmligen sdkra uppgifter
gick utveckliygskostnaderna for 29:an upp till 30
milj. kronor innan serietillverkningen pabérjades.

Det dr den snabba utvecklingen som ger dessa re-
sultat eller rédttare sagt framtvingar denna dispro-
portion mellan konstruktions- och tillverkningskost-
nader,

Négon annan mdojlighet att f4 ritsida pA detta
forhallande finns for var del inte #n att antingen
tka ut Flygvapnets materielbestdllningar (d. v. s.
tka Flygvapnet sasom helhet) eller ocksa skaffa ut-
lindska kopare...

Annars blir det nédvindigt att fortsitta som vi
gor nu, Aven om det sistnimnda alternativet blir det
antagliga, s& fir man framhalla, att vi har anled-
ning vara ganska belatna. Ty Saabs skapelser har i
hogsta grad bidragit till att skaffa vart Flygvapen
och ddrmed hela vart férsvar en ansenlig respekt.

Och innan vi slutar var betraktelse over Saab fér
att overgd till andra komponenter i begreppet flyg-
staden Linkoping, dr det mahinda skil att aterge
foljande wuttalande fran en ansvarig inom Saab:
»Saab har aldrig producerat i s& snabb takt som nu
och har nu vidl kommit upp i den tillverkningstakt
som Flygvapnet blivit lovat...» Vilket kan vara
trosterikt att veta for en skattetyngd och frihets-
dlskande svensk medborgare.

S

O stgtta Flygflottilj, F 3, dr den traditionsrikaste
av vara flygflottiljer, ddr den lever p4 gammal
ricinoljebestinkt mark fran det &revordiga Flyg-
kompaniets dagar. P4 Malmen har det svenska
Flygvapnets vagga statt, men det betyder inte att
F 3 skulle vara nagon relik frén er forgingen tid.
Malmsléttsflottiljen & minsann lika modern och
framéat som nigon annan, och dess nye chef, tverste-
I6jtnant Nils Magnus von Arbin, ir en
av de yngsta i vapnet. F 3 skiljer sig fran landets
ovriga flottiljer stridngt taget endast i frdga om
stimningen. Det st&r fortfarande négot av sekel-
borjans punschdoft kvar over snickarglddjen och
krusidullerna p&d méanga av lokaliteterna, en stdm-
ning som enbart angenimt bryter mot raderna av
modern reajakt (hittills J 28 Vampire) framfor divi-
sionshangarerna.

Vad som i hég grad bidrar till att skapa stimning
pa denna flottilj &r Ilandets enda verkliga flyg-
muséum, som den tidigare flottiljchefen dverste
Beckhammar skapat och som nu finns inrymt i en
av Malmens gamla ldgerhyddor. Detta museum &r
vil virt ett bestk och ger en hirlig doft av den
gamla tiden. Dér finns inte bara sddana sevirdheter
som flygplan av antikaste slag, apparatur och va-
pen, dir finns ocksd — bland mycket, mycket annat,
en sadan raritet som en bit tyg fran det plan med
vilket broderna Wright i december 1903 utfirde
vérldshistoriens forsta flygning.

Som rittesntre har den nye flottiljchefen féljande
tdnkviarda och kanske nagot dubbelbotinade sen-
tens p& en prydlig skylt pA sitt skrivbord: Why

Ndégra bilder frdn CVM. Overst en av monterings-
hallarne med enbart J 28B inne. Ddrunder en interior
frdn motoravdelningen med Goblinmotorer wunder
montering. Mittbilden visar kontroll av guyroinstru-
ment och ddrunder den del av finmekaniska avdel-
ningen som sysslar med dversyn och reparationer av
gyroinstrument. Nedersta bilden visar det nya kon-
trollrummet for provkorning av reamotorer.
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Ovan: Modernt pd gomla Mal-
men, 28:or pi plattan. Till ho-
ger fyra Malmenchefer: Fr. v.
nytilltridande Fc-chefen major
Ake Sundquist, avgdende Fec-
chefen major Ake Sundén, che-
fen for CVM flygdir. Harald
Larsson och nye chefen for F 3,
overstelojtnant von Arbin.

make it difficult! With a little more
effort you can make it impossibles.
Skylten &dr ett minne fran flottiljchefens tid som
flygattaché i London, och &r drligt stulen fran Rolls
Royce enligt den bekiinnelse som gjordes fir Loo-
pings fragvise medarbetare.

Nagra speciella problem har vidl inte F 3, men
faltfragan har sina besvirligheter. En ny permanen-
tad bana star pa dagordningen, men en sidan kom-
mer att stilla till trassel med bl. a. rikshuvudvig
nr 1, som formodligen méaste flyttas, vilket blir en
stor affir. Flottiljen star snart i tur att f4 ny mate-
riel, J 29, och den redan 29-utbildade chefen héller nu
som bist paA att organisera utbildningen av en divi-
sion p4 den nya typen.

<>

Y entrala Flygverkstaden vid Malmslitt, CVM, har

4 anor fran den tid da det svenska flyget foddes,
och dess chef flygdirektér Harald Larsson har
varit med si gott som frdn boérjan. Han gjorde
sin vArnplikt pA Malmen 1918 och hade da redan va-
rit med hos Thylin i Landskrona. 1926 var flygdirek-
tor Larsson bland de utexaminerade i landets forsta
flygingenjorskurs och niir CVM officiellt etablerades
1936 i samband med att Flygvapnet blev sjiélvstiin-
digt blev han dess chef.

Numera skiljer man ganska strikt mellan till-
verkning av flygmateriel & den ena sidan och under-
hall och o©versyn 4 den andra. Vilket betyder att
Saab numera helt fatt dverta nytillverkningen me-
dan de centrala verkstdderna skoter underhillet. S&
har det emellertid inte varit tidigare. P4 CVM har
exempelvis skett ganska stor tillverkning. Dir bygg-
des inte mindre dn cirka 200 flygplan fram till 1936.
Alla flygvapnets Fokkrar byggdes siledes dar och
den sista typ som levererades ddrifran var B 4:orna.
Aven om den stora verkstaden med cirka 1000 an-
stdllda fortfarande sysslar med tillverkning av vissa
detaljer — bl. a. regervdelar —, dr dock huvudverk-
samheten flygplan- och motoréversyner. Verksti-
derna blir mer eller mindre specialiserade och CVM

har nu J 28 Vampire och reamotorer av typ Goblin
som huvudobjekt for verksamheten. Vid vart besok
fanns det for ovrigt enbart Vampires inne och inte
ett enda kolvmotorplan, vilket kan anses utgéra ett
ganska bra bevis for det svenska Flygvapnets mo-
dernitet. CVM #r vidare specialist pA4 gyroinstru-
ment, medan de bAda andra verkstdderna i Visteris
och Arboga tagit hand om andra apparatspecialite-
ter;

CVM som ligger liksom vigg i vigg med F 3 &r
ett stort och modernt skott industriféretag med hog-
kvalificerad personal och modern maskin- och appa-
ratutrustning. Det dr kanske inte si& méanga Linko-
pingshor som tidnker pa att en mycket stor del av
dess befolkning har sin utkomst vid verkstidderna
ute pd Malmen, pa '3 och Fe, Fdrstkscentralen,
men s8 dr dock forhillandet. En mycket stor del av
personalen vid dessa tre flygvapenenheter bor nim-
ligen i flygstaden Linkdping.

3F

P a4 Fe finns det liksom péa flottiljen. en bade spiri-
tuell och dubbelbottnad engelsk sentens pa che-
fens bord, och den lyder s& hiir: sMaking a date
withh ' an aeroplane on test is like
making an appointment with a luna-
tic prima donna in an unreliable car
in a thick fogy

Det &r den nu avgiende chefen for centralen,
major Ake Sundén som funnit den bora beaktas
av centralens personal, och det finns all anledning
tro att den nye chefen major Ake Sundqvist skall
behalla den pa skrivbordet till den verkan det hava
kan. ;

Forstkscentralen blev »eget foretags 1943 och ut-
gjorde dessférinnan en del av CVM, d. v. s. en prov-
nings-, experiment- och forskningsavdelning. Sedan
dess har centralen byggts ut och spelar numera en
utomordentligt wviktig roll i Flygvapnets materiel-
anskaffning, -kontroll och -utveckling.

Fe méste vara en underbar arbetsplats for unga,
fantasifulla tekniker, som hir far arbeta tdmligen
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Flygingenjor Ake Romander ses hdr vid manoéver-
bordet i Fers flygande provbiank Tp 80.

fritt och ge utlopp it sin experiment- och utveck-
lingslusta vid sidan av den kanske inte-fullt s& roliga
men dock nddvindiga rutinkontrollen av diverse
materiel.

Centralens nuvarande uppgifter medger inte att
en utomstiende tilldtes tringa alltfér djupt i dess
forehavanden, men s4 mycket fAr man dock erfara
vid bestket, att det hir bedrivs ett experiment- och
uppfoljningsarbete som har den allra stérsta bety-
delse for materielutvecklingen inom véart stridsflyg.

Vad som kanske mest imponerar pi en lekman
vid en titt i de trevliga anliggningarna pid Malmen
ar mitlaboratoriet, dir man méter mikroskopiska
rorelser i till synes stel och kall och ordrlig materiel,
analyserar hypersnabba rorelseférlopp, exempelvis
hos reaturbiner, med hjidlp av ssynkroniserat ljusy,
eller filmar med en av virldens snabbaste kameror
med en kapacitet av upp till 3000 bilder i sekunden.

Leveranskontroll i vanlig mening &r inte Fec:s
uppgift, men det hindrar inte att centralen prov-
flyger vartenda serieplan som Saab levererar till
vapnet. Och under konstruktionen och utvecklingen
av varje ny typ kopplas Fe in pa ett mycket tidigt
stadium. Det vill med andra ord sidga att Fc &dr det
organ inom Flygvapnet som i forsta hand haller
tummen pi Ogat pa leverantorerna. Vilket emeller-
tid inte betyder att centralens huvuduppgift i det
avseendet skulle vara att bara siga nix nir en sak
inte passar eller inte fyller fordringarna.

Major Sundén, som for ovrigt dr en av vira mest
beromda provilygare, vill sirskilt framhalla att cen-
tralen sa langt mojligt soker bannlysa den negativa
kontrollen. En sak far av Forsikscentralens folk
inte underkinnas med mindre &n godtaghbara forslag
till forbéattring limnas samtidigt till leverantéren
eller konstruktéren i fraga. En sadan kontrollinsti~
tution finns det anledning att ha fortroende foér.

Lj.nktiping vore ingen riktig flygstad utan en flyg-
klubb. Den finns ocksd och &ir en av vara liv-
aktigaste med bade segel- och motorflyg pa pro-
grammet. Linkopings Flygklubb »bor» vigg i vigg
med Saab, anvinder dess fdlt- (ndr inte reatrafiken
ligger hinder i viigen) och har egna hangarer och
eget klubbhus. Klubben dr ocksa pi annat sétt lierat
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med »det stora flyget» i Linkoping; ordférande &r
niimligen ingen mindre #n chefskonstruktéren pa
Saab, Lars Brising, sjialv sportflygare sedan
ménga ar, och i styrelsen finner man ménga andra
representanter for bade flygindustrin och Flygvap-
nets lokala detachement.

Saab-ingenjéren Olle HEsping har varit med
i klubben sedan 1941, forst som kasstr och sedan
1943 som dess sekreterare. Dessférinnan var han
med i Jonkopings Flygklubb, sedan den bildades
1933, d. v. s. samma &ar som Linkopings-klubben.
Olle Esping beridttar att klubben betréiffande segel-
flygverksamheten nu helt Overgétt till DEK-utbild-
ning i Slingsby, vilket alla &r ndjda med. Klubben
har god tillgang pa goda instruktérer och arets
diplomskérd &r négot stirre en tidigare, hela 49
diplom. Genom att Saab-fédltet blir allt oatkomligare
for segelflygning har det i ar varit daligt med pres-
tationssegelflygningarna, som annars varit en av
Linkopings-klubbens starka sidor. 1360 starter med
segelflygplan har gjorts under aret — delvis pé flot-
tiljfaltet — och intresset har varit gott. Nu hoppas
man for segelflygets del pa att f4 ett hogvirdigt
plan av typ Weihe av den materiel som Flygvapnet
overlater.

Motorflygverksamheten &r ganska intensiv, inte
minst beroende pa det aktiva intresse som Saab vi-
sar. Sedan 1951 ger bolaget stipendier till sidana
Saab-are som vill lira sig flyga eller fortsdtta att
uppritthalla sina certifikat. Totalt har klubben nu
mellan 40 och 50 aktiva motorflygare, varav de allra
flesta inte fir ndgra stipendier frin Saab, si det
dr inte enbart pd »subvention» som klubben lever.
Men den har ett utomordentligt stéd genom dessa
stipendier.

Som vi tidigare nimnde dr chefskonstruktoren pa
Saab Lars Brising ordforande i klubben. Den pos-
ten har han tagit av verkligt intresse for privatflyg-
ningen. Nir vi pratar om flygstaden Link&ping s&
didr i storsta allmidnhet med Lars Brising och nim-
ner det didr tankeexperimentet for honom om hur
det skulle g fér Linkoéping om allt flyg i staden
plétsligt upphorde, s svarar Brising litet roat, lite
polemiskt och kanske en aning ironiskt: »Ja, da
skulle kanske stan fa ett verkligt tillfdlle att stidja
flygklubben . . .»
YNGVE NORRVI

Tvi profiler wr Linkopings Flygklubb: Instruktoren
och mekanikern Arne Kellstrom, som fdatt hela sin
wtbildning i klubben, sami »stindige» sekreteraren
Olle Esping.



Svenskar lar f

De finska jordbrukarna har upp-

mérksamt foljt de insatser,
som gjorts 1 Sverige for insekt-
bekdmpning fran flygplan. I &nnu
hogre grad dn Sverige dr de finska
tegarna sma och maskinparken
begridnsad; det vore en drom foér
smajordbrukarna att kunna over-
limna arbetet med insektpudring
pa ett snabbt och effektivt ser-
vicebolag.

I slutet av augusti holls ett stort
lantbruksméte pa Tourla egendom
i ndrheten av Abo och arrangérer-
na hade i god tid forsikrat sig om
AB Jordbruksflygs, Stockholm,
medverkan for demonstrations-
pudring.

Gamle segelflygaren och infan-
teristen Bertil Asklof fick uppdra-
get att fora sitt bolags och landets
firger och kom &ver med sin 85
hk Cub lagom for att méta ett vi-
der, som i puderarbetet pa hem-
maplan skulle formétt honom att
halla sig pa backen. Det trodde
representanterna for det finska
luftfartsverket ocksi, och &ven
utan alla hénsyn till om pudret
skulle falla utanfér demonstra-
tionsikern tog de for givet att
ingen skulle komma p4 idén att ge
sig upp fran den anvisade tourla-
tegen. Vindstyrkan pendlade kring
60 km/tim och filtet tilldt start
endast i sidvind.

Med hjilp av stadig handrick-
ning wvid vingspetsarna gav sig
emellertid Askldof ivig och klev
over det forsta diket pa sa sitt
att han férst ldttade pa ena ving-
spetsen och fick dver ena hjulet
och sen pa motsvarande sitt det
andra. Dédrefter var han snart nog
i luften och i diket fanns kvar en-
dast nagra av askadarnas hakor,
som tappats i forvaningen over att
ett flygplan kunde hanteras sa.

Aven om Askléf denna ging ra-

kade ut for vad flygpudring-
ens vedersakare brukar andraga
mot metoden — att pudret blaste
fran filtet viickte det nya
redskapet och tekniken stor entu-
siasm inte bara bland flygfolket
utan framfér allt bland jordbru-
karna. Oljeviixtodlingen har tagit
fart i Finland och ryps odlas sa
langt norrut som i Vasa pa Oster-
sunds latitud; didrmed har ocksa
vixtparasiterna fatt storre sprid-
ning och pudringshehovet ir stort,
Vad som ocksa &r sirskilt aktuellt
for finska forhéallanden dr de moj-
ligheter flygpudringen erbjuder
att med limpliga hormonderivat

De finska tegarna ir smi och de

utrota sddana bjorkslyen och be-
stadnd av smabuskar, som forsva-
rar timmerflottningen.

