ATTACK 1 GRYNINGEN

Officiellt organ f5r

| Finland 90 fmk
fungl. Svenska Aeroklubben

pris 90 ﬁ'e | Danmark 1: 75

I Norge 1: 80




“Efter slutad jakt”. ..

HAWKER AIRCRAFT LTD.,
Kingston-on-Thames and
Blackpool

Medlem av Hawker Siddeley-
Pignjirer. . .

Gru ppen.
dande inom virldsflyge:

]

landar Hawker Hunter och tar
mark mjukt och litt — en perfekt

landning med piloternas
idealflygplan. Hawker Hunter

ir utan tvivel virldens férnimsta

med Gverljudsfart och utomor-
dentlig manéverférmaga. Hunter ti
verkas nu med hiogsta prioritet
for R.A.F. och stora ameri-
kanska bestillningar har placerats fo
Atlantpaktens rikning.

och le-

jaktplan; liceflugen, krafrigt bevipnad,
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Rymdresor diskuterades nyligen i
et sillskap dit ett par i hithérande
ting initierade personer inbjudits for
att orientera om de tekniska mojlig-
heter som finns fér minniskan atc
forflytta sig ut i virldsrymden. Man
fick vera dels att det tornar upp sig
tekniska problem av oanad vildighet,
dels att det tydligen arbetas ritt iv-
rigt pd lésander av dessa problem.
Orienteringen limnades nirmast i
form av en saklig virdering av de
resultat som hittills uppnits och de
tekniska — och ekonomiska — for-
utsittningar man kan rikna med
inom en &verskidlig framtid for att
mojliggdra en fird uti virldsrymden.

Orienteringen gav ytterligare stéd
f6r den uppfattningen att problemet
tydligen kan l&sas tekniskt — i sinom
tid. Men den understrok ocks3 att
det inte bara ir ett tekniskt problem

utan ocksd ett ckonomiskt. Och atr

det kanske blir svirare atc losa det
ekonomiska in det tekniska.

Informatdrerna sékte ocksi kom-
ma fram till en motivering fér ett &
oerhort dyrbart féretag som en resa
exempelvis till minen eller etable-
randet av en observationssatellit utan-
fér jorden skulle bli. Man fann ingen
godragbar motivering. De ekonomiska
uppoffringarna pd ett sidant féretag
skulle bli si enorma, atr de pi intet
vis kunde tickas av de resultar man
kunde tinkas ni.

Det dr foga wroligt att en satellit
skulle kunna utgdra en milicir till-
gdng av ndgotr storre virde, sades
det. Den skulle heller knappast vara
av ett sd stort virde for naturveten-
skaparna, astronomer, strilforskare,

OMSLAGSBILDEN

ir ert praktfullt kameraskott mot en North-
rop Scorpion F-89 som just liter glodande
bly fléda ur sina sex 20-millimeters kanoner
mot ett mdl ndgonstans,

Kan

meteorologer m. fl. att de vildiga
kostnaderna kunde motiveras.

Detta later sig naturligtvis sigas.
Men ligger det i verkligheten till pa
det viset att man liter nedsliende
ekonomiska kalkyler sitta stopp for
vetenskaplig och teknisk forskning?

Det rymdresediskuterande sillska-
pet den hir gingen lurade nog &t
den uppfattningen att man redan pi
nuvarande stadium borde avbryta
forssken att tringa ut 1 virldsrym-
den, eftersom det redan nu kunde
konstateras att foretaget inte kom-
mer att kunna ekonomiskt motiveras.
En representativ person i samlingen
sammanfattade sin syn pd saken pd
ungefir foljande site:

— Utvecklingen har nitc si ling:
att vi borde vara n&jda. Flyget har
utvecklats si fantastiske att vi nu
inte kan begira mera. Raketforsk-
ningen i samband med rymdresepro-
jekten kan inte fora oss mycker
lingre. Vi flyger nu Stockholm—
New York pi mindre 4n etr dygn
och kommer inom ganska kort tid
att kunna gora denna resa pd tvi
tredjedels dygn eller mindre. Kan vi
begira mera?

