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blickar framat *

Utvecklingen inom flyget har det sista de-

cenniet varit enorm. Rea- och rammoto-
rer, overljudshastigherer och robotar ir
inte fantasier utan verkligheter, som sys-
selsitter flygmotorindustrien dver hela
virlden.

Svenska Flygmotor Aktiebolaget (Flygmo-
tor populirt kallat) foljer med i denna
snabba utveckling och ékar sina resurser
ytterligare, Skicklig arbetskraftavy alla slag
ir forutsittningen {or en sidan utveck-
ling. Flygmotors arbetsprogram striicker
sig arskilliga ar framat, och den niirmaste
uppgiften ir atr tillverka Rolls-Royce
Avon-motorer, en av virldens bista rea-
motorer [6r flygvapnets nya attackplan

A 32 Lansen.

Canberra - Lansen
Gloster Meteor
Vickers Valiant

Hawker Hunter
Supermarine Swift
de Havilland Comet

m.fl. flygplan ar forsedda med Rolls-Royce Ayon-motorer

SVENSKA FLYGMOTOR
AKTIEBOLAGET - TROLLHATTAN
Tel 12645




Saab 32 Lansen, som utvecklats
for Svenska Flygvapnels riikning

ir etl Lvasitsigt all-vdders rea-
drivet attackplan — som sam.
tidigt besitter de transoniska prest-
anda man i dag kridver av ett mo-

dernt jaktplan.

Lansen #ar utrustad med en svensk.

byged Rolls-Royce Avon reamotor av %“n ”
ny typ med efterbrinnkammare och har
—ebe

en toppfart av 6ver 1.100 km/tim.

SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAGET - LINKOPING
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Har ljuder en séng

Bromsprov med dynamometer hos Goodyear

som teknikerna uppskattar

15 sekunder sedan bromsningen satts in kommer flyg-
planshjulet 1 denna hjul- och bromsdynamometer att
stoppas — och pd samma korta tid har temperaturen
inne i bromsmekanismen dkt upp i 772° C.

Vid laboratoricprov av detta slag dr det ingen luft-
strom som kyler bromsen. Det gér provet dubbelt pa-
frestande for de delar som utsitts for friktion — broms-
beliggen och skivan pd Goodyears vilkinda, beprivade
skivbroms for flygplan.

Inom flygplansindustrin fir man inte ta nagra risker.
Allt miste bygga pd sikerhet. Om inte sikerheten hiller
mattet méiste den genialaste konstruktion bli underkind.
Dirfér  uppskattar  flygplanskonstruktérerna  dessa
grundliga, hirda prov. Det dr ett av skilen varfor de

kommer till Goodyecar fér att f3 hjilp med bromsarnas
konstruktion medan planet dnnu bara finns pa ritbordet.
De vet att den enastiende effektiviteten och kapaci-
teten hos Goodyears flygplanshjul och bromsar i mycket
stor utstrickning beror pi den minutidsa provningen
— 1 laboratorium och i aktiv tjinst.

Resultatet har blivic framging fér Goodyears princi-
per: Nu landar flera flygplan pi Goodyears dick,
slangar, hjul och bromsar 4n pi motsvarande utrustning
av nigot annat mirke.

Reaktionsdriften har skidrpt fordringarna pd kvalitet
— den kommer att ge oss nya tillfillen atc stilla vir
forskning och vir erfarenhet till flygplansindustrins
tjinst,

Tillférlitliga produkter fran

GOODFYEAR

Sor flyget
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Looping gar vidare

Looping utges nu i sin femte drgdng.
Den startade pd viren 1951 efter att
svenskt flyg under flera dr helt sak-
nat ett fackorgan.

Bérjan blev biade blygsam och tre-
vande. Det tar sin tid for alla tidnin-
gar arc finna sin form och Looping
utgjorde inget undantag. Det dr var-
ken passande eller mdjlige fér mig ate
sitta nigot betyg pd det tidningsalster
som sedan fyra dr tillbaka utkommit
under namnet Looping, men det mi
kanske dndi tillitas mig att konsta-
tera att tidningen under denna tid
funnit en viss form och fitt en viss
karaktir. Dirmed ir inte sagt att den
funnit sin riatta form och erhillit sin
ritta karaktir. En grund for vidare
utveckling torde emellertid vara lagd.