Finska, Hushallningssillskapet,
som inbjéd till demonstrationen,
avser i sitt land att skapa en mot-
gvarighet till det svenska AB Jord-
bruksflyg. Med hinsyn till de
speciella svarigheter som moter
puderforarna i deras flygarbete
har man vint sig till direktér Kil-
gren i Jordbruksflyg med forfra-

mnar pudra

svenska puderflygarna skickliga...

gan om finska forare kan f& del
av de svenska erfarenheterna ge-
nom att utbildas i Sverige. AB
Jordbruksflyg haller p4 att vinda
sig till utlindska marknader med
malmletning och andra specialite-
ter men som exportartikel ma
man sdga att undervisning i kons-
ten att flyga lagt och langsamt ar
anmirkningsvérd.

Scarlet.

13




o

Ska vi behélla helikoptern?

F rigan om de svenska myndigheterna skall officiellt acceptera

helikoptern som ett bra redskap for i forsta hand ambulans-,
livraddnings- och undsattningsindamal iir d4nnu inte fullt utredd.
Hogarna av nadiga yttranden pa Konungens bord iar emellertid
i stadig tillviixt, och trots vissa smiirre variationer i argumen-
tering och framstillningskonst, tyder samtliga akter pa att he-
likoptern i en dunkel framtid kommer att kunna kiinna sig upp-
tagen i kretsen av samhillsnyttiga foreteelser idven i viart land
och fi det officiella bemdétande den fortjinar. Att kossan dor
medan griset vaxer dr dock ett ordstiv som fortfarande har ak-
tualitet i sammanhanget. Ostermans Aero, Nordens enda heli-
kopterfirma, har nu snart hillit pd i sex ir med att dvertyga oss
om helikopterns stora nytta utan att fi ut just annat é&n hogtid-
liga — och trakiga — remissyttranden. Helikoptern ir fin-fin
siager man, Och sedan hiinder ingenting mer.

Nu far bland annat Norrland ytterligare en chans att priva
helikoptern praktiskt. Skulle man inte kunna tinka sig att myn-
digheter och andra berirda snodde undan sina skrivelser litet
fortare si de fick litet tid dver till handling, innan det #r for
sent ?

mycket bekvimt i och

skeppshrutna. Tekniken

Denna stol, som man sitter

kan ramla ur, ir utmirkt for
exempelvis undsiittning

[-orska flygvapnet har kopt sex
helikoptrar av typ Bell 47,
som borjar levereras inom Kkort.
Finland koper en. Ostermans for-
medlar affidren och skall ocksi
utbilda personalen. I februari
kommer sex man fran norska
flygvapnet till Stockholm fér att
lira sig flyga helikopter och i
séllskap har de en hel rad tek-
nisk personal, som samtidigt skall
utbildas for att kunna ta hand
om materielen. Ostermans ligger
ocksd i underhandlingar om ut-
bildning av tvé finska férare, som
framst skall flyga for Imatran
Voima, Finlands storsta kraft-
verksbolag.

Helikopterstationen i Stockholm
kommer att finnas kvar men
dessutom kommer Ostermans att
stationera en helikopter i Oster-
sund under vintern och en i nor-
ra, Lappland. Platsen &r i&nnu in-
te definitivt bestamd.

Betyder detta att helikoptern
blivit #ven officiellt accepterad
eller &r det av ren optimism &ver
den positiva norska synen pi he-
likopterfrigan som foranlett bo-
laget att gora dessa dispositio-
ner? Looping har kontaktat bo-
lagschefen Lennart Oster-
man och fir féljande besked:

— VAr verksamhet &r under
utveckling och mnaturligtvis har
norrminnens resoluta handlande
uppmuntrat oss. Men den svens-
ka helikopterfragan &Hr tyvarr
langt ifran l6st. Den har fér myn-
digheternas vidkommande fortfa-
rande inte kommit lingre dn till
pappersstadiet.

Bolaget disponerar nu fyra he-
likoptrar och ligger i underhand-
lingar om ytterligare en. Fr den
eller de maskiner som statione-
ras i Stockholm har vi si pass
mycket arbete en tid framat att
vi kan halla fullgod beredskap
for ambulans- och undsittnings-
tjinst. Femhundra flygtimmar
per &r och maskin méste vi ta ut
for att inte verksamheten skall
ge forlust, men vi rdknar med att
det tekniskt Hr mdjligt att ta ut

anviénda den utan vinsch har bAde tvA och tre tusen flygtim-
Ostermans personal utvecklat mar per Ar och helikopter. Detta

till virtuositet. Vid start pla- s 2
coras #tolen | sin lina fram. MREDET siledes att vara fyra,

for koptern. Denna lyfter ett eventuellt fem, maskiner repre-
par r{(‘letef- Str'ticllfei 1111&(111 och  genterar en avsevird beredskaps-
ar orgen varligt med sig. 3 3% i
Vid londntne cHiks kursen Red tillgdng for lan.det, varav inte
forst pa ett limpligt stille, brakdelen utnyttjas.

dédrefter landar koptern ndgra 22 %
meter bakom. Firaren har S For de hellkoptrar. oI Vi
hela tiden full komtroll sver Stationerar i Norrland stiiller sig

béde kopter och korg. Em gaken annorlunda. D&r #r till-
vinsch #dr egentligen ondédig, gangen pﬁ. uppdrag i det ndrmas-

siager de som arbetar med ! 2
materielen. d te obefintlig. Eller rittare sagt:
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diéir liksom pa andra hall ligger
massor av arbetsuppgifter och
viintar, men det finns fortfaran-
de ingen i det presumtiva upp-
dragsgivarligret som tar nagra
initiativ.

— Vi gor forsoket pa eget be-
vag och utan nigra garantier. Vi
vill ge dem det vederbér #&nnu en
chans att verkligen préva heli-
koptern praktiskt och vi hoppas
nu att i férsta hand norrlinning-
arna skall acceptera vart erbju-
dande inte bara i ord utan ocksi
i handling. Det &r sjilvklart att
vi méste ha uppdrag fér helikop-
tern for att kunna hilla den i be-
redskap. Femhundra timmar om
dret tror jag inte skall vara na-
gon svarighet att skonsumeras.
Da far man ambulansberedskapen
pa kipet.

— Det forhaller sig faktiskt sa
att tillgdngen pa helikopterupp-
drag utomlands bérjar bli god,
och vi har bl. a. frestats mycket
av ett stort arbete i Schweiz. SA-
dana Ataganden ‘betyder emeller-
tid att den planerade ambulans-
tjinsten hdr hemma maste in-
skridnkas. Vi o&nskar emellertid
hellre tjina landets egna intres-
sen si langt méjligt och hoppas
kunna hélla vara maskiner inom

landet, dir de onekligen behdvs.
Om detta skall lyckas beror inte
lingre pa oss...

— For att kunna mota en stor-
re efterfrigan pa flyguppdrag,
héller bolaget pa att utdka sin
personal. Tyva nya forare dr just
nu under utbildning i Stockholm.
Det &r den kinde fjillflygaren
Arne Gundersen, vars er-
farenheter av Lappland bér bli en
stor tillgdng nédr det giller heli-
koptertjinsten i de nordliga &de-
markerna, samt Fritz Wahl-
gren, som har stor erfarenhet
sésom reportage- och taxiflygare
under de mest gkiftande férhallan-
den. De blir klara med sin utbild-
ning i slutet av november.

X

Det ror sig séledes inom skruv-
- flyget ocksid hidr. Det kan
verkligen vara pa tiden att vi offi-
ciellt accepterar helikoptern och
tar den 1 samhillets tjinst pa all-
var. Aven om de rent humanitira
uppgifterna ligger ndrmast till —
och kanske #Hr tacksammast att
utnyttja som argument fér att pa-
verka svirflirtade myndigheter —
far man inte glomma de ménga
andra omréden, dir helikoptern

bor bli ett utmérkt komplement.
SAS har redan annonserat intres-
se for helikoptern i reguljér tra-
fik och vaAra militdrer torde inte
vara helt opaverkade av de ut-
lindska erfarenheterna av skruv-
flyget.

X

LOOPING FRAGAR: Tin-~
ker myndigheterna i Jdmtland
och Lappland — och foralldel
oclsd Stockholm — praktiskt
visa den uppskatining av heli-
koptern, for vilket uttryck gi-
vits i bl. a. officiella skrivel-
ser? Ni kommer under vintern
att fd tillgang till helikoptrar
for ambulans- och undsitt-
ningstjinst. Kommer ndgot att
goras for aft erfarenheterna
skall bli s@ mdngsidiga som
méjligt? Konmvmer ndgra initic-
tiv alt tagas for ait bereda
helikoptern arbete sd att den
kan »forsorja sigr» under be-.
redskapstiden ?

Ett jasvar pd dessa frdgor
betyder att landet kan ta i sin
tidnst ett av de effektivaste
redskap som utvecklats for hu-
manitdra dndamdl.

(

“\

Inga svenska reamotorer

Ryktena om att flygvapnet »brutit affirsforbin-

delserna med STALy» torde vara overdrivna
och dnnu mer &verdrivna dr nog uppgifterna om
att hela den svenska flygmotorindustrin skulle
hotas av arbetsbrist till foljd av flygvapnets fun-
deringar pa att skaffa sig utlindska reamotorer
i stédllet for tidigare patidnkta svenska.

Enligt vad Looping erfarit dr hela flygmotor-
frigan under omprdvning, och man gissar nog
inte mycket fel om man séger, att den nya sven-
ska reamotor, »Dovern», som avsetts fér de nya
typer av stridsflygplan som projekteras pa Saab,
visat sig inte fylla de krav som bade bestillare
och flygplanskonstruktorer stiller.

Detta kan visserligen Lk#nnas bittert for de
svenska motorkonstruktorerna men fir dnda inte
uppfattas som nigot underbetyg. For det forsta
kan den svenska flygmotorindustrin omdojligt ha
hunnit skaffa sig samma erfarenheter som exem-
pelvis den engelska och amerikanska, som ju har
haft och har ett helt annat ekonomiskt underlag.
For det andra bor man komma ihdg att hela den
svenska flygindustrin, inte minst av politiska or-
saker, tvingats ta upp konstruktion och produk-
tion av materiel, som man inte skulle ha brytt
sig om, ifall enbart ekonomiska argument
fatt gilla.

Nér flygvapnet inledde sitt samarbete med
Stal var situationen den att man inte vagade
rikna med tillgdng pA reamotorer utifrin av den
klass det hiir giller. Nu tycks den situationen ha
dndrats. Av allt att déma #Hr det engelsmiinnen
som offererat licens fér Avon-motorn pa sfdana

villkor, att man i svenska ansvariga kretsar be-
domer en sddan affiir gynnsammare dn att for-
cera utvecklingen och produktionen av en helt
svensk motor i samma klass. Det kan tinkas att
inte bara ekonomin blir den utslagsgivande fak-
torn nér beslutet fattas, Tidsvinsten dr viktig den
ocksa.,

0 m vi beddmer situationen riktigt, s& kommer

SKFA i Trollhdittan att ganska snart borja
licenstillverka Avon-motorn. Dovern lidggs pa
hyllan som ett mer eller mindre avslutat kapitel
medan forsknings- och utvecklingsarbetet hos
Stal fortsétter, och ocksé i mindre forcerad takt.
Det finns ingen anledning tro, att flygvapnet och
dess leverantdrer skulle bedéma den nu uppkom-
na gynnsammare situationen som permanent. Det
politiska liget &r s& pass labilt att nigra lang-
tidsutfdstelser fran nagot hall dr otinkbara, Dir-
for kan inte Stals »mangériga experiment pa rea-
motoromradet anses bortkastade:. De erfarenhe-
ter man wvunnit kan komma till nytta mycket
snabbt. Det kan till och med tinkas att just de
erfarenheter Sverige har genom bl. a. Stal och
Sfa varit avgorande for det engelska erbjudan-
det. Och méhéinda ocksé avgorande for ett antag-
ligt accepterande frin svensk sida av detta erbju-
dande. Det kridvs Atskilligt av tekniskt kunnande
dven att licensbygga en modern reamotor av den
klass det hir &r fraga om.

Formodligen kommer ett beslut till forman fér
Avon att avsevirt paskynda utvecklingen av nya
svenska stridsflygplan samtidigt som man pa
motorforskningssidan far en smula andrum. Na-
gon risk for den fulla sysselsittningen torde inte
Avon-projektet innebiira.

YNGVE NORRVI )
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Denna karta visar antalet norrskensdagar per
dar. Aurorazonen ligger ldngs den linje som an-
ger max antal norrskensdagar, alltsd 243. Den-
na linje passerar Hudson Bay, Sydgriniand,
Island och Nordnorge.

ska stora. Helt nyligen utspelades
fér ovrigt ett spinnande drama
just pa den gronlindska inlands-
isen ddr ett transportflygplan
med tolv mans besittning noédlan-
dat och s4 sméaningom #dven rid-
dades.

SAS borjar inom kort flyga iver
polaromradet, i forsta hand pa pla-
nerade linjer mellan Skandinavien
och amerikanska vistkusten seder-
mera iven Fjirran Ostern. En av bo-
lagets specialister pa polarnavigation
Einar Sverre Pedersen, vil-
ken tjinstgor som navigator pa SAS
forsta arktiska flygning, berittar hir
om en mingd intressanta navigations-
problem i samband med polarflyg-
ning.

Polarnavigation

Det komplex av problem som
hinfér sig till polarflygning
kan uppdelas i foéljande huvud-
grupper:
Flygtekniska problem;
Navigationstekniska problem;
Radiotekniska problem;
Meteorologiska problem;
Utrustnings- och réddningstek-
niska problem,
Dessa huvudgrupper kan givet-
vis i sin tur delas upp i ett ptal

* underavdelningar som delvis gri-

per in i varandra. Som exempel
kan ndmnas nedisningsproblemet,
vilket #r s&vidl ett flygtekniskt
som ett meteorologiskt problem.

Betriaffande de flygtekniska
problemen vill jag endast fram-
héalla att de nir det giller polar-
flygning inte nimnvirt skiljer sig
fran dem som sammanhdnger med
flygning exempelvis ©Over Nord-
atlanten, varfor jag inte nidrmare
gir in paA dem hir. Detsamma
giller ocksad de meteorologiska
problemen. Isproblemet &r exem-
pelvis betydligt mindre i polar-
omradet dn dver Nordatlanten.

De navigationstekniska proble-
men dr ddremot si hogst olika dem
vi kidinner till frAn Nordatlanten
eller andra langdistanslinjer, att

L6

vi skall ndrmare skirskida dem.
Men innan vi gor detta dr det
kanske ldmpligt att i korthet be-
rora de utrustnings- och riddd-
ningstekniska problemen.

Klimatforhallandena medfor att
man under polarflygning maéste
vara si utrustad med kldder och
riddningsmateriel att man i hin-
delse av nddlandning kan klara
livet intill dess rdddningen kom-
mer. Utsikterna att komma hel-
skinnad fran en nddlandning pé
exempelvis Gronlands inlandsis
eller ute i Ishavet dr ocks& gan-
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Amerikanerna som i dag &ar de
ledande p& polarflygningens om-
ridde tack vare Bernt Balchens
ovidrderliga arbete att skapa in-
tresse for polarflygningen och
dess problem, har helt forstatt be-
tydelsen av att ldra besidttningar-
na att kunna klara sig efter en
nodlandning i polaromradet.

sArctic Survivaly, konsten att
dverleva, i Arktis, ingr som en
mycket viktig faktor i de blivan-
de polarflygarnas utbildning, I
Fairbanks i Alaska och Goose
Bay pa Labrador finns s. k. » Arc-
tic Indoctrination Schools?, som
alla flygbesittningar méste ge-
nomgd innan de far flyga pa po-
larrouterna, Examen vid dessa
skolor sker pa si sitt att elever-
na med flyg sitts ned pa en plats
langt ute i $demarken, medforan-
de normal rdddningsutrustning,
och dir far de forsoka Kklara liv-
hanken négra dagar intill dess
flyget kommer tillbaka och ham-
tar dem igen. Det shger sig sjilv
att eleverna har det storsta in-
tresse av att lira sig »Arctic Sur-
vivals, eftersom det hént att det
tagit veckor innan flyget blivit i
stand att himta dem tillbaka till
foljd av daliga viaderlekstorhél-
landen.