Naturligtvis borde vi vara nijda.
Det dr onekligen en behaglig tanke
detta; nu har vi nftc fram till den
tekniska utvecklingens yttersta griins.
Nu behéver wvi inte bekymra oss
lingre for detta. Nu kan vi i godan
ro njuta frukterna av vad minnen
fore oss hittade pi...

Och nidr vi tinkt tanken si I&ngt,
mirker vi hur ohillbar den i sjilva
verket dr rent minskligt. Vi kan helt
enkelt inte stanna. Eller kan vi det?
Vad skulle det innebira om alla
minniskor pd en ging fick uppfart-
ningen att utvecklingens yttersta
grins var nddd och beslét handla
direfter? Skulle det betyda art vi
stannade pd det urvecklingsstadium

man begira mera?

dir vi nu befinner oss? Skulle det
inte i stiller betyda att minniskan
kanske redan pi en generation brag-
tes tillbaka till etr urvecklingsstadium
mycket 18ngt under det vi nu befin-
ner oss pa? Och detta inte bara tek-
niskt utan ocksi kulturellt, socialt
och ckonomiske?

Man kan ha vilken moralisk upp-
fartning som helst om den tekniska
utvecklingen. Man kan foérdéma
atombomber och andra férstérelse-
redskap som tekniken givit oss men
man kan inte komma undan den
naturliga drift som ligger i varje
minsklig individ att komma lingre.
Och man kan inte heller se milet fér
denna drift.

Nir vi bérjar skonja detta mil, d3
har vi fit svar pi frigan: Kan man
begira mera? Och di kanske man
kan — men inte fir.

Der finns tecken som tyder p& en
begynnande utvecklingscrotther, en
utvecklingsdefaitism om man s3 wvill.
Den kan vara forklarlig efrer det
stormanlopp mot utvecklingens héj-
der som vi gjort. Frigan ir dock om
inte en sidan defaitism kan bli lika
farlig for vir kultur som ndgonsin
atombomben.

Drommen om att utforska rymden
ir lika gammal som minniskan. De
tekniska mojligheterna att ta  det
forsta lilla tuppfiiter ut i oindlig-
heten stdr kanske snart till vire
forfogande. Vi har upphért att vara
minniskor om vi tvekade ta steger.
Vi har inte tvekat hiteills.

Men vi gbr oss oméiliga infér oss
sjilva om vi anser nigot pris vara
fér hoge foér mera kunskap om den
virld vi lever 1.

Ar priset s3 hogt att vi inte kan
betala det, di fir vi arbeta pd atc
sinka der.

Vi har verkligen ritt atr begira
mera — av oss sjilva.



YNGVE NORRVI limnar

en intressant skildring av

det storindustriella

amerikanska trafikflyget

Moderna minniskor fir ingen egent-
lig uppfattning om avstind. Hor hir;
klockan 16 var vi pd Bromma, vigde
in vart bagage och hann med bide
are dricka en kopp kaffe och sno
undan de sista samtalen med familj
och medarbetare fore passvisering,
valutakontroll och slutlig bordning
av “Royal Viking”, som stod dir
tunglastad pd plattan. Klockan 17
eller litet &ver 1ig vi i luften och en
dryg timme senare var vi i Képen-
hamn och fick oss en flaska gott &6l
Iviig igen och kort mellanlandning i
Hamburg och si spik pa Prestwick
i Skottland. Mitt i natten damp vi
ner dir och fick en wiskypinne me-
dan vi skrev vykort cill familjen,
ldste skotska magasin och strickte pa
benen. Under tiden fylldes tankarna
pi virt plan som ocksd fick sig en
noggrann kontroll och delvis ny be-
sittning. Och sedan kurs visterut.
Tretton timmar senare landade vi pd
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Idlewild i New York. Vi hade strun-
tat i mellanlandning pi New Found-
land och gitt raka spiret med fin
medvind frin et lagtryck pd Atlan-
ten. Tjugotvd timmar efter kaffe-
festen pa Bromma utbytte vi lustig-
heter med amerikanska tullen pi
Idlewild.

Jag kommer att tinka p& Vilhelm
Mobergs tjusiga “Utvandrarna” och
berittelsen om vdra farférildrars
strapatsrika resa till nya varlden for
100 ir sedan. Tre manader tog det
pi den tiden. Nu reser man till
Amerika pd mindre #n ett dygn och
mir dessutom som en kung under
tiden. Hem reser man pa 18—19
timmar New York—Bromma. Undra
pd att man forlorar respekten for
avstand.