Looping har brottats med stora svi-
righeter av olika slag, inte minst eko-
nomiska. Det kan vara skil att pa-
peka, att tidningen hittills inte kunnat
drivas utan subventioner. Dessa sub-
ventioner har till vervigande del er-
hillits fran intressenter utanfér de
stora flygféretagen och -organisatio-
nerna. Frin dessa senare har emeller-
tid, frimst under de senaste tvd aren,
visats ett patagligt intresse for tidnin-
gen och dess strivanden och i flera
fall dven skinkts erc starkt stéd utan
vilket tidningen skulle ha haft svirt
att klara sig igenom de hirda begyn-
nelsedren.

Frin och med nista nummer Gver-
gir tidningen 1 Kungl. Svenska Aero-
klubbens digo och kommer att drivas
med denna organisation sisom utgiva-
re med stod frin nigra av landets
storsta  flygforetag.  Undertecknad
upphér samridigt atc vara tidningens
redakt6r och ansvarige utgivare.

Den nye ansvarige utgivaren blir
KSAK:s generalsekreterare general-
major Nils Sdderberg. Tidningens nye
chefredaktor blir red. Bjorn Palm.

Det dr min férhoppning att tidnin-
gen med den starka ekonomiska bak-
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har denna ging ritats av Bjérn Karlstrdm
och wisar det engelska flygplanet Folland
Midge.

grund som den dirmed fitr och det
partagligt kraftiga stdd av sakkunnig-
het som den bér vara garanterad ge-
nom den nya organisationen, skall
kunna &ka sitt inflytande pd utveck-
lingen av svenskt flyg och 1 dnnu
hogre grad dn hittills verka stimule-
rande pid de krafter som skall féra
detta flyg ytterligare framit.

Jag vill hirmed framféra ett varmt
tack till alla dem som pa olika sitt
bidragit till att gora Looping till vad
den ir, nir den nu Svergir i ny regi.
Detta tack rikras till alla medarbeta-
re, annonsérer och goda ridgivare, till
den personal inom Flygvapnet, SAS,
SFA, Lufcfartsverket, Aeroklubben
och alla &vriga féretag och organisa-
tioner fran vilka under de gingna
aren ett utomordentligt stéd 1 olika
former limnats vid arbetet med tid-
ningen.

Ett sirskilt tack riktas till lisekret-
sen som under de gingna dren varit
tidningen trogen och pi minga sitc
visat sin uppskattning av det arbete
som tidningens personal utfort. Den
&verforing 1 ny regi som nu sker ger
tidningen mojlighet att ytrerligare ut-
vecklas, till gagn for ldsarna, vars
skara bér kunna 8kas avsevirt genom
gemensamma insatser frin intressen-
terna bakom den nye utgivaren.

Yngve Norrui

Redaktir Bjorn Palm,

som frin den 1 mars Overtar ansvaret
fér Looping, kommer nirmast frin
TT (Tidningarnas Telegrambyri), dir
han varit medarbetare pd Stockholms-
och riksdagsredaktionerna sedan 1951.
Till TT kom han frin Stockholms-
Tidningen och tidigare medarbetar-
skap i Morgon-Tidningen. Efter vo-
lontirtiden pd Nerikes Allehanda lig
han i Uppsala, dir han avverkade en
fil. kand. Palm ir fédd i Kumla,
Orebro lan, 1921.