Navigationstekniska problem

Huvudproblemen i polarnaviga-
tionen hianfér sig till meridianer-
nas konvergens mot den geogra-
fiska polen, isogonernas konver-
gens mot sévdl den magnetiska
som den geografiska polen samt
sist men inte minst den magne-
tiska kompassens oanvindbarhet
pa de hiijga magnetiska bredder-
na. (Isogoner ar linjer med sam-
ma missvisning.)

Nar man flyger i ndrheten av
den geografiska polen; kommer
vilken firdlinje som helst, bort-
sett fran nord/syd-linjen, att ské-
ra ett stort antal meridianer,
snabbt och under stindigt skif-
tande vinkel. En kort distans
lings en sadan fdrdlinje repre-
senterar ofta en fordndring i
lingd pA manga grader. For att
undvika de svarigheter som detta
medfér i det att den rittvisande
kursen forindras varje gang en
meridian skfires, viljer man en
speciell meridian som standard-
meridian och drar sedan upp ett
gridnidt av linjer som #r pa-
rallella med standardmeridianen
pa kartan.

For nidrvarande anvidndes tva
populdra gridsystem. I det forsta,
som RAF anvidnder vid sina po-
larflygningar, viljes Greenwich-
meridianen som standardmeridian
med riktningen frin Nordpolen
mot Greenwich som gridnord.

I det andra systemet, som an-
vindes av de amerikanska och
kanadensiska flygvapnen, viljes
ocksid Greenwichmeridianen som

Denna figur visar hur sex flyg-
plan, vilka alla flyger samma
gridkurs, har olika rdttvisande
kurs beroende pd vilken sida om
polen de befinner sig pi. A flyger
vist, B — sydmst g = syd D —=
sydost E — ost och F — mnord.

180°
¢

0'0'1-—-2
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standard, men riktningen frén
Greenwich 6ver Nordpolen och vi-
dare lings 180° meridianen &r hir
gridnord, Det dr alltsd 180 skill-
nad mellan dessa bada system.

Om man nu skall ligga ut fird-
linjen for en flygning i nédrheten
av Nordpolen, méter man endast
vinkeln mellan firdlinjen och
standardmeridianen eller en av de
parallella gridmeridianerna. Kur-
sen blir d& uttryckt i gridgrader
och antalet gridgrader fordndrar
sig inte pa hela distansen darfor
att gridmeridianerna skdres un-
der exakt samma vinkel som stan-
dardmeridianen, eftersom dessa
ar parallella. P& detta sdtt blir
man oberoende av meridianernas
konvergens,

Inna‘n vi gar vidare maste vi kla-

ra av ett par definitioner. Forst
dr det begreppet konvergens
som betecknar vinkeln mellan en
ridttvisande meridian och stan-
dardmeridianen (eller en gridmeri-
dian). Konvergensen bendmnes
vidst nidr den riattvisande meri-
dianen ligger Gster om standard-

meridianen och ©6st n#Ar den
rédttvisande meridianen ligger vis-
ter om standardmeridianen,

Vi kan sdtta upp formeln:
Gridkurs = Riittv. kur si%a;ﬁigg“liznggéd

Begreppet gridvariation
betecknar vinkeln mellan den
magnetiska meridianen och en
gridmeridian:

Gridvariation = konvergens - magne-
tisk variation.

Iaogriver &r- linjer. med
samma, gridvariation. Isogriver
kan konstrueras pa vilken kart-
projektion som helst genom att
sammanbinda sk#drningspunkter-
na mellan isogoner och linjer med
samma konvergens, som har sam-
ma virde.

Vill man ha sin magnetiska
kurs nidr man kénner sin gridkurs,
lagger man till eller drar ifran
gridvariationen fran gridkursen.

Magnetisk kurs = gridkurs + grid-

variation,

Vid konstruktionen av isogriver
16ser man upp den knut av. iso-
goner som ligger vid den geogra-

Kartan wvisar {iso-
gonernas konver-
gens mot den mag-
netiska och geo-
grafiska polen.
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polen.

Genom att konstruera isogriver kan man wpp-
lisa den ena konvergeringspunlkten vid Nord-
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fiska polen, men Hven isogiverna
konvergerar mot den magnetiska
polen.

Foljande kartprojektioner &r
anvindbara for polarnavigation:
Den gnomoniska, den stereografis-
ka och den ekvidistanta polarpro-
jektionen, den inverterade merka-
torprojektionen och Lamberths
modifierade konforma projektion.

Av dessa projektioner &r Lam-
berths den som for nirvarande
mest anvindes for navigation i
polaromradet. Amerikanska flyg-
vapnet anvinder denna projek-
tion for alla sina polarflygningar.

P 4 hoga magnetiska latituder
dr den magnetiska kompassen
oanviindbar, och man #r dirfor
hiinvisad till andra hjilpmedel
som #r oberoende av jordmagne-
tismen for styrning efter grid-
kurser. Kursgyrot intar hidr kom-
passens plats., Ett vanligt kurs-
gyro har emellertid den ovanan
att det s»vandrars, upp till 20°
och kanske mera i timmen. Déar-
for maste gyrot kontrolleras och
srittasy med jimna och tdta mel-
lanrum, oftast var tionde minut,
med hjdlp av astrokompassen.

Ny amerikansk solkompass

Amerikanerna har konstruerat
ett kursgyro som endast »vand-
rary en grad per timme, och nir
detta gyro kommer som standard-
utrustning blir polarnavigatorer-
nas arbete betydligt littare. For
nirvarande méaste tva navigatirer
arbeta samtidigt under en flyg-
ning i polaromradet. Den ena na-
vigatoren utfér allt kartarbete
vid navigationsbordet, faststéller
vindavdrift, fart och position
samt ger foraren den gridkurs
han skall styra. Samtidigt kon-
trollerar den andra navigatoren
gyrot med hjédlp av astrokompas-
sen, T6r en grafisk tabell over
kursgyrots vandring samt tar
dessutom alla sextantskott pa
stjiirnor, méne, planeter eller so-
len, och bestimmer dédrmed pla-
nets position. Astro- eller stjdrn-
navigation dr fortfarande det bis-
ta navigationshjdlpmedlet i polar-
omradet. Speciellt - under vinter-
halvaret nir stjdrnorna ir syn-
liga dygnet runt rader utmérkta
forh&llanden for astronavigation.
Under sommarhalvaret star solen
standigt Over horisonten och ma-
nen eller de starkare planeterna
kan ocksd anvidndas i den man de
befinner sig over horisonten.

Den svéaraste tiden for polar-
navigation dr tiden omkring vér-
och hostdagjimningen, di skym-
ningsperioderna &r lingst.
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RYSK HELIKOPTER

Vid de senaste flygupp-
visningarna pa Tjudinoflyg-
filtet vid Moskva och idven
pa Flottans dag visades en
»Vertolet» (hijdskruvare),
som enligt denna bild har
en del gemensamt med de
amerikanska enmansheli-
koptrarna. Den ryska hoppi-
koptern ir konstruerad av
en rysk ingenjor vid namn
Kamov och har som synes
tvi motroterande rotorer
och saknar stjartrotor. De
flottorer som de bada exem-
plaren pi bilden ar utrusta-
de med kan troligtvis er-
sittas med hjulstill. Anled-
ningen fill att tvid koptrar
placerats pa bilden dr for-
modligen att man pi ett
diskret sitt vill tala om att
koptern byggs i serie.

Amerikanerna har emellertid
konstruerat en solkompass som
sitter navigatérerna i stand att
kontrollera kursen med solen dven
nir denna stdr under horisonten.
Denna solkompass dr baserad péa
det fenomenet att Iljuset fran
himlen dr polariserat perpendiku-
ldrt i riktningen till solen.

lnom sAurorazonen», det omrade
inom vilket antalet norrskens-
dagar dr storst, upptrider ofta
kraftiga magnetiska ovider som
fororsakar synnerligen  daliga
radioférhallanden. Radiopejlingar
blir dirfdér hogst opalitliga och
radiohjilpmedel sasom Loran och
Consol dr i dessa omraden inte till
nagon storre hjdlp. Den nord-
atlantiska Lorankedjan tidcker ett
omrade som stricker sig upp till
mitten av Gronland och Consol-
stationerna pA Sola i Norge och
Bust Mills p4 Irland nér upp till
citka 70° nord mellan Gronland
och Norge.

Radar- och trycknavigering

Niist efter astro- dr radar det
biista navigationshjilpmedlet i
polaromradet. Kartlisning pa ra-
dar kan visserligen vara svar, dir-
for att de topografiska kartorna
dver polaromradet i allménhet in-
te #r tillfredsstdllande. Detta for-
hillande ridttas emellertid till ef-
terhand. De amerikanska och ka-
nadensiska flygvapnen har utfort
ett jittearbete under de senaste
fem Aren for att kartligga hela
den TUSA-kanadensiska sektorn
av Arktis.

Med hjdlp av en metod som
kallas »targettiming» kan emel-
lertid navigattren fastsla hastig-
het och avdrift genom radar. Den-
na metod &r mycket anviind béde
over land och istdckt hav och ger
mycket goda resultat.

En annan metod som kommer
alltmer i bruk oéver polaromradet
4r den s. k. »singleheading»-meto-
den. Den gir i korthet ut pa att
navigatéren med hjidlp av luft-
trycket pa flyghojden over start-
och destinationsplatsen berdknar
en genomshittsavdrift for hela
den distans som skall flygas. Den-
na avdrift ligges sedan till eller
drages ifrAn gridkursen och man
far da den genomsnittliga grid-
kurs som skall hallas pa gyrot.
Denna metod anvidndes forsta
gaingen under den flygning som
Bernt Balchen utférde 1949 Fair-
banks—Oslo nonstop.

Nya navigationsmetoder &r
stdndigt under utveckling, och
engelska, amerikanska och kana-
dengiska flygvapnen bedriver ett
intensivt forskningsarbete pa det-
ta omrade. Det finns heller ingen
orsak att tro att de stora flyg-
bolagen skulle ligga pé latsidan
ndr det giller forskning inom
polarnavigationen. De hat insett
betydelsen av de transpolara lin-
jerna, och det var sdkert ingen
som blev férvanad ndr Sir Miles
Thomas, chefen for BOAC, pa ett
JATA-mbte i Genéve nyligen
framholl att brittiska turbinplan
snart kommer att flyga frin Lon-
don till Tokio med 100 passagera-
re via Nordpolen,
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Balbo presenterar

tt Knut Erik Anders Gunnar
£3 Knutsson &r Public Rela-
tions Director for tre linders
flygholag &r kanske inte si be-
kant som bholagets goda relatio-
ner med allminheten, men det
ar alltsa honom de beror pi.

Om han fritt fatt utvecklas
efter sina forildrars intentioner
skulle man sannolikt skytt att
ha med honom att géra, fér han
var pd god vdg att bli tand-
likare. Vi har en sling av led-
gangsreumatism (p4 honom)
och en mycket omdiskuterad
guldbrygga att tacka foér att
odontologie kandidaten efter hot
om relegering sldppte borren for
ett annat vasst instrument.

Detta var 1928 och de fa, som
d& sysslade med flygeri hette
antingen Florman eller ansigs
indi litet galna. Nidr Knutas tog
till pennan var det for att skriva
om idrott; det hade han gjort
redan i idrottsbladet Akademisk
Idrott och hade héga praktiska
kvalifikationer. Bland annat
blev han akademisk juniormis-
tare i Thor, Uppsala, genom att
som ende deltagare Kkliva éver
160 cm i h6jd. Han var antag-
ligen Sveriges genom tiderna
simste hogerback vilket pa ett
fint sédtt antyddes genom hans
vedernamn Bastin (Arsenals
fenomenale vy). Till slut blan-
dade han ihop bollen och sig
sjdlv, sparkade av sig menisken
(nej, den sitter pa knét) och var
dédrmed firdig for en anstillning
hos TT i Idrottsbladet.

Nég"ra 4r senare fann han vi-

gen till Tips for Tippare, ett
organ som skulle fordidrva affi-
rerna for Tipstjinst och formed-
la allt i héstvig kring totalisa-
torn. Det virdefullaste tipset,
som bestods Knutsson, kom e-
ter ‘tvda manader da tidningen
inte kunde betala hans 16n. En
sa fin vink om framtidsutsikter-
na kunde inte misstolkas och i
april 1937 finner vi honom hos
Svenska Dagbladet.

Har hade man féatt for sig att
han skulle bli flygmedarbetare
och skickade tvirt ut honom pa
Bromma for ett stort flygdags-
referat. Det 1dr ha blivit en vild
och pittoresk beskrivning; det
mesta var fel men flygholagen
var over lag smickrade dver att
operera med flygplan av egen
konstruktion och tillverkning.

A r 1939 for han med Bertil

Florman och Flygnings re-
daktér Mohlin till S#ilen. Det
skulle bli fin segelflygning dir-
uppe; Florman slog stnder flyg-
apparaten varefter Mohlin kvad-
dade bilen samt ryggen pi
Knutsson, Efter en tid pid Sab-
batsberg féljde mer ryggviark
och ett virldskrig. Foér att rek-
reera sig for Knutas Ater upp
till det farliga stillet Silen, vil-
ket rdkade intréiffa den 9 april
1940. Han ville naturligtvis ge-
nast storta éver grinsen foér att
titta pa det fina kriget kring
Narvik men polske ministern
ville inte ta honom med utan
pass. I stdllet kom en négot
svullen norsk herre farande for-
bi och bjiéd honom dka med. Han
hette Tryggve Lie och har inte
krympt sen dess. Det méste ha
varit en mycket ansliende syn
nir de tva i en och en halv me-
ter djup snoé kridlade omkring
stenblocken under bomber och
eld fran He 111:or och Knutas
var mycket stolt och lycklig
dver sin kunskap over att de
otdcka maskinerna ocksi kunde
skjuta bakét sen de passerat
over platsen. Nagon dag senare,
den 12 april, fick han som ende
journalist tréffa kung Haakon
och det reportaget linde honom
till mycken och snart legenda-
risk gloria,

Med sa frdn krutrék i nis-
borrarna var ju Knutas omist-
lig for Forsvaret och flygstaben
fick s& sméaningom en stabs-
redaktér Med Kaptens Tjdnste-
stéllning for krigsbruk.

kinda flygfigurer

'l‘idskriften Flyg fick honom
som redaktér och Loopings
Overskrivare far inte ta illa upp
for min komplimang &t G. K.som
den didr skapade Flygs glansera.
Det kan naturligtvis bero pa
samma sak som kom redaktoren
Willy Kleen att kalla de knuts-
sonska honoraren fér ren for-
skingring men partiskheten be-
ror i s& fall p4 att det var jag
som fick dem.
Flygjournalisternas Klubb
med uppgift att f& en hygglig
standard och bredd pa informa-
tionen kring flyget a4r i mycket
Gunnar Knutssons skapelse.
Saab Sonics Tomten och jag var
en lang tid fortretade over att
vi inte var sjilvskrivet invalda
(— det var ju vi, som fyllde
Flyg —) och hotade till slut att
bilda Flygjournalisternas Varlds-
union, som for tid och evighet
skulle trakassera den ynkliga
lokalféreningen. Da valdes vi in.