Samma historia i USA, dir flyget
verkligen blivit en storindustri, inte
bara i fabrikerna utan i lika hog
grad i luften. Amerikanerna flyger

mycket mer in européerna, kanske
delvis beroende pd att nationsgrin-
serna inte sitter upp nagra tull- och
passhinder men ocksd pd att ameri-
kanska kontinenten verkligen #ir en
stor kontinent med avstind som man
till en bérjan vigrar tro pi men som
man ganska snart kommer underfund
med ir nog si verkliga — och vil-
diga. Naturligtvis beror den flitiga
flygfrekvensen ocksd pd att Amerika
iar ett land med en stor befolkning
och en befolkning som vill komma
fort fram. Dirigenom har flyget fitc
sin stora chans och Hven utnyttjat
den.

Vir resa 1 USA gick efter foljande
route (utvikningar med andra trans-
portmedel inte angivna hir): New
York — Chicago — Los Angeles —
San Trancisco — Seattle — Denver
— Chicago — Detroit — Philadel-
phia — New York. P3 samtliga dessa
flygningar fanns inte en enda plats
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Amerikanska trafikflyget dr en
jatteindustri stadd i vdldsam ut-
veckling. Aven amerikanerna dras
med ldnga avstind och busstrans-
porter till flygplatserna, dir det
ocksd kan hinda att man féar stilla
sig 1 ko for att foérsoka komma
over en ledig plats i ndgot plan.
Det finns dock all chans att man
skall lyckas: Var sjunde sekund
dygnet runt, dret rund, startar och
landar ett trafikflygplan i USA.
Reguljar flygforbindelse finns mel-
lan 600 stader och enbart pa flyg-
platsen Midway expedierar de fil-
bunkslugna trafikledarna plan med
over fem miljoner passagerare per
dr. De évervildigande siffrorna
beror pd att amerikanerna dr ett
folk som will komma fort fram
och dirfér helt naturligt wviljer
flyget, aven om flyguvirdinnorna
“over there” borjat bli ndgot mer
aterhallsamt glamourésa . .

I USA

ledig. Vid ett par tillfillen rikade
det bli sd att vi skulle ha sillskap
med en annan person men det var i
de flesta fall omajligr att f& plats
for honom pd parallellinjerna. Och i
samtliga fall utom tvi hélls tidia-
bellen perfeke. Ett stort ovider pi
vistkusten rubbade cirklarna p3 flyg-
ningen Deaver—Chicago och féran-
ledde drygt tvd timmars forsening
och samma ovider foranledde senare
en ordentliz forsening pi resan
Detroit—New York. Men vi kom
fram ordentligt,

En betecknande episod om tring-
seln pd flyglinjerna ar vird atc be-
ritta. Jag blev «vid err tillfille

Stationsbyggnaderna med kon-
trolltornet i mitten p& Midway
Airport vid Chicago, vérldens
livligaste trafikflygplats med
dver 5 miljoner passagerare
om dret

tvungen att plowsligt fara till Was-
hington frin New York for att
klara upp ndgra tillstindshistorier.
Jag loste en tur- och returbiljett hos
SAS for ett amerikanskt bolag, fick
en overbliven plats per telefon och
jagade ivig till La Guardia och var
en stund senare i Washington. Flyg-
tiden dit ir drygt en timme. Efter-
som jag inte visste hur lingvarig
min vistelse i Washington skulle bli,
kunde jag inte omedelbart boka re-
turplats till New York, dir jag méste
vara tillbaka fére kvillen for ete
sammantride. Jag resonerade som s3,
att det gir s minga plan till New
York, sa det bér inte bli nigon svi-
righet. Men ack vad jag bedrog mig.
Vid halvfemtiden pd cftermiddagen
var jag tillbaka pi Washington Air-
port och bad om en plats. Man be-
klagade mycket, men tyvirr fanns
det ingen plats i det planet och inte
i det och... men still er i kén vid
“stand by” si ordnar det sig nog.
Och det ordnade sig verkligen.
Klockan strax efter sju pi kvillen
lyckades jag verkligen smita med ett
plan, men pi den tiden hade minst
tio flygplan avgdre till New York
fullastade och kén vid “stand by”
var lika stor nir jag hastade ut ge-
nom grinden till mitt plan, som nir
jag stillde mig i den — bara med
den skillnaden att den bestod av

fullstindigt nyte folk.