Den 1 april 1946 var det inget
skimt ndr SILA kallade
G. K. till sig som publicitets-
man, Danskar och norrmin ville
emellertid ocksd ha glidje av
férhédllandet och sa bildades fyra
ménader senare SAS dér han nu
dr Public Relations Director. F&
har vil som Gunnar Knutsson
sittmuskler och utséndrings-
organ dimensionerade for den
representationen. Det &Ar emel-
lertid inte bara att sitta. Han
hittas mera sidllan hemma och
har vdl gjort sina 300 000 km
flygning i tjinsten wvid det hir
laget, kors och tvirs over konti-
nenter och viirldshav. Han var
ndstan orsaken till att jag
forlorade mitt signaturskiigg vid
en flygdag i Ystad, han ser till
att ritt person vinner flyghiljet-
terna i fragesporten, han ldrde
fotografen Eric Collin den vikti-
gaste portugisiskan i Sydameri-
ka (orden Gin, Whisky och Cog-
nac), han schasade undan lejo-
nen 4t drottning Elizabeth nyli-
gen i Nairobi och har till och
med fatt wvisa sin trogna fru
Maggie Vidrldens Griddtarta,
Kilimandjaro. Har han under allt
detta nagon gang ont i huvudet,
54 beror det frimst pa den otic-
ka och bullrande gravmaskinen
framfér administrationsbyggna-
den pa Bromma, som elakt folk
pastar grédver efter SAS organi-
sationsplan . .,




Det var for nagra ar sedan jag
triffade den knarrige ishavs-
skepparen Hansen och som en
kanske nagot besvirande gist
tringde in i hans doméiner med
flygmaskin och andra modernite-
ter, vilka illa stimde &verens med
den gamla ishavsskutans &ndamaél
och hedervidrda traditioner. Det
var med kritiska o6gon och ett
visst missnéje han iakttog arran-
gemangen pa akterdick, dir flyg-
planet skulle placeras fér den
ldnga sjoresan fran Koépenhamn
till Gronlands odsliga ostkust. Ty
isens och de hemlighetsfulla fjor-
darnas land var méilet for den ex-
. pedition jag hade lyckan att fa
bli deltagare i, tack vare att den
till sin moderna utrustning #ven
raknade flygplan som nagot oum-
béarligt. Ddr wuppe i de isfyllda
fjordarna kunde ett flygplan
snabbt forflytta sin last av veten-
skapare och utrustning fran en
plats till en annan, oberoende av

Fin ishavsskeppares luftdop

drivis och bergsryggar, och var
didrigenom o&verligset fartyg och
motorbatar. Det gidllde bara att
ha en isfri fjordvik for start och
landning.

Néja, Hansens knarrighet lag
vil mest pa ytan, for i hjdrtat
fanns vArme som kunde motsta
den stringaste kyla och den Opp-
na vianligheten kom fram allt ef-
tersom dagarna pa sjon skred
framat.

Min mekaniker och jag delade
hytt akter ut intill salongen och i
narmaste grannskap med expedi-
tionschefen, kaptenen och forste
styrmannen. Vi delade platser vid
matbordet och aftongroggarna och
i synnerhet de senare visade sig
vara inspirationskillor till prat-
stunder och diskussioner av nira
nog outtémligt djup. Den gamla
tidens goda stidlldes mot den nya
tidens ovidsen som, enligt kapten
Hansen, frimst representerades av
flygmaskinen. Hans instéillning
mot detta nya transportmedel for-
blev envist negativ. Ombord be-
traktade han det i varje fall som
onyttig last. Ett fartygsddck var
sakra plankor att sdtta sina fot-
ter pa, men flygmaskinerna, som
for omkring i luften och ramlade
ner hiar och didr som dnder under
en sjofidgelsjakt, var ingenting
for en gammal skeppare att gidtta
sin tro till.

Att komma med motargument
till kapten Hansen fordrade en vil
behirskad teknik. Hans foérméaga
att tysta munnen pd en motsi-
gare hade kunnat gdra den virsta
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barrikadagitator forsagd. Men
mitt i alltihop lyste det alltid en
glimt i 6gonvran, en Aterspegling
av den klara killa av stillsam hu-
mor han hade inom sig.

Kapten Hansen var dven till det
yttre typen for en gammal
skeppare. Han var kraftig och se-
nig, men magen hade med Aren
fatt en myndig rundning, som
kom klockkedjan av guld att
framtrida pa en framskjuten och
vil synlig plats. Ansiktet hade en
farg som paminde om det vdlsma-
kande oportovin som alltsom of-
tast brukade serveras till mid-
dagsdesserten.

Pa didck rirde han sig med den
gamle sjomannens vigande ging
och befidlhavarens resliga hall-
ning. Utan att gora sig nagon
bradska var han dndad med dver-
allt didr det skedde nigonting och
dok dverraskande upp didr det for
tillfdallet inte skedde nAgonting.

Av
Ake Liljeberg

Han holl sin egen ordnande hand
dver allt ombord och holl gamla
sedvinjor till sjoss i1 praktisk
aminnelse. Men han var darfor
ingen Varg-Larsen och besédttning-
en hjdlpte villigt till att halla hans
fana hogt. Vid alla kritiska till-
fédllen, om det nu var dimma eller
gvara isforhéllanden, si stod Han-
sen alltid uppe p& bryggan och
nosade, vilken tid p4 dygnet det
dn var.

Det var dock .ett omriade om-
bord, vilket han helst tycktes vil-
ja undvika. Det var platsen akter-
ut dér vart flygplan stod surrat.
Ansvaret for flygplanet si lidnge
det var ombord hade han anfor-
trott forste styrmannen och det
var han som fick kommendera och
leda det kiinsliga arbetet nér flyg-
planet skulle sjosdttas eller tas
ombord efter en flygning.

Jag gissade pd att kapten Han-
sen betraktade vart flygplan som
en slags rival till hans verksam-
het och négonting som han inte
helt kunde inordna under sin dom-
virja.

Alla ovriga ombord visade all-
tid ett ohdéljt intresse for vara
flygningar och fiéljde spant vara
mandévrer vid start och landning,
Kapten Hansens hela attityd infor

detta var overldgsen, liksom en
vuxen grabb som betraktar sma-
barnens lekar. Ibland gick han de-
monstrativt ner i sin hytt nir de
andra tyckte det var som mest
spannande.

Den enda omsorg han nagon
ghng kunde visa den av 0ss pé
flygavdelningen s& omhuldade ma-
skinen, var med en brummande
tillradan & la:

— Se nu till att fa& ombord den
dir dunderkassen innan den blir
knust av ett isberg ritt som det
ar!

Fb’rutom var uppgift att trans-

portera proviant och materiel
till de utspridda ldgergrupperna,
skulle vi med jimna mellanrum ut-
fora isrekognoscering lidngs kus-
ten for att i tid kunna varna for
den mnorrifrin annalkande stora
drivisen som, nir den kom, kunde
stdnga oss inne i fjorden och halla
oss inlasta dir helt fram till nésta

sommarperiod. P4 dessa rekog-
nosceringar skulle kaptenen eller
forste styrmannen félja med, ddr-
for att de bist kunde bedoma om
issituationen kunde vara farlig
for oss. Det blev alltid forste styr-
mannens uppgift att folja med.
Kaptenen hade alltid viktigare sa-
ker att utrdtta...

Men s hiinde det sig en dag att
styrmannen var i land for att till-
sammans med nagra av besdtt-
ningen skaffa fédrskvatten, och
underligt nog blev det bestamt att
isrekognoscering  skulle goras
samma dag. Kapten Hansen kom
sjilv och meddelade mig detta
och forklarade att han sjélv skul-
le f6lja med. Han ville sjdlv fa sig
en titt pa isen for att se hur pass
det var.

Det var ett férvanande intresse
kaptenen denna dag visade var
maskin, dédr den lig fortéjd vid
fartygsaktern. Han &vervakade
till och med tankningen och sag
till att flytvistar och proviant
kom ombord ordentligt.

Han spatserade sedan fram och
tillbaka p& dick, rékande sin pipa
och kisande mot skyn med tank-
full min, Han kinde dess tecken-
sprik och tydde det sirskilt om-
sorgsfullt denna dag d4 han utma-
nat ddet., Hang blick dréjde d& och
da fundersamt vid de mandelfor-
made vita molnen som liksom vi-
lade sig pa de hogsta bergstop-
parna. De signalerade fohnvind
uppe i bergen, en vind som kunde
tringa ned i fjorden och réra upp
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vatinet till stormkokning nir den
var pd det humoret. For oss fly-
gare var dessa oskyldiga vita
moln tecken pd en vildsam turbu-
lens,— luftens stormvégor — och
s4 ldnge de fanns didr gjorde man
i varje fall klokt i att avhalla sig
fran att sticka nisan upp bland
bergen. Men vAr flygning i dag
skulle g4 4t det andra hallet, ut
fran fjorden till kusten och drivis-
flaken.

Efter frukosten bordade vi flyg-
planet. Kapten Hansen gjorde sig
ingen nervbs bradska, som de
flesta annars gor nér de for forsta
gangen skall upp i ett flygplan.
Han kom naturligtvis med nedla-
tande anmérkningar om hur
trangt och smétt det var inom-
bords. Mekanikern hjilpte honom
med fastspdnningsbiltet och jag
tyckte mig se en liten ogillande
ryckning i mungipan.

Vi startade och flog ldngs fjor-
den ut mot kusten och holl lagom
hojd for att bekvdmt kunna iakt-
taga det som fanns under oss.
Hansen hade tédnt sin pipa och sig
med stoiskt lugn rakt fram, men
s& smaningom boérjade han férsik-
tigt kika ut genom fonstret och
blev intresserad av fagelperspek-
tivet. Jag bad honom byta plats
med mekanikern som satt bredvid
mig i forarkabinen. Hansen gilla-
de arrangemanget och sldckte in-
nan forflyttningen forsiktigtvis
pipan och stoppade den i fickan.

— Ja, hidr ser man ju lite biatt-
re, anmirkte han med en belaten
nick.

Hans bestdmda min hade mjuk-
nat och han borjade intressera sig
for instrument och spakar.

— Det 4r ju en hel del mixter
hir ska jag sdga. Men det var fan
vad det gair langsamt.

— Vi gor 120 knop just nu, sva-

rade jag stillsamt. Men det hir
med hoéjden forvillar en smula,

tillade jag for att liksom mildra
slaget...

Det blev i 6vrigt inte sa mycket
med konversationen. Hansen upp-
levde under ovanlig tystnad sin
forsta flygning. Vi nadde fram till
kusten och isen och Hansen tog
fram sin karta, studerade isens
utbredning och  rirelseriktning
och gjorde anteckningar. Han
trivdes tydligen med sin upphdjda
utsiktspunkt och fann den prak-
tisk.

Snart borjade han dirigera mig
dn hit, dn dit.  R4tt som det var
ville han ner pi masttoppshdjd
for att fa en titt pad istjockleken
och hans iver att se pa detaljer
var langtifran sa begrinsad som
vart flygplans manoverforméiga,
vilket jag forsiktigtvis bad honom
taga en viss hdnsyn till.

Med tanke pa de vildiga omri-
den som Hansen funnit nédvin-
digt att &verblicka just denna
dag, maste jag ocksid pAminna om
vart alltmer avtagande bensinfor-
rdd och att det var dags fér oss
att vinda tillbaka till fartyget.

Redan nidsta dag ville Hansen

gora om flygningen. Han hade
funnit att isen visade en del miss-
tinksamma rorelser, som vi mas-
te vara pa var vakt emot. Jag be-
tvivlade inte alls att s& var fallet,
dven om det fanns skil att miss-
tinka att var gode skeppare mer
an giérna ville gora om luftturen
for dess egen skull.

Fore alla andra var kaptenen
ute vid planet féljande morgon
och jag fann att han dven bjudit
telegrafisten pa en flygtur. Om-
bord i flygvapnet borjade Hansen
genast undervisa den i flygning
komplett oerfarne telegrafisten
hur denne skulle spinna fast sig
0 .8. V.

S4 hir spdnner man biltet,

telegrafist, och inte pa det dir to-
kiga viset. Hir, pa den hir platsen
ser man bittre. Kom- hit hir! Och

héir har han livbidltet liggande.
Och kom nu ihAg att man ska
vara forsiktig i sana hir akdon!

Denna dag hade de vita mandel-
formade molnen brett ut sig en
smula och blivit fler till antalet.
Men vi hade tyvérr inte gett oss
tid till nagra meteorologiska spe-
kulationer fore starten, utan helt
forlitat oss pa den stralande sol
som under natten endast tagit sig
ett par ‘timmars paus bakom
bergstopparna i nordvist.

Men féhnyinden hade kommit i
lektagen och smoég sig omiirkligt
ned for fjallbranterna. Det kiindes
forst som en svag darrning i flyg-
planet. Sedan kom det ett par
tomhAl i luften, som kom oss alla
fyra att ldtta ifran vara stolar ett
par tgonblick och kaptenen att se
pa mig med en. férndrmad blick.
Det var den forsta varningen fran
de demoniska makterna. Féhnvin-
den hade tréngt ned i fjorden. Mo-
tet mellan varm och kall Iuft re-
sulterade i en virveldans som bor-
Jjade lidngst in, dir fjorden var
som trangast, som en piruett pa
Litta tAr, men blev till en sviing-
ande bondpolka ju bredare fjor-
dens wvattengolv blev i sitt lopp
mot havet.

Vi kom att bli de ofrivilliga del-
tagarna i1 dansen. Det kom fler
och fler korare. Vi tog spjdrntag
i vara stolar for varje kast. Fjord-
stormen var Over o0s8s innan vi
egentligen hunnit komma under-
fund med det.

— Jag tror vi vidnder, ropade
jag till kaptenen.

— Ja, gor si. Det hir verkar ju
lite oroligt.

Det blev virre och virre. Fjor-
den sdg ut som en kokande gryta
och jag tackade min skapare att
VvAr bas lag i en skyddad vik, dir
det borde vara en chans att finna
nagorlunda smult vatten.

Vindarna steg &n rakt upp som

Forts. & sid. 39
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Loopings
Frageféljetong

T

Eftfartslagstiftning ar ett
ord som inte bara genom
sin konstruktion och fonetis-
ka tyngd avigabringar rys-
ningar efter ryggraden pi
folk som skall avligga prov
for flygcertifikat. Amnet
med allt vad det innebir #r
direkt trakigt sa dir i stors-
ta allminhet med dess virr-
varr av paragrafhénvisning-
ar, »méy, »jimlikts och and-
ra skona juridiska ordbloms-
ter, vilket bl. a. haft till f61d
att folk som verkligen behé-
ver kunna en del om »luft-
ritt» inte orkar stoppa i sig
mer #n det absolut nédvin-
digaste och knappt det.
Loopings redaktion har
funderat bade linge och vil
pa saken och kommit under-
fund med a) att flygfolk i

<=
L

allmiinhet kan for lite om
luftlagar, trafikregler etc.,
b) att detta frimst beror pa
att dmnet serveras for torrt
och trakigt, ¢) att detta mdj-
ligen (observera att vi séiger
mdjligen) skulle kunna riit-
tas till genom att géra en
»fragefoljetongs av dmnet.

Bérjan géres nu och fort-
sittning féljer i niista, dér-
nist nésta o. s. v. foljande
nummer av Looping intill
dess att antingen d@mnet ir
uttdmt eller redaktionen (el-
ler lasarna) och svarsforfat-
taren har tréttnat och som-
nat fran alltsammans.

Redaktionen kommer att
stilla en serie fragor, som
trafikinspektoren i Kungl.
Luftfartsstyrelsen J. G.
»Gidde» Karlsson vilvilligt
lovat att besvara. Om ldsar-
na ocksa vill stilla fragor i
imnet, sa 4r det bara att
skriva ett brev till red. Han
lovar arbeta in dem i sitt
fragemanus efter hand.

I syfte att forebygga alla
insunationer om reds intelli-
gensniva ete, ber han fa pi-
peka att fragorna inte utgor
nagon indikator pi reds kun-
skaper — eller brist pa sa-
dana — i dmnet. Och si pa
huvudet in i det 4mne, som,
om vi visar tillrickligt tala-
mod, skall géra oss alla gan-
ska flygrittssakkunniga . . .