Vanligaste sittet att resa i USA
ir som hir arr dka tdg, dec billigaste
ir som hir att ika buss — man kan
komma med Greyhound-bussarna si

gott som vart som helst pd hela kon-
tinenten till mycket liga priser —
men det bekvimaste och snabbaste ir
forstds flyget, som dessutom haller
si pass liga priser atr jirnvigarna
verkligen fice konkurrens frimst nir
det giller linglinjerna.

Siffrorna fér der amerikanska tra-
figflyger inom kontinenten ir s pass
vildiga att de i minga fall inte liter
sig jimforas med europeiska och na-
turligtvis inte med svenska.

Amerikanskt reguljire  trafikflyg
har i dag ca 1200 tvd- och fyrmoto-
riga flygplan som flyger 6ver 1 mil-
jon miles om dagen iret runt (dver
1,6 miljoner km). En start och land-
ning sker i genomsnitt var 7:c sckund
dygnet och Erer runt. Antalet an-
stallda (sjilva flygindustrin oriknad)
uppgir till ca 80.000. TUver 600 ame-
rikanska stider har reguljir flyg-
trafik. Under 1953 transporterade
enbart det amerikanska inrikesflyget
i runt tal 30 miljoner passagerare
och producerade cirka 15 miljarder
passagerarmiles eller i runda siffror
24 miljarder passagerarkilometer.

Besoken i de amerikanska trafik-
flygplatsernas kontrolltorn var in-
tressanta pd sitt site. Inte for are
principen for flygtrafikledning Ar
annorlunda i Amerika 4n pi andra
hill men dirfér ate det var dkta
amerikansk stimning i vartenda torn.
Och med amerikansk stimning me-
nar jag inte rush och stim och skrik
och stoj utan cte tillstind som nir-
mast kan karakteriseras som flegma-
tiskt. Tag exempelvis Midway, flyg-




Flygbolagens skyltar och reklam sdtter sin prégel pd stadsbilden i dagens
Amerika. Hér en gata i Hollywood

platsen vid Chicago, troligen virl-
dens stimmigaste och mest frekven-
terade med 5.488.549 passagerare un-
der 1952 och 8 miljoner vintade per
dr innan 1960. Dir startar och lan-
dar flygplan si gott som varenda
minut. Nir det vill sig rikeige vil
sker starter och landningar parallellt.
Flygplatsen ir inte sirskilt stor och
inflygningsférhillandena rakt 6&ver
stadsbebyggelse som gir inda inpd
gransmarkeringarna ir om intc mise-
rabla si dock diliga. Lingsta banan
ar bara 1800 meter, den 4r utrustad
med ILS men mitt i flygriktningen
har man byggt en fabrik med fyra
eller fem ordentligt héga skorstenar
pd inte alltfér lingt avstind frin
filtgrinsen.

Flygforhillandena pd Midway ir
som sagt inte precis idealiska och
trafikledningen har mycket att gora.
Men tro inte att det forekom ndgon
hets i tornet. Vi kom ett ging pd
fyra personer och tringde oss in i
glasburen, och fyllde upp den wvil.
De tre trafikledarna lit sig intet be-
komma. De drack kaffe, rokte ci-
garretter och var vinliga pi samma
ging som de dirigerade den aldrig
sinande strommen av DC-6:0r, Con-
stellations, Stratocruisers, Convairs
och en och annan liten Bonanza eller
Cessna. Det var det férklarade lug-
net och den stora precisionen.