Friga 1: Om bl a. lAgsniff

Det finns bestimmelser om hur
hégt — eller rittare sagt hur 1dgt
— man fir flyge dver glest be-
byggda omrdden, dver tittbebygg-
da omrdaden, dver vatten osv. Vil-
ka hojdbestimmelser gidller?

Over wvatten far man vl fluga
hur ldgt som helst? Hur kcommer
det sig forresten att vdra bepud-
ringsflygare fir flyga i gris-
toppshajd, medan andra dlker pa
boter ndr de »ldgsniffars?

Svar 1:

Man far inte — utom forstas
i samband med start och landning
— flyga pa ldgre héjd dn 150 m,
och denna regel giller flygning
over sivil land som vatten. Over
folksamling eller tétthebyggt sam-
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hiille méaste
300 meters hojd eller dnnu higre,
sa att man i hindelse av motor-
stopp alltid kan nédlanda utanfér
folksamlingen eller bebyggelsen.
Frian ovanstiende hojdbestim-
melser kan luftfartsstyrelsen 1dm-

man upp pa minst

na dispens. Detta sker endast vid
flygning, dir uppdragets art sa
pafordrar, exempelvis vid bepud-
ring, viss flygfotografering, mili-
tir samverkan m. m. Dispens be-
triffande bestimmelsen angiende
flygning over tédttbebyggt sam-
hille ldmnas normalt inte.

Till ovanstiende, som vil far
anses utgoéra svar pa red:s fraga,
skulle jag vilja foga féljande:

De i vart land f. n. gillande
minimihdjderna dr i 6verensstim-
melse med de internationellt ve-
dertagna. Varje stat har givetvis
ritt att for sin del faststilla mi-
nimih&jder, som ligger hogre in
de internationella — och sfi sker
ocksa pad méanga hall,

Men hénsyn till det storande
motorbuller som astadkommes av
Overflygande plan har pi sistone
en del rister héjts for att cka
minimihtjden 6ver vara stidder till
600 eller 1000 m. En sidan re-
striktionsatgérd vore givetvis tra-
kig, men den kan bli ofrankomlig,
om rund- och privatflygare i allt-
for hog grad utnyttjar minimi-
hojden shsom den normala flyg-
héjden Gver stider och samhillen,

Friga 2: Nir morkret faller pa

Fér en tid sedan var det en fly-
gare som fick béta for att han
landal pé en flygplats efter mork-
rets inbrott. Delta férefaller un-
derligt med tanke pd att en stor
del av exempelvis den reguljira
flygtrafiken gdr under natten.
Mdaste man ha sdrskilt tillstind
for att fa flyga i morker.

Svar 2:

Flygning under morker Ar inte
nagot som #dr foérbehdllet endast
trafikflyget. Ddremot finns det en
hel del bestdmmelser, som méiste
iakttagas i samband med mérker-
flygning. Formodligen hade den
botfillde flygaren forsyndat sig i
detta avseende.

Jag skall hir ge en Gversikt av
bestimmelserna i fraga.

Forst och framst maste flyg-
planet vara forsett med naviga-
tionsljus (=— lanternor), och den-
na skyldighet hdnfor sig enligt de
nya trafikregler for luftfart, som
trader i kraft i hast, till tiden
mellan solnedgédng och solupp-
gang.

Nir det sedan blir sa morkt att
man -— som det heter i bestdm-
melserna — vinte tydligt kan ur-
skilja ett framtriddande obelyst
foremal pa avstidnd dver 5 km»
méste foljande krav betrdffande
flygplan och forare uppfyllas:

Flygplanet maste enligt
luftviirdighetsbeviset wvara god-
kint for flygning under morker,
vilket i sin tur férutsidtter att
flygplanet #r forsett med full-
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stiindig instrument- och bhelys-
ningsutrustning.

Féraren maste ha genom-
gitt sirskild utbildning i mérker-
flygning och far medféra passa-
gerare endast under forutsidttning
att han under senaste halvar ut-
fort minst fem stycken flygningar
under morker,

De nu angivna bestdmmelserna
giller generellt vid mirkerflyg-
ning inom landet. Vid mérker-
flygning inom s. k. skontrollerat
luftrums», d. v. s, luftled, inflyg-
ningsomrade eller kontrollzon
méste ur trafikséiikerhetssynpunkt
de s. k. IFR-bestdammelserna till-
lampas (IFR — Instrument Flight
Rules), vilket bl. a. innebéir att en
ganska omfattande radioutrust-
ning maste finnas ombord, fira-
ren méste ha instrumentbevis, av
trafikledningen godkind firdplan
maste  foljas, radioférbindelse
upprétthallas och kontinuerliga
positionsuppgifter limnas.

Trafikledningen har emellertid
mojlighet att, om trafikférhillan-
dena medgiver detta, liimna till-
stind till flygning under morker
inom kontrollerat luftrum, utan
att IFR-bestimmelserna behdver
tillimpas. Sadant tillstAnd lHim-
nas som regel for ut- och inflyg-
ning genom kontrollzon i sam-
band med start och landning p#a
en trafikflygplats.

Fraga 3: Far farmor spaka?

Fdr jaug ha DK-spak och dito
sidroderpedaler monterade i ett
flygplan om jag fluger med passa-
gerare? Jag har inte [lygldirar-
bevis eller -kompetens.

Svar 3:

Detta &dr tillatet endast under
den forutsdttningen att passage-
raren har certifikat, som beritti-
gar ocksi honom att fora ifraga-
varande flygplan.

Fraga 4: Oglor p4 varvet

Jag har [dtt lira mig att man
vid en flygplats alltid mdste flyga
i vanstervarv, alltid géra svingar
4t vinster sd att man hele tiden
har flygfiltet pd sin vinstra sida
samt att det dr forbjudet att flyga
rakt dver en flygplats. Trots detta
har jag sett bade att flygplan

gjort hidgersvingar under trafik-
varv, gjort vdnstersvingar (»6g-
lor») pd trafikvarvet och dess-
utom flugit rakt dver filtet —
utan att halshuggning (ja, inte
ens bdtfillning) drabbat piloten.
Hur kommer sig detta?

Svar 4:

Den allménna regeln &r, att
sving efter start och fére land-
ning skall ske At viinster.

Frin denna svinstervarvsregels
kan trafikledaren anbefalla eller
medge undantag. Salunda kan
han generellt anbefalla higervarv
genom utliggande av hégervarvs-
tecken (= pil, med skaftet higer-
bbjt). Vi avser dock t. v. icke till-
ldmpa detta vid svenska civila
flygplatser.

Trafikledaren kan dessutom fér
att gora trafiken smidigare i indi-
viduella fall anbefalla eller med-
ge hogersving efter start eller
fore landning,

I nérheten av flygplats giiller
vidare, att flygning antingen skall
ske i anslutning till det landnings-
varv, som utféres av andra flyg-
plan eller si att detta landnings-
varv helt undvikes. Nagot forsok
att niirmare precisera landnings-
varvets wutstrickning har inte
gjorts i trafikreglerna, och detta
torde vil wvara i det nirmaste
ogorligt med hinsyn till olika
flygplanstypers skilda krav i det-
ta avseende.

Under iakttagande av ovansta-
ende far man gf in &ver en flyg-
plats och man fir éven géra en
»0gla» pa landningsvarvet, om s&
skulle vara limpligt for att exem-
pelvis 6ka avstandet till ett fram-
forliggande plan i varvet.

Friaga 5: Om ledmotiv

Ar det verkligen [orbjudet for
andra. dn trafikflygplan att an-
vanda luftfartslederna? Var finns
de svensha luftfartslederna? Om
det dr forbjudet att flyga i dem,
hwr skall man dd kunna passera
dem? Under eller dver?

Svar 5:

Nej under dager och VFR-fir-
hallanden, d. v. s. vid flygning
som utféres med avstind till moln
ej understigande 600 m i horison-
talled och 150 m i vertikalled och
med en flygsikt av minst 5 km,
dr man oforhindrad att flyga i
luftled.

Diiremot bér man med hinsyn
till den storre flygfrekvensen i
lederna halla en extra noggrann
uppsikt. Under mérker eller un-
der IFR-forhallanden, d. v. s. vid
flygning under sdmre viderleks-
forhallanden #n vad som ovan
angavs, maste man emellertid vid
flygning i luftled félja de regler,
som giiller fér IFR-flygning inom
kontrollerat luftrum. Med hinsyn
till att IFR-bestimmelserna, som
tidigare berdrts, bl. a. innefattar
strdnga krav betriffande flyg-
planutrustning och besiitiningens
kvalifikationer dr det f. n. i stort
sett’ endast trafikflyget, som pa
civilsidan kan tilldimpa dessa.

Flygplan, som ej fyller dessa
kray, och som maste korsa en
luftled och inte har mdjlighet att
gora detta under VFR-f6rhallan-
den, fr hinvisade till att ga under
leden, di flygning éver leden med
hinsyn till ledens h&jd (5000 m
Over havet) wvidl knappast kan

ifrigakomma,
Under morker och goda vider-
leksforhillanden kan flygplan

med radio fa tillstind av trafik-
ledning att korsa Iluftled utan
att IFR-bestimmelserna behdver
iakttagas.

De bestimmelser for flygning
inom luftled, som hidr angivits,
géller i prineip #ven for flygning
inom andra kontrollerade Iuftrum,
nédmligen inflygningsomriden och
kontrollzoner. Betriiffande lidget
och utstrickningen av véra kon-
trollerade luftrum hénvisas till
kartan (publiceras i ett komman-
de nummer).

Forts. i nédsta nr,

— Néja, om brinsle-
forbrukningen wvar
lika lig som olje-
trycket och om
marschfarten var lika
hég som eylinder-
temperaturen pi
fijiirde motorn, si
skulle jag vilia kalla
det fér ett bra flyg-
plan...

{De Havilland Gazette/




28

Riart f6r start. Kurt
i framsits och Bertil
i baksits.

Mittbilden wvisar en
interiér frin en cir-
kelrund hangar i
Grimberg, som sigs
och beundrades.

Nederst: Kvinnlig
flygmek i Grimberg,
Simone Heuvelmans.

Stigtomta—Paris

Bertil Lindblom, tekniker vid F 11, och fotografen Kurt
Eklund, har gjort en sportflygning till kontinenten. Hir
berittar Kurt Eklund om resan.

ldén att flyga till Paris kom Ber-

til och jag pa nér vi samtidigt
lag pa F 11 »sjuka» och hade
langtrakigt och han en dag i Loo-
ping liste inbjudan till svenska
sportflygare att deltaga i det s. k.
Champagnerallyt. Nir man ligger
sjuk ldngtar man ju ut mer &an
nagonsin, och det var kanske tack
vare detta:.det hela blev av, trots
att vi inte kunde deltaga i rallyt.
Det blev ju tyvirr for fa anméil-
ningar fran Sverige sa det svenska
deltagandet uteblev, men nir vi
fick det svaret hade vi redan ord-
nat en hel del papper, tillstdnd och
andra handlingar, och vi beslét att
gora trippen dndi. Sondagen den
13 juli startade vi fran Stigtomta
flygfilt i en bl&- och silverfirgad
Klemm 35, forhyrd fran Ostra
Sormlands Flygklubb.

Och det var nigot vi inte &ng-
rade. T Hamburg fick vi den bista
service som tdnkas kan. Stora ka-
tastrofvagnen var framkdrd och
flygfiltets start- och landnings-
vakt var hygglig och gav oss hus-
rum over natten. Likadant var det
pad hemvigen nédr vi gick ner i
Bremen. Folk var fantastiskt

hyggliga och pappersgranskning-
en gick snabbt. For papper dr na-
got som man méste ha med sig i
parti och minut ndr man goér en
sadan hir tripp. Vi hade en stor
portfolj alldeles full.

Det var meningen att vi skulle
stanna i Hamburg endast en natt,
men da vi utlovades stark mot-
vind och over huvud taget daligt
vader, fann vi for gott att sla oss
till ro &nnu ett dygn i den gist-
vinliga staden, Aven pa flygning-
en ner hade vi haft motvind. Det
tog tre timmar fran Malmo till
Hamburg men vi flég ju inte den
kortaste vigen, di vi pa Bulltofta
fatt radet att ga forst till Kastrup
och sedan ned ldngs danska Garna.
Att vi fick stanna en dag extra i
Hamburg gjorde att vi hann bese
staden tadmligen grundligt. Vi fick
ocksf inbjudan frin en dansk-tysk
familj att vara deras géster, men
vi kunde tyvirr inte acceptera, da
ju husrum redan var ordnat. Den-
na familj beréittade att hamburg-
borna alltid drar sig ut till flyg-
filtet pa  sondagarna, dir det
finng sidrskilda Adskadarldktare.
Omkring 2000 personer hade varit




ddar denna séndag, och man hade
per hogtalare upplyst om ett
svenskt sportflygplan var pa in-
flygning, att det var pa vig till
Paris och att det var en tyskbyggd
Klemm 35.

P4 tisdagen fortsatte vi till Hol-
land dir vi Jandade i Eelde. Vid-
ret var fortfarande daligt och
molnbasen var l4g, men nigra
misstden intraffade inte.

Grimbergen utanfér Briissel var
nista mil, diar vi hade den stora
dran att sammantriffa med in-
spektoren for de belgiska flygfil-
ten, Carlos Goethals, som bl. a.
beriittade om sin tid vid Royal Air
Force, dér han varit jaktinstruk-
tér. Nér vi ldamnade Briissel fick
vi, som vi senare upptickte, gan-
ska felaktiga uppgifter om vind-
styrkan, vilket gjorde att vi inte
siktade ritt pa Paris. Morkret
kom och vi blev tvungna att landa
pa ett fidlt oster om staden, som
visade sig vara ett militirt flyg-
falt. Vi vintade oss en hel del obe-
hagligheter nér vi kom ner och
fick se att det var ett Gvningsfilt

L]

for reaktionsflyg och fick hora att
det var forbjudet for privatfly-
gare. Fransménnen var hur hygg-
liga som helst, bjod pa vin och lo-
vade att inte andas om vart olov-
liga, tilltag. De hjilpte oss att
skaffa nattlogi och bestillde dess-
utom en hérlig middag at oss i
det niirbeldgna Melun.

Néista morgon flég vi till vart

egentliga mal, flygplatsen
Touses le Noble wid Versailles,
som lag endast 10 min. flygning
fran Melun. I Paris stannade vi
fran onsdag morgon till lérdag
eftermiddag, och hann forstas
med en hel del. Tiden gick tyviirr
alldeles for fort och snart var vi
P4 hemvidg. Vi hade riknat med
samma route som under nedresan,
men Eeldeféltet var avstdngt, var-
for vi fick gé till Bremen i stéllet,
Men forst hade vi Briissel, dir vi
lunkade omkring i stan hela nat-
ten. P4 morgonen ordnade trafik-
ledaren s& att vi fick flyga direkt
till Bremen, som hade en utom-
ordentligt elegant flygplats. Och
fran Bremen flég vi nonstop Mal-

md. Denna flygstricka var den
lingsta vi gjorde p4 en ging och
de 53 milen avverkades pa 2 tim-
mar och 35 minuter. Vi hade med-
vind hela vigen hem och kom till
flygplatserna tidigare dn vi hade
beriknat.

Vad vi mest lade mirke till pa
hela resan var den synnerligen
goda servicen i Tyskland. Vi fann
ocksa att det Ar betydligt littare
att nmavigera over Sverige dn pa
kontinenten, dir ett stindigt sol-
dis gor att sikten blir inskrinkt.
Hela denna tripp var mycket gi-
vande och kostnaderna for den
blev inte s& avskrickande, c:a
1.200 kr. med bensinkostnader och
landningsavgifter inrdknade. Och
gor man som vi, bor pa ett litet
hotell i Montparnasse och ibland
som omvixling till maten pa den
ruménska restaurangen, koper sig
lite brod, vin och frukt, blir inte
heller levnadsomkostnalerna onor-
malt hoga. Och den enda repara-
tionen pa planet var téndstiftsbyte
i Holland och det ansag vi vara
en bagatell pa 25 timmars effek-
tiv flygning.

(

svinna.

Privatflyg eller inte!

Svenskt privat- och sportflyg har bekymmer. Hur utvecklingen skall gestalta sig é&r
inte betydelselost ens for dem som i dag anser att detta »sméflyg» saklést kan for-

Looping och Stockholms Flygklubb inbjuder hirmed till en
runda bords konferens

i Stockhoim siéndagen den 16 november for att fi till stind en allmin diskussion, ur vil-
ken mijligen kan komma firslag till limpliga atgirder for en uppryckning av privat-
och sportflyget. Lokal: Stallmistargarden, Tid: kKL 10.00.

i

LOOPING, Box 3036, STOCKHOLM 3 Alla som &r positivt eller negativt intresserade
hélsas vilkomna. For att f4 en uppfattning om
antalet deltagare, ombedes Ni meddela Edert del-
tagande fore den 12 november till Looping,
Box 3063, Stockholm 3. Anviind kupongen eller

skriv Edert meddelande pa ett brevkort.

Jag #dmnar delta i Rundabordskonferensen
pid Stallmistargdrden i Stockholm den 16
november. Jag deltar iven i lunchen. (3tryk

det som inte passar.)

TR ol ot e e e R e vt Wa Mt .5, o2 tsatiy I samband med konferensen arrangeras en

enkel lunch till ett ungeférligt pris av 5:— kr pr
e S R kuvert. Meddela om Ni ¢nskar delta i denna
s o L e B RS e BS  d Iunch.
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Praktisk
klubb-bil

Ji'n klok organisation och genom-
giende standardisering av
materielen har varit bidragande
orsaker till att Sverige pd 10 &r
lyckats skapa ett segelflyg i klass
med utlandets frimsta. Emeller-
tid har det visat sig att bilfragan
inte kunnat standardiseras pé
tillfredsstillande sitt.

N&r Virmlands Flygklubb skul-
le skaffa ny bogserbil beslot ddr-
for gruppledningen férsoka astad-
komma en biltyp ldmplig fér de
flesta uppgifterna inom en Kklubb.
Bilen skulle alltsa vara anvindbar
sAvdl sésom bogserbil for skol-
ning som paketvagn och sisom
himtningsbil vid strickflygning-
ar. Likasa skulle bilen vara an-
viandbar som mindre buss vid lang-
re transporter. Diremot skulle
bilen ej vara forsedd med vinsch-
aggregat, endr man d& skulle
behtva en alltfér stark och ben-
sinslukande motor, sérskilt med
tanke p& att klubben har DK-
flygplan. Det stitte inte pa nagra
storre svarigheter att forena des-
sa fordringar. En fortfattad be-
skrivning torde dirfér wvara av
intresse for alla klubbar.

Som bogserbil och paketvagn

Bilen #4r en Dodge skidpvagn av 1937
ars modell, Vid képet wvar skapet re-
dan borttaget sA att endast sjilva
chassit med motorhuv Aterstod. En
lastbilshytt med plats for tre personer
i bredd pimonterades. Den stora bak-
rutan gjordes Oppningsbar for skol-
ning. Bakom hytten uppbyggdes sedan
ett tvA meter léngt och lika brett
lastflak, vars yttersidor inkliddes med
karosseriplit. Lastflaket placerades sa
lagt som majligt och drogs upp Gver
bakhjulen, si att naturliga sittplatser
bildades. Ett avtagbart rorricke om-
slit flaket pA tre sidor. Bakom de bhak-
re hjulen finns inbyggda skap for ben-
sindunkar och verktyg.

Bakre stotfingaren wutgdres av en
U-halk, p#i wilken diven urkopplings-
anordning foér bogserwire, kulkoppling
och siikerhetskedjor for transport-
vagnen fir monterade. Wiren frin ur-
kopplingen gar obruten genom ett
rakt ror fram till forarhytten och #r
fastsatt vid en spak i golvet, omedel-
bart bredvid féraren, Genom att und-
vika bryttrissor gir urkopplingen myc-
ket ldtt och sikert.

Som h8mtningsbil och buss

Erfarenheterna har visat att lingre
himtningar frin strickflygningar ér
en ritt trottsam historia och bor
dgnas storsta uppmirksamhet. Ofta
befinner sig himtningsmanskapet pd
vig ett dyen och skall sedan direkt
till arbetet pA morgonen, utschasade
och ur stind att prestera fullgott ar-
bete. Man fir inte bli férvinad om
méanga arbetsgivare sedan inte kan
uppbjuda nagon stérre forstielse for
segelflyget. For att inte tala om den
risk, som en uttréttad bilférare med
en stor slipvagn utgdr i trafiken.

For att bereda himtningsmanskapet
mdojlighet till vila tillverkades en pé-
lyftbar 'sovkupé” med plats for tva
britsar. Denna kan litt lyftas pd flaket
av fyra man och har genom skjutfons-
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ter forbindelse med férarhytten. Tva
madrasser 1,90 meter langa med sido-
skydd a la sovvagn gor det mojligt att
sova under ging. Under liager kan
sovkupén anviéndas som mindre sport-
stuga. Det dr meningen att forse himt-
ningsbilen med radio si att forbindel-
se med flygplanet i luften skall kunna
uppriitthillas. Slutligen kan fordonet
anvindas som mindre buss med god
plats f6r nio personer.

Vad kostar nu hirligheten? Tro det
eller inte, men Virmlands Flygklubb
har inte behdvt betala mer iin 6.000:—
kronor totalt. Diirav betalar staten
70 9. Sedan #r det en annan friga
om andra klubbar miter samma for-

stiielse hos vederbtrande verkstider
som Virmlands Flygklubb gjort hos
Karlstads Karosserifabrik, dir bilen
kdpts.

Olle HAkansson.

SFK: Flygintresse trots allt!

Hur besvirligt det dn dr i klub-
barna, sd finns det &nda ett stort
flygintresse att tillvarataga. Det
vittnar inte minst den siffer-
spriangda arsberittelse som Stock-
holm Flygklubb nu haller pa att
gora upp for det verksamhetsar
som slutade den 30 september. Av
denna framgér bl. a. att klubbens
flygtid 6kats med drygt 300 tim-
mar jamfort med féreglende ar,
och detta trots @tt klubbens bada
Cessnor  statt grounded flera
méanader till foljd av utmattnings-
fel pa stabilisatorerna. Nya fran
USA viintas. Klubben har saledes
haft det svart med flygplan,
frimst med skolflygplan. I annat
fall hade A&rsresultatet i flygtid
raknat blivit rekord. Vi gratule-
rar. I skolflygning dr Arsresulta-
tet 490 timmar mot 155 férra
dret! Klubben har gott om elever
f. n. Malflygningen har diremot
sjunkit fran 278 till 121 timmar,
tyvirr. Uthyrningen har ékat frén

666 timmar till 717. Sammanlag-
da flygtiden for Aret dr 1528 tim
mot 1227 aret forut.

En stor del av dran for arets
framgéang far vil klubbens ldrare
och flygchef Eskil Sahlman
ta At sig, och som ett bevis pa
Loopings beundran fir denna stor-
artade girning, att trots alla mo-
tigheter lyckas halla rotation pa
verksamheten, infor vi nedansta-
ende SFK-emblem, nigot uttkat
med en om inte precis sndll s
dock ganska vilfunnen karikatyr
av Sahlman himself. Teckningen
dr utférd av tillgiven klubbmed-
lemmr- o<
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Segelflygskolan Alleberg &r

sténdigt foremal foér dnd-
ringar i fradga om kurser och
uppliggning, vilket bara &r
som det skall wvara, eftersom
det faktiskt #r pd Alleberg
man frimst prévar det nya
inom vart segelflyg. Av den
rapport som skolchefen L en-
nart Stdhlfors lagt fram
om arets verksamhet framgar
med all onskvird tydlighet att
den nu for forsta gingen korda
DK-utbildningen i etapper till
A, B och C édr nagot som man
nog kommer att ta fasta pa.
Skolchefen siger visserligen
forsiktigt att det &nnu ar for
tidigt att yttra sig om erfaren-
heterna, och att hans kritik
hittills inskrinker sig till att
det #r svart att halla kurs-
tiderna pa de endast en vecka
lainga  »smakursernas, men
siffrorna for erdvrade diplom
talar &nda sitt tydliga sprik.
Forra Aret var skorden av A-,
B- och C-diplom pi Alleberg
sammanlagt 70. I ar har anta-
let blivit 122,

Att sedan flygtiden samt
summan av de hogre miirkes-
valdrerna blivit mindre beror
varken pa skolan eller kurs-
uppliggningen utan helt en-
kelt pd det miserabla vidret,

‘e

Ett bra Allebergsar

som ingen rader Over. Skolan
har haft fullt upp att géra hela
sisongen (som emellertid ten-
derar att bli vidl kort). Simst
har deltagarantalet varit i S-
kurserna. Endast 4 certifikat
har skolan orkat med i 4r. Det-
ta har dock sin forklaring.
Skolchefen siger:

»Elevantalet (i S-kurserna)

har minskat &rligen fran 1947,

da certifikatbestimmelserna dnd-

rades och det inte ldngre blev
nodvindigt att avidgga certifi-
katproven p& hang eller i ter-
mik.»
Det vill med andra ord siga
att klubbarna har &vertagit
storre delen av certifikatut-
bildningen, som Alleberg fére
1947 var si gott som ensam
om.

Skolchefen siger vidare att
antalet deltagare i F-flygning-
en varit bdttre #n tidigare,
men anslutningen till special-
kurserna (bl. a. instrument-
flygning) kunde vara storre.

Arsresultatet #r i samman-
drag (siffrorna inom parentes
avser fjolaret): A-diplom 52
(37), B 42 (23), C 28 (10)
S-cert. 4 (8), silver 1 (6), guld
QRS

Dessutom har vid skolan ut-
bildats 10 segelflyginstrukto-

STy

rer, 6 bitridande byggledare
och 54 modellflyginstruktsrer.
Sammanlagda  segelflygtiden
blev 702 timmar mot 819 forra
dret. Antalet starter var 3334
mot 3766 Aret innan.

Allebergspokalen for Aret
yanns av Einar Ek, Vis-
terds, med en hijdvinst av inte
alltfor imponerande 2886 m,

Slutligen kan nimnas att
den nya tvéirbanan (ost/vist)
kunnat tagas i bruk. Mot van-
ligheten har emellertid vinden
niistan dagligen legat nord/
sydlig under si gott som hela
sésongen, Detta férklarar i ni-
gon mén att flygtiden i hang-
vind under 1952 inte blev mer
dn — 45 minuter!

Detta bor verka chockerande
fér en segelflygare av gamla
skolan. Under skolans férsta
ar fick man den absolut stérre
delen av flygtiden just pa
hang., Numera bérjar det till-
héra sdllsyntheterna med hang-
flygning. Forr sa man att det
var diligt med termiken pa
Alleberg och héll sig mest till
den mera palitliga hangvinden.
Numera siger man att hang-
vinden inte #r ndgonting att
lita p4 och haller sig mest till
termiken, Antalet flygtimmar
dr i stort sett lika Ar fran &r.
Har vidret dndrat sig eller 4r

det segelflygarna? Vi tror
mest pd det sistnémnda.
Ikaros.

i

Facit i Guldvingen:

Eskilstuna och Halle-Hunneberg bdst

Rikssegelflygtivlingen #r klar
for dret. Hskilstuna vann Guld-
vingen som vintat, medan Halle-
Hunnebergs Flk vann lagtivling-
arna i bide hdjd och distans.
Malmé tog historiens forsta seger
i hastighetsmomentet. S& hir ser
den starkt férkortade resultatlis-
tan ut:

HEjd klass 1: 1) Bertil St&hl, Halle-
Hunnebergs Flk, 10.120; 2) Esbjérn
Staaf, Stockholms Segelflygklubb,
9.575; 3) Ake Andersson, Eskilstuna

Flk, 8.856; 4) Lars Fredriksson, Vis-
terds Flk, B,745.

HB8jd klass 2: 1) Olof Carlsson,
Borléinge, 8.790; 2) Raoul Gunnars,
Borlinge, 6.690; 8) Ingemar Ehren.

stréom, Eskilstuna, 6.1556; 4) Lennart
Dourén, Halle-H, 6.085; 5) Einar Ek,
Viisterds, 5.840.

Héjdmomentet individuellt oavsett
klass vanns siledes av Bertil Stihl,

Lagtivlingen | h¥jd vanns av Halle-
Hunnebergs Flk (Stihl, Larsson, Pe-
dersen) med 25.030 m. Tvéa bley Es-
kilstuna Flk (Andersson, Corell, Ek-
lind) med 24.715 och trea Stockholms
Segelflygklubb (Staaf, Flodén, Per-
back) med 20.970 m.

Distans klass 1: 1) Vincent Larsson,

Halle-H, 275,76; 2) Ingvar Mathias-
son, Malmd, 256,37; 3) Bertil Peder-
sen, Halle-H, 168,48; 4) Lars Johan
Stderstrom, Eskilstuna, 145,80; 5)
Stizg Larzson, Eskilstuna, 117,37.

Distans klass 2: 1) Karl-Henrik Bitt-
ner, Stockholm, 155,00; 2) Bjérn Per-
back, Stockholm, 123,00; 3) Bertil Jo-
hansson, Malm$, 110,97; 4) Sven-Ake
Adolfsson, Halle-H, 102,24; §5) Olof
Carlsson, Borlinge, 89,10.

Distansmomentet individuellt vanns
shledes av Vincent Larsson.

Lagtiviingen i distans vanns ocksd
av Halle-Hunnebergs Flk (Larsson, Pe-
dersen, Adolfsson) med 546,48 poiing.
Tvaa kom Aeroklubben i Malmé (Ma-
thiasson, Johansson, Sjsberg) med
458,06 och pd tredje plats kom Es-
kilstuna Flygklubb (Séderstrém, Lars-
son, Andersson) med 858,17 poiing.

Hastighet klass 1: 1) Karl-Erik Ro-
senqvist, Malmd, 45,74; 2) Folke Ek-
lind, Eskilstuna, 40,67; 8) Ake An-
dersson, BEskilstuna, 38,70; 4) Ivan
Persson, Malm®, 83,06; 65) OCarl-Olof
Roslin, Malmé, 80,54,

Hastighet klass 2: 1) Olle Persson,
Malmd, 29,46; 2) Rune Eklind, Es-
kilstuna, 16,38,

Lagtdviingen § hastighet vanns av
Aeroklubben 1 Malmé (Rosengvist,
Persson, Roslin) med 109,33 poing.

Tviia kom Eskilstuna (Eklind, Anders-
son, Corell) med 107,77 och pd tredje
plats Malmés andra lag (Persson, Sj6-
berg, Dahlén) med 88,04 poing.