Och samma sak upptickte jag i
de dvriga torn jag fick néjet att be-
sbka. Pi Idlewild, flygplatsen utan-
for New York dir all virldens inter-
nationella flyglinjer mots, satt tvd
crafikledare i det vildiga tornet mitt
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ute pd sandslitten och fick tid Gver
att prata trots stor trafik, Samma
sak p& Stapledon i Denver, dir jag
for forsta gingen sdg systemet med
starter och landningar i olika rikt-
ningar — nistan samridige for atc
fordela trafiken i varvet. Dir wvar
en mycket stor trafik vid det till-
fille jag var dir. Tolv flygplan i
luften runt filter pd vig upp eller
ner och minst lika minga pi mar-
ken pd vig ut eller in. Tva trafik-
ledare av filbunkstyp héll hela den-
na trafikkaka myckee vil i sin hand
och hann dessutom med att hela ti-
den prata med kollegerna pd det
mycket nirbeligna flygvapenfiltet
med utbildning som frimsta uppgift.
Avstdndet mellan den civila och den
militdra flygplatsen dr ungefér det-
samma som mellan Bromma och Bar-
karby, vilket enligt trafikledarna pi
Stapledon di och di fororsakar att
kidrror destinerade till militirfiltet
landar pd Stapledon, dvs. tar fel
pa plats.

Syn for sigen fick jag Ggonblicket
efter att denna uppgift limnats, dd
en F-86 gjorde en “touch and go”
pa Stapledon mitt f6r nisan pd mig
och trafikledningen och under pa-
draget stillsamt bad om ursike for
att han stkt landa pd fel filc...

Servicen pd de amerikanska planen
ir mycket vil genomtinkt men kan-
ske inte alltid lika personlig som pd
de skandinaviska. Jag tror man blir
litet bortskimd med den SAS-ska
personligheten, vilken blivit berdmd
bland flygande folk i USA och si-
kerligen 1 hogsta grad bidragic cill

att gora det skandinaviska flygbola-
get s populirt bland amerikanerna.
S4 herrar pursers och fréknar flyg-
virdinnor pi SAS-planen kan kinna
sig som timligen viktiga kuggar i
det stora maskineriet och kuggar som
ir ytterst kinsliga. En enda snorkig
gest —  som mnaturligtvis kan wvara
bade forklarlig och forstdelig —
kan betyda mycket i det 1inga loppet.

Jag tror inte att de europeiska
flygbolagen har si mycket att lira
av de amerikanska nir det giller
servicen 1 luften, men diremotr kan-
ske 1 nigon min nir dec giller pas-
sagerarservicen pa marken. Jag will
inte siga att den amerikanska mark-
servicen ir bittre men den #r effek-
tivare si dir i storsta allminhet och
tar kanske mera sikte pd att under-
litta framkomligheten for folk som
reser i affirer. Det finns alltid gott
om birare, det ir litr att fi férbin-
delse med stadscentrum antingen med
bussar eller taxi. Det dr mycket en-
kelt — och ganska vanligt — att ge-
nom flygbolaget hyra en bil av nigot
samarbetande uthyrningsbolag. Gér
jag detta, stir bilen framkérd ill
flygplatsen dir jag landar. Det ir
oftast en mycket bra vagn. Forsik-
tingar och allt dr ordnat, bensin och
olja fir jag mot ett sirskile kort.
Och det hela ir ganska billigt. En
av de fi saker som efter europeiska
mitt dr billiga i USA utom cigar-
retter. Grundpriset ir 7 dollar per
dag eller 33 dollar per vecka plus
8 cent per kérd mile. T detta pris
ingdr bensin, olja, forsikringar och
service.

Den goda servicen kan emellertid
inte forta obehagligheten av det of-
tast mycket nervosa stimmet pa flyg-
platserna med sin vildiga trafik.
Hogtalarna gir pd for fullt med
annonseringar av ankomst och av-
ging, efterlysning av passagerare etc.
Inget annat sprik in engelska an-
vinds forstds, och det giller att
spetsa Gronen och forstka hinga med
sd gott det gir. Det ir inte alltid s
latt. For att underlitta orienteringen
for passagerarna har man pi senare
tid infére en smula férbittringar med
skyltar som anger flightnummer, av-
gingstid etc., men det ir fortfarande
ganska knepigt, 1 varje fall oroligt —
innan man kinner sig siker pd att
man klivit ombord pi ritt flygplan.

Si linge tidtabellerna hiller exake
gdr det hela relative bra, men si
snart det uppstir forskjutningar till
foljd av daligt viider, tekniska fel
eller dylikt uppstir det litt ero.
Det miste emellertid sigas att det





























































