Tévlingen om Guldvingen tog Es-
kilstuna hem den hir giAngen med
platssiffra 41 (F. Eklind, R. Eklind,
A. Andersson, I. Ehrenstrém, L., J. S6-
derstrim, L. Corell, 8. Larsson, C. Ek-
lind). Bara hirsminen efter placerade
sig Malmé med platssiffra 42. Resul-
tatlistan for Guldvingen fick féljande
utseende:

1) Eskilstuna 41; 2) Malm& 42; 8)
Halle-Hunneberg 57,5; 4) Eskilstuna
lag 2, 99; 5) Stockholms Segelflyg-
klubb 119,5; 6) Malmé, lag 2, 188,5;
T7) Visteris Flk 186; 8) HEskilstuna,
lag 3, 218; 9) Linkdpings Flk 240,5;
10) Malmé, lag 3, 301,

Visterasseger &ver Eskilstuna

Den irligen Aterkommande tidvlingen
mellan flygklubbarna i Eskilstuna
och Viésterds har hallits pad Johannis-
berg i Visterds. Tivlingen, som be-
skrevs i decembernumret av Looping
1951, gdr ut pi att pricklanda pa
idealtid. Tidvlingen gir med 10-manna-
lag. Hela tivlingen var mycket jimn
och spiinnande #inda tills en medlem av
E:tuna-laget lyckades landa innanfér
straffzonen. Detta renderade Viisteris-
arna ett forspring som motstindarna
ej formiadde himta in. Viisterislaget
avgick ddrfér med segern och fick dir-
med gin andra inteckning i det av dir.
Schollin-Borg, Eskilstuna, uppsatta
vandringspriset.
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nytt frén

KSAK

Red.: G.H.Dérantz

SFR:s Hjilpfond. Anstkningar
om bidrag ur Svenska Flygares
Riksforbunds Hjdlpfond skall va-
ra KSAK tillhanda senast den 5
december. Ansékan, som skall
inneh&lla Aaldersbetyg samt intyg
som styrker behovet av understid,
skall stdllas till Styrelsen for
Kungl. Svenska Aeroklubben,

SM i segelflyg 1953

KSAK har nyligen gjort en
rundfraga till klubbarna om
limpligaste tiden for 1953 ars
segelflyg-SM, som enligt pla-
nerna skall iga rum pa Alle-
berg. Hittills har svar ingitt
fran 15 klubbar. Fem av dessa
har ansett att tivlingarna bor
Aga rum i juni, fem andra har
for sin del hallit p4 juli som
den biista mAnaden, medan de
aterstiende fem lika energiskt
ivrat for augusti. Det tycks sé-
lunda vara ganska likgiltigt
till vilken av dessa tre som-
marméinaderna man forligger
tivlingen. KSAK ir synnerli-
gen mnojd med resultatet av
rundfriagan, vilket wvisar att
den tidigare forharskande asik-
ten att segelflygtiivlingar en-
dast skulle kunna tinkas i juli
inte lngre omhuldas av klub-
barna. Nu  behiver man inte
spriacka den redan forut korta
Allebergssisongen.

Malmskillnadsgat. 27, Stockholm.
Fondens stadgar kan erhéllas

efter hinvindelse till KSAK:s
sekretariat.
Operalogen har varit mycket

vilbesatt under sHsongen. Med-
lemmarna erinras om att dessa

logeplatser, som reserverats for
KSAK, kostar 7:50 for medlem
och 11:— for medlems gést. Ordi-

narie pris dr 15:50.

Klemm-forridet har av KSAK
forsalts till forvaltare John Karls-
son, Box 38, Falkoping, dit landets
Klemm-&gare kan vinda sig for
att f4 reservdelar. Motorer eller
motordelar finns ej att fa.

Cirkulir i fiirg dr en nyhet som
KSAK nyligen infort. Meddelan-
den av allmin karaktdr som ut-
sindes till klubbarna kommer
Aven i fortsiittningen att tryckas
pa vitt papper. Ddremot kommer
motorflygecirkuldren att
stencileras pi4 blatt papper,
segelflygcirkuldren péa
gult papper och modell-
flygecirkuldren pi grént.

Arsmiotet. Som tidigare medde-
lats dger KSAK:s Arsmote rum pé
Gillet i Stockholm lérdagen den
15 november kl. 13.00, Kallade &r
befullmiiktigade  representanter
for KSAK:s anslutna organisatio-
ner och direktanslutna medlem-
mar.

KSAK:s styrelse sammantrider
pA KSAK lordagen den 15 novem-
ber kl, 10.00 och p& Gillet samma
dag omedelbart efter Arsmotet.

Valkommittén sammantréder pa
KSAK lordagen den 15 november
k1. 09.00.

& i,

Flygmotor

210 HER »Gipsy Queen II», kord
endast 400 noggrant logg-
hoksford, med tvibladig metallpro-
peller och hydrauliskt stidllbara
blad, 212 em. Férmanligt pris. Fullt
komplett, Div. 24V mtrl sisom nya
och beg. generatorer, startmotorer,

tim.,

9-poliga boschmagnefer, pumpar,
stralkastare m. m. Fpl-stolar (fé-
rarstolar B-18) kr. 20:—. Cylind-

motor efter DO-
som prydnad, kr.

rar efter 18-cyl.
4:a, dekorativa
30:— 8t
AUTOTEKNIK, KARLSTAD
Tel. 128 87 - 178 07

i ks

Julkorten. KSAK har i ar latit
trycka jul- och nyarskort av ny
typ med KSAK-mirket i blatt
staltryck och texten »God Jul och
Gott Nytt Ary i blatt boktryck.
Korten #dr dubbla i format 9 X 13
cm. Pris kr. 2: 50 for 10 kort med
kuvert. 25 kort med kuvert kostar
I Bt

En mindre upplaga av de gam-
la korten med tryck i blatt och
guld finns ocksé kvar. Priset ir
kr. 3: — per sats om 10 kort med
kuvert.

Sétt in ett belopp motsvarande
antalet dnskade satser pa KSAK:s
postgirokonto 55570 och specifi-
cera ordern pa talongen, si sédn-
des korten portofritt.

Nyhet — korrespondenskort.
KSAK har latit trycka korrespon-
denskort med emblemet i blatt
staltryck, avsedda foér medlem-
marna. Priset dr detsamma som
for de nya jul- och nyarskorten.

Virldens snabbaste

REA=PLAN

som tjusiga, flygande

LIDINGS
DRAKEN L
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SIGURD ISACSON' Namn

skalamodeller!

Amerikas fruktade Korea-jaktplan SABRE, Rysslands MIG-15 och el el e B st _|
Sveriges berémda Saab DRAKEN — Du kan nu hyg[;adm]:h i1l

flyga dem sjilv! De senaste &rens tjusigaste nyhet for modell-
bygearen ir dessa flotta byggsatser med spant, ribhor m. m. i hiir- 1 INGENJOR SIGURD ISACSON, LIDINGS I
lig balsa med japanpappersklidsel samt trevlig ritning i full skala 1 ! i )
av Bjérn Karlstrom. Alla modellerna garanteras flyga med Jetex Siind genast mot postférsk. 4 porto:
Junior REA-MOTOR (eller som swing: och glidnlan?. Du far en SABRE 4385 an MIG 4:85 l
prydnadsmodell som varenda kamral maste avundas Dig — och for
bara 4: 85! veiseess DRAKEN  4:85 ciieaens ORN- I
Bygg alla ORN-seriens REA-plan: CEMENT, stor tub 0:90, ..... JETEX

7 == J:R REA-MOTOR, m. tillb. 12:50. I

Loo.11-52

Adress




Norlin . . .

Forts, fr. sid. 6.

nirvarande finns det emellertid inte nagon typ,
som #r ekonomisk, och det kommer att ta avse-
vird tid, innan en sidan typ kommer att byggas
i stérre antal. Framemot 1960 torde man emel-
lertid ha kommit fram till readrivna passagerar-
plan, som tillfredsstiller alla krav pa god eko-
nomi.

— Da4 blir det ocksi aktuellt for SAS att skaf-
fa reaplan. Innan vi bestimmer 08s, kommer vi
att grundlig underséka vad marknaden har att
bjuda. Visar det sig, att engelsminnen kan be-
hélla sitt férsprang och har de ur alla synpunk-
ter bidsta planen, kommer vi att bestilla dem i
England. Har amerikanerna bittre plan, gar be-
stillningen till USA.

— Aven om vi kdper reaplan, kommer véra
DC-6 och DC-6B flygplan att i manga ar tjanst-
gira som turistklassplan.

Gunnar Kristiansson.

AHLEN & HOLM AB

STOCKHOLM 20

i nuets tjcnot . ..

Plaueri"g jer

Britannia trafikflygplan . . . Typ 171 och 173
helikopters ... Proteus gasturbiner och

Olympus reamotorer. .. tillsammans med de
over hela viirlden anvinda »Bristols Her-
cules och Centaurus slidmotorer, utgér bety-
delsefulla skapelger i Bristol Aeroplane
Company’s aktuella produktionsprogram . . .
ett mingsidigt program redo att méta nu-
varande och framtida hehov inom flyget over

hela viirlden.

e Sl

AEROPLANE COMPANY LIMITED -
Repr. A. Reichel, Synilsviigen 14, Bromma, Stockholm.

5 qmtiden -t

ENGLAND
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Syn pa VM-modeller

VM-VINNAREN Borislav Gunic,
arkitektstuderande frin Belgrad
med bade fallskirmshoppning och
segelflyg som fritidssysselsétt-
ning foérutom modellflyg, kan
konsten att bygga fina modeller.
Och vackra #r de ocksa. Vad sigs
t. ex. om hans VM-modell, som &r
den 44:e i ordningen sedan han
borjade med modellflyg efter
krigsslutet. Den #r inte precis ni-
gon utpridglad Ilugnvidderskirra
och inte heller blastkidrra utan
nigot mittemellan. Vingprofilen
"(MVA-301) &r mycket vilvd och
ganska tunn och stabilisatorpro-
filen dr av den mycket omtyckta
fortunnade Clark Y-typen. Att
mérka #r modellens korta nos,
som gor att momentarmen i for-
hillande till kroppsldngden blir

ratt stor. V-formen pd vingen &r
ocksé férhallandevis stor men den
har antagligen gjort s for att fa
modellen startsidker.

Byggmaterialet dr si gott som
uteslutande balsa. Undantag
#r endast kroppsspanten, som &I
av 1,5 mm plywood, och vingfast-
sattningshistorierna. Longerong-
erna pa den undre halvan av krop-
pen Hr utformade som stringers
och ligger »utanpés spanten. Ovre,
bhakre, delen av kroppen upp-
byggd pad ett elegant utformat
fackverk. Fran vingen och fram
till nosblocket &r Oversidan helt
klddd med balsa.

Fenan, som for tidsutlosning-
ens skull sitter framfodr stabben,
dr byggd av lédtt, fin balsa i ele-

De schweiziska modellerna var av ut-

priglat nordisk typ, kanske lite ele-

gantare iin vara.

gant form. Underfenan dr unge-
fir som vi brukar gora sidana,
nimligen av ett 2 mm balsaflak.
Den dr forsedd med
en kurvroderklapp,

4

ﬂ 150
7

som genom en tunn
nylonlina p4 kroppens
undersida star i for-
bindel med den in-

i /30

fdllda startkroken.
Vingen har den i
Sverige mycket om-
tyckta tippformen
och #dr foérsedd med
en 55 mm bred for-

780 i“i

sionsndsa som utgor

H||||!IJW\"'ﬁ)"’WI\IIHIHII

Iw det
M barande

[ 250 |
T

huvudsakligast
elementet.
Framkanten verkade
vara omkr. 15 mm

vl Hin

Aidoer oezocnoer

Vit 402 gr , vn7g fin?éW - G acta’
Mooz o FErsey med Lurvroder

SB0 %4

#00 "
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.V/'/';F/am/;/ A7 - 30f
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_Llr 570 2
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bipers Botsa,

! bred och bakkanten
dr 25 mm bred. I
mittpartiet dir in-
fastningsanordning-
arna sitter dr den
helt klidd med balsa.
Stabilisatorn &r lik-
som vingen uppbyggd
med en kraftig tor-
sionsnisa.

De dvriga modeller-
na i tévlingen
var av i huvudsak tva
typer; dels lattvinds-
modeller med mycket
viilvda, tunna ‘profiler
och mer eller mind-
re tandpetarliknande
kroppar, dels model-
ler av den mera s. k.
nordiska skolan. Os-
terrikare och tyskar

Vrisraderoremadeez . Suzt 1952

hade modeller av den
férra typen. Speciellt
utpriglade var for-

Adrzsr Borusov Gerse, Sogosauerz.

otz O 50
T e B e
2

stas de Osterrikiska
tandpetarna med sina
bortdt 21 m langa
kroppar. En del hade
helt enkelt bara en
lang pinne med en
paskiggliknande

100crz
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TvAan i VM, tysken Hacklinger, demon-
strerar. sin eleganta och mycket viil-
bygzeda modell.

X

Liang kille och kort modell. Engels-
mannen Royle (iven med i Wakefield
i Norrkoping) med sin »Sunnanvindsy-
liknande skapelse, Ddrunder: Kort kille
och ling modell. Osterrikaren Steltz-
miiller poserar med sin typiska lugn-
viiderskiirra.

svulst lingst bak vid stabilisa-
torn. Men flog gjorde de. Sjunk-
hastigheten var fantastiskt lag,
och det var bara synd att de var
svara att fa upp pA hygglig hojd.
Tysken Hacklingers modell till-
horde ocksa det hir beskrivna
sliktet och var mycket fint
byggd, om mdjligt bittre in Gu-
nics. Den var ocksid mycket form-
skon med elliptiska vingspetsar
och stort sidoférhallande. Trots
den tunna vilvda profilen flog
Hacklingers modell underkritiskt
varfér han hade méast anbringa
en c:a 1,5 mm tjock turbulenstrad
framfér vingens framkant,

Modeller av den utpridglat nor-
diska skolan, vilka i allmiinhet
bade startade och flog litet for
daligt i det lugna viddret, hade
forutom vi svenskar dven engels-
min och schweizare. Italienarna
och fransmiinnen hade som van-
ligt vackra skapelser, men de var

.hog 1 brickligaste laget. I sin

helhet méste dock sigas att de
deltagande modellerna var myec-
ket vilbyggda och nigra riktiga
s. k. rishogar syntes inte till. De
skulle inte heller ha haft skuggan
av en chans i denna harda VM-
tdvling.
Rune Andersson.

Olle Lindh-tavlingen

T en sjitte tdvlingen om vand-
B ringspriset »Till Olle Lindhs
Minne», som varje host arrange-
ras av Vingarna, vanns av Stig
Groning, Norberg, med en
Tempomodell. F'orra Arets vinnare
Roald Olsson, Goteborg, stillde
inte upp, och av de ovriga fyra
som har var sin inteckning i den
vérdefulla pokalen stéllde endast
Ake Larsson, Vingarna, upp och
han blev tvaa.

Téavlingen hade i &r utdkats en
hel del. Dels hade man en s. k.
experimentklass i G, didr model-
lerna fick se ut hur som helst
bara inte gummisnodden vigde
mer dn 30 gr, dels en fri S-klass
didr enda reglerna var en minimi
vingbelastning av 10 gr/dm?2 och
en maximal startlinlingd av 50 m.
I den férra klassen vann Ake
Larsson, Vingarna, och i den se-
nare Hans Olsson, &ven han fran
Norberg, som alltsi hade en stor
dag.

Vidret var lite for blasigt och
solen tittade fram endast nidgon
enstaka gang. En enda riktig ter-

migflygning blev det didrfor och-

det var i S-klassen ddr Hans Ols-
sons S 1l:a flog 4,55, som alltsa
blev dagens oOverligset bésta tid.

Négra andra storre sensationer
intriffade inte, undantaget att
svenske miistaren i S Ebbe Carl-
son LEN inte kom bittre dn pa
7:e plats.

Till nédsta Ar ir det meningen
att experimentsklassen i G skall
bli den ordinarie vid tdvlingen om
Olle Lindh-pokalen. Denna iind-
ring kommer att goras for att
nedskiira modellernas flygfor-
méga s& mycket att Skarpnicks-
fdltet skall riacka till som tidv-
lingsplats, vilket nu inte &r fallet.

Bananen.

Hans Olsson och Stig
Groning, bida fran
Norberg, ler seger-
leendet efter en lyec-
kad dag.

»Pappa» Tyko Stark
delar wut priser pa
Skarpniick,
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Fallskirmsutrustning. Hur skall
man vara klidd nir man provar
fallskiirmar? Fragan gar vidare
till en av Englands frimsta fall-
skirmsprovhoppare major Wil-
liams, som girna hiller till uppe
i startosfaren nér han hoppar for
att prova de senaste nyheterna i

fraga om skdrmar for uthopp un-

der hoga hastigheter.

For det forsta bdr han en spe-
cialhjdlm (»jet-age-helmets) som
dar vitmalad och utexperimenterad
i samarbete med flygmedicinska
institutet. Hjdlmen &dr gjord i tva
delar, dels en inre ljudisolerad
tyghjédlm i vilken radiohorlurarna
ar inbyggda, dels en yttre krasch-
hjdlm av bl. a. nylon.

Framfor ansiktet bdr hopparen
vidare en syrgasmask till vilken
hér ett instrument som méter
andningsverksamheten. Hopparen
har pa sig en tvadelad drikt till
skydd mot Kkylan, och denna
drikt dr sa konstruerad att hop-

paren inte skall behéva komma i
den prekédra situationen att tappa
stovlarna (eller byxorna) vid ut-
hoppet. Nagot som faktiskt an-
nars forekommer,

I en liten lada under skéirmen
finns de vetenskapliga méitinstru-
menten, som via elektriska led-
ningar miter hopparens puls, and-
ning, hudtemperatur, kroppens
rotation och acceleration m. m,

Pa armen har hopparen vidare
en precisionshdjdmitare och han
kan dessutom miéta tidsinterval-
lerna mellan olika hindelser med
tillhjédlp av ett stoppur.

Sist men inte minst har hoppa-
ren — en fallskdrm ! Major Wil-
liams har tva. Den som skall pro-
vas samt reservfallskirmen for
den hindelse nédgot ofbrutsett
skulle intrédffa, Det dr alltsa en
hel del som en fallskdrmsprov-
hoppare skall ha med sig och hal-
la reda pa. Det viktigaste av allt
han har att tidnka pa dr dock

TRUMFORYT 2

[taliensk fjarrstyrd
hombare redan 1942

en italienske generalen
F. Raffaelli har i en
tidningsintervju avsldjat att
en Savoia-Marchetti 79 un-
der hans ledning redan 1942
konstruerades som radio-
kontrollerat bombplan och
flog utan bemanning. Det
startade den 13 augusti fran
Villacidro pa Sardinien, las-
tad med en 1000-kilosbomb
for att anfalla den allierade
medelhavsflottan. Piloten
hoppade ut med fallskirm
strax efter starten och pla-
net flogs sedan med radio-
kontroll fran ett annat flyg-
plan. Experimentet misslyc-
kades. Planet vigrade plots-
ligt att lyda order och fort-
satte att flyga in over Nord-
afrika dar det slutligen
kraschade mot ett berg so-
der om Constantine.

. Den wennergrenska rédlstorpeden ALWEG utgér Efter dett.a. i:OIStEL forsok
jarnvagarnas forsta allvarliga hot mot transport- beordrade italienska flyg-
flygets hittillsvarande fartherravidlde. . . Vﬂpnet en tekniker vid

namn Sergie Stefanutti att
konstruera en A.R.-4 for
radiokontrollerad flygning
och utrustad med en 2-tons-
bomb. Planet var klart den
8 september 1943 och order
om en forsoksflygning hade
gatt ut. Piloten skulle hop-
pa strax efter starten var-
efter planet per radio skulle
dirigeras mot ett mal vid
Salerno, diar 5:e amerikan-
ska armékiren héll pa att
landstiga. Innan planet star-
tade kom dock meddelandet
om vapenstillestdndet. Pla-
net plug ritningar och andra
dokument forstordes av ita-
lienarna.

L &

fortfarande att inte glimma dra
i snbret...

X

Flera Canberra-rekord. En Eng-
lish Electric Canberra har satt
strickrekord London — Madrid
med tiden 9 tim. 56 min. Starten
skedde frdn London Airport,
brianslepafyllning  gjordes = wid
Fayid i Suezkanal-zonen, varefter
flygningen fortsattes direkt till
Nairobi. Ett annat Canberra-re-
kord har satts pd distansen Bin-
brook i England till Malta och
ater. Distansen som &ar 4.690 km
avverkades med en genomsnitts-
fart pa 780 km/t, ett uppehdll pa
drygt en timme fér tankning pa
Malta inbegripet.
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Breviadan

Fraga:

1) Avtar dragkraften hos en rea-
motor pA hoéga héjder och i si fall
varfér? Vad kan man géra for att mot-
verka effektminskningen ?

2) Vad dr den specifika vikten fér
flygfotogen?

) Riknar man en reamotors brins-
leférbrukning i liter eller kg pr kg
dragkraft och timme?

4) Finns det nigon reamotor med en
brinsleférbrukning av ett kg per kg
dragkraft och timme eller mindre?

5) Hur minga graders pilform har
vingarna pi Saab J 297

5. 0. Franggon.
Svar:

1) Ja, eftersom dragkraften &r di-
rekt proportionell mot den insugna
luftmassans vikt. NAgon patentmedicin
fér att motverka dragkraftsminskning-
en pa stor héjd finns inte, i varje fall
inte med en given motortyp. Det enda
siittet att forsika kringgd en del av
atmosfirens ofrinkomliga verkningar
torde vara att anvinda antingen efter-
férbrinning eller vatteninsprutning.

2) Ca 0,8,

3) Kg per kg dragkraft/timme.

4) Ja, omkring 90 procent av alla
moderna reamotorer i serietillverkning
just nu har en specifik brinslefdrbrulk-
ning under 1,0 kg per kg dragkraft/
timme,

5) 25 grader lings stérre delen av
vingframkanten. Vid roten har emeller-
tid 29:ans mycket tunna vinge (som
ir tunnare #n minga andra pilvingar)
avsevirt stdrre pilform.

Utlandsreseniirer. KSAK har i
oktober gett ut en ny P. M. angi-
ende resor till utlandet med pri-
vatflygplan, innehéllande de #nd-
ringar och'tilligg som gjorts se-
dan foreghende upplaga trycktes.
Det &r av storsta vikt att varje
utlandsresendr som ténker firdas
i eget flygplan noga tar del av
denna P. M.

KSAK:s verkstillande utskott
har pa férekommen anledning be-
slutat att i Sverige tillimpa en i
utlandet g#llande bestdimmelse att
sadan medlem skall avstingas
frAn mojligheterna att erhAlla
tullcarnet som uppenbart visat sig
sétta sig Over carnetbestimmel-
serna, vilka han skriftligen. for-
bundit sig att folja.

*

Flygsjuketabletter iir riskabla
for flygande personal, har ameri-
kanska flygvapnets medicinmin
konstaterat. Vid en flygskola har
12,500 prov gjorts med eleverna,
varvid man kommit underfund
med att tabletterna har en inte
ringa negativ effekt pa flygarnas
allméinna kondition, En flygpassa-
gerare tdnker inte och behéver
inte ténka pd detta, d4 han ju en-
dast vill komma, ifran en ev. luft-
sjuka.

Div. flygmateriel

bl. a. propellrar fér Piper Cub
till salu fér omgaende leverans.

FIGGE BERGMAN
Kiirralundsg. 63 A, Giteborg
Tel. 256110

Priserna i KSAK:s lottfrsiljnings-
tévling. Det preliminiira resultatet fran
de bida lottférsidliningspristivlingarna
i Flyglotteriet féreligger enligt féljan-
de uppstillning. Hir Aterfinnas de
klubbar som redovisat inom den tid
som foreskrivits i reglerna.

Anslutna flygklubbar:

Ostra Sérmlands Fk forsdlt 2.510
lotter, prissumma 1.200 kr; Aerokl, i
Malmé 1.621, 800; Stockholms Fk
1.604, 600; Nordv. Skdnes Fk 1.020,
400; Uppsala Fk 630, 800; Borl.-Dom-
narvets Tk 300, 200.

Modellflygklubbar:

Norra. Angerm, Fk, Mfs férsilt 868
lotter, prissumma 500 kr; Sundsvalls
Fs, Mfs 810, 300; Solna Lirov. Eska-
der 250, 200; Guldvingen, Sthlm, 243,
100; Torpets MIk, Hiigerst., 209, 100;
Borlinge Mfk 200, 62:50; Gdtene Mfk
200, 62:50; Kiruna Mfk 200, 62:50;
Falkarna, Norrtilje 200, 62:50; Lirov.
Mfk, Lyckeby, 197, 50.

Vinstsumman f6r de anslutna klub-
barna utgér siledes 8.500 kr och fér
modellflygklubbarna 1.500 kr.

Vinsterna utbetalas den 20 nov,

FLYGVAPNETS

NYA SKOLPLAN

SVENSKA AEROPLANAKTIEBOLAGET

s\

LINKOPING - TROLLHATTAN
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Julnumret av Looping — ett

LOOPING
blir @nnu batire

Fran nyaret far tidningen
ett delvis nytt utseende

med omslag i konsttryck
och genomgéende

mera pakostad

utstyrsel
loser

Edra Julklappsproblem

DET AR BESVARLIGT att viilja julklappar. Och
dyra Ar de ocksid f6r det mesta. Har ni tinkt pd
hur glad eder flygintresserade vin, fistman, sviir-
far, grabhb, make gkulle bli om han fick Looping
for hela det kommande &ret i julklapp — och
dessutom en extra fin present pa sjdlva jul-
afton!

SA HAR LOSER ni enklast edra julklappsproblem:
Bestdll Looping till den eller de som ni vill upp-
vakta med en julgiva. Gér bestillningen pi rekyi-
sitionskupong B pa niista sida, s& skoter vi om
resten.

VI SANDER till givans mottagare Loopings stora
julnummer i ett elegant presentomslag samt ett
vackert julgdvekort, p& vilket vi anger frin vem
givan kommer.

Om Ni prenumererar fér 1953 senast 20 december
far Ni arets stora JULNUMMER gratis

Detta #r ett férminserbjudande som endast giiller till den 20 dec. 1952, Insind pre-

fynd for alla flygvinner

kommer 3 december

URINNEHALLET:

FLYGA MOT VAREN — en flygare berdttar och virmer er i vinterrusket
med tjusiga stimningar.

LUFTPOST 18%0. Flyget-ballongen i striden om Paris vintern 1870,
En intressant skildring om hur den beliigrade virldsstaden brit
tyskarnas jarnring med ballonger, brevduvor, mikrofoto . . .

GFAMILJEN DOUGLAS. Fran DC-1 till DC-9. En virlds-
bergmd familj som ni férst nu ldr riktigt kénna.

REPORTAGE @
PRISTAVLINGAR
\\ ETT SLAGNUMMER e

Dubbelt sa stort
som vanligt

e

BILLIGT FOGRE 20 DEC. Gor edra juklappsprenumera-
tioner nu. Ju forr ni gér dem desto sikrare dr ni pi att
Julgévan kommer till adressaten i ritt tid, Absolut sista
datum som bestillning skall vara inne ér den 20 dec. for
att gavorna med sikerhet skall komma mottagarna tillhanda
fore julafton.

BESTALL NU — BETALA | JANUARI! Om ni gér eder
juklappsbestillning senast 20 dec. kostar heldrsprenumera-
tionen plus drets stora julnummer inte mer #n ordinarie
heldrsprenumerationen, d. v. 8. 9: 60 (-4 50 bre for extra
portokestnader) ,

G6r som gagt bestdllningarna nu. Betalningen kan ni skicka

oss under loppet av januari. Vi sinder er ett fiirdigutskrivet
inbetalningskort, som ni kan posta till oss nigon ging efter
nydéret niir ni fir bittre om tid.

numerationsavgiften kr 9: 60 fdre denna dag pd postgiro 45 356 30 sd kommer tidningen
i Eder brevlida regelbundet varje manad frin och med julnumret 1952 till och med
Julnumret 19563. Ni kan ocksd goéra bestidllningen pd kupong A (se nista sida). Vi tar
di ut prenumerationsavgiften mot postforskott. DA tillkommer dock postférskottsavg.
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En ishavs . . .
Forts fr. sid. 25.

fontéinkaskader, #n rakt ned&t i
darrande virvlar. Med vald fick
jag hantera rodren for att ater-
taga jimvikten efter varje kring-
ning. Ett par grébleka ansik-
ten stirrade ut frdn passage-
rarkabinen. Deras halsar tmsom
stridcktes, omsom trycktes ihop
som bilgen pa ett dragspel, allt
eftersom flygplanet trycktes ned-
at eller kastades i hojden, Tele-
grafisten trodde till en bérjan att
all flygning, mer eller mindre, var
pd detta vis och héll sig modigt
lugn trots de besvirande kiinslor-
na. Sjilv forstkte jag till en bér-
jan se ut som det hela roade mig,
vilket resulterade i att kapten
Hansen bérjade uttala sig om mitt
sdtt att flyga i ordalag som inte
direkt var smickrande f6r hans
uppfostran. Mekanikern skrek né-
gonting 4t dem med en &verligsen
sakkunskap i stimman, Men snart
stod allvaret tdmligen klart for
oss alla fyra.

En massa lds6re, som vi ofor-
stdndigt nog hade liggande osur-
rat i kabinen, flég fram och till-
baka framfor skepparens och tele-
grafistens férvridna ansikten, vil-
ka inte alls tycktes uppskatta
detta bidrag till underhallningen.

Jag kan si hdr efterit inte rik-
tigt minnas hur lange vi pa det-
ta sitt kimpade med stormen och
hur vi niddde fram till den inskir-
ning i fjorden som skét upp som
en vattenfylld dalgang mot ett
fjdllbdcksdelta och dir vi hade
VvAr bas. Men att komma dit var
som att frin ett rasande ovider i
ddemarken slinka in genom dérren
till en varm och ombonad stuga.
Det blev med ens sa lugnt och
skont och tyst. Man kunde riktigt
férnimma den Iittade utandning
som spred sig genom hela flygpla-
net. De spdnda musklerna slapp-
nade av och man atertog den nor-
mala andhidmtningen.

Asynen av fartyget dir nere,
som lojt lag och sviingde kring
sin ankarkitting, ma i synnerhet
for kapten Hansen ha tett sig som
den trygga modersfamnen, som
trots allt storhjirtat tager emot
sitt barn ndr det kommer hem ef-
ter att olovandes ha varit ute pa
rackartyg.

— Det hér &r i alla fall sikra
plankor att trampa pa, féorkunna-
de kapten Hansen n#r han fran
lejdaren satte sin fot pa dick. Men
det kan wvara trevligt att flyga
som omvéxling ocksa, fastidn inte
bryr jag mig s4 mycket om san
dér sviingkarusell som i dag inte.
Om det Atminstone hade blast
nénting att tala om!

Ake Liljeberg

Rekvisitions-

KUPONG

Férmdénspren.

(Se annons féreg. sida)

Till LOOPING, Box 3063, STOCKHOLM 3

Jag prenumererar hirmed P4 Looping fér &r 1953. Prenu-
merationsavgiften (kr, 9:50 -+ postforskottsavg.) uttages
mot postférskott. Eftersom denna rekvisition sker fére den
20. december 1952, motser jag enligt lifte Loopings stora jul-
nummer 1952 utan kostnad.

Rekvisitions-
KUPONG

Julklappspren.

(Se annons féreg. sida)

Till LOOPING, Box 3063, STOCKHOLM 3
Jag julklappsprenumererar hiirmed Pa Looping for ar 1953

och &nskar tidningen samt presentkort sint till féljande
person (er):

Sontagpess: o T e R

Dd denna rekvisition iir gjord fére den 20 december 1952, anhiller
Jag att dven Loopings storn julnummer 1952 siindes i siirskilt present-
omslag till ovanstiende adress(er) utan sir skild kostnad
med angivande av att prenumerationen #r en giva frin undertecknad,
Betalningen kr 9: 50 per Prenumeration (4 50 bre f6r extra portoave.)
erligges senast under januari 1958, sedan jag erhillit hekriiftelse hit:
att prenumerationen verkstillis.

Ovanstidende julklappsprenumeration (er) dr best#lld( a) av
undertecknad:

Namn:
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Aven fiden flyger!

Nér det gdller minuterna kan Ni lita pa
BP Aviation Service. Pa flygfalt éver allt
i varlden star BP i beredskap och betja-

nar Er pa kortast méjliga tid. Manga flyg-
bolag — inklusive SAS-ABA — tankar
regelbundet hos BP. Dess omfattande ser-
vice bygger pa de varldsomspé@nnande re-
surser och den good-will som kdnnetecknar

ANGLO-IRANIAN OIL COMPANY, LTD

T

SVENSKA BP OLJEAKTIEBOLAG e STOCKHOLM 3 e TELEFON 340020 o TELEGRAM AIRBEEPEE

355-23-1