FRAN OCH MED DEN I maVS

Jfdr Looping nya adresser och telefonnummer samt nytt

postgironummer

REDAKTION
Red. Bjorn Palm

ANNONSAVD., OCH EXP.
Red. Birger Gripstad

POSTGIROKONTO

Postadressen 4r densamma som
tidigare

MALMSKILLNADSGATAN 27
Telefon 11 34 80

MALMSKILLNADSGATAN 25
Telefon 1134758

50 85 65

Box 3063, Stockholm 3
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FIN HELIKOPTERNYHET: B E LL 4; J

Bell 47 J blir 4-sitsig. Férarplatsen blir separat léngt fram, vilket tillsammans med instrumentpanelens place-
ring vid sidan ger en utomordentlig sikt och stor rérelsefrihet. Tvé invéindiga bérar och dessutom plats for
en sjukvérdare betyder 8kad kapacitet i ambulanstiénsten och storre bekvémlighet for patienterna. Vinsch-
anordningen blir férnémlig med vinscharmen placerad inne i kabinen. Genom sin egen och instrumentpane-
lens placering klir féraren i stdnd att med storsta sikerhet mandvrera vinschanordningen under flygning




Bell 47 J blir beteckningen pa
en ny helikoptertyp, som Bell Air-
craft Corporation 1 USA kommer
med inom kort, och som av fack-
minnen betecknas som ett utom-
ordentlige tillskott frimst ndr det
giller ambulans- och riddnings-
uppdrag.

Bell 47 J 4r en direkt utveck-
ling av den virldsberémda 47-
serien av vilken nu har tillverkats
over 1.500 excmplar, varav cirka
1.000 for militira indamdl. Det
var Bell 47 som 3r 1946 erhsll det
forsta civila luftvirdighetsbeviset
1 virlden fér helikopter och det
ir typer i denna serie som med
sidan framgdng anvindes av
bland annat Ostermans hir i Sve-
rige.

Sitt verkliga eldprov fick Bell-
helikoptern i Korea-kriget, dir
18.000 svidrt sirade FN-soldater
fordes 1 sikerhet bakom fronten
enbart med Bell-helikoptrar, eller
fyra gdnger s& manga som med
andra helikoptrar.

Bell 47 J dr till det yttre myc-
ket lik sina féregdngare i 47-serien,
vilket beror pd att en stor del av
grundelementen dr desamma. Det-
ta giller bland annat en sd vital
del som rotorsystemet, som visat
en utomordentlig pdlitlighet.

Den nya typen dr 4-sitsig och
har plats med tvd invindiga barar
plus sjukvirdare och férare. Bell
47 ] dr dessutom forsedd med en
synnerligen f8rnimlig vinschan-

ordning med vinscharmen place-

rad inuti kabinen och pd sidant
sdtt att mandvreringen frin forar-
platsen dr den ldttast tinkbara.
Motorn dr en 250 hk Lycoming,
som Ar nedstrypt till 220 effek-
tiva histkrafter pd ett sidant sict
att denna effekt kan tas ut i stort

sett oberoende av operationshij-

den.
Bell 47 ]
kan koras
pa bilbensin
Dessutom skall denna motor

kunna koras pd vanlig bilbensin,

varfor man i fortsdttningen inte

skall bli férvinad om man plots-
ligt rdkar pi en helikopter vid
den servicestation didr man brukar
kora in med sin bil.

Bell 47 ], som man antar kan
bli leveransklar inom nigot ar,
uppges fa prestanda som dr dnnu
bittre dn de helikoptrar 1 47-serien
vilka nu dr i tjinst. Denna serie
har nu éver en miljon flygtimmar
bakom sig. Det dr de erfarenheter,
vunna under flygningar i alla de-
lar av virlden och under de mest
skiftande klimat- och terringfor-

hillanden, som ligger till grund

for konstruktionen av Bell 47 J.
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VASTERNS FLYG

Utveckling av prestanda

De olika mer eller mindre svira
hinder, som efter hand dyker upp
och bromsar den flygrekniska utveck-
lingen mot allt higre farter och flyg-
hijder, brukar ges populira namn.
Annu si linge har man frimst att
brottas med “ljudbarriirens”, "'virme-
vallens” och “den ekonomiska bar-
ridrens” problem. For bemannade
flygplan spelar de minga flygmedi-
cinska problem, som uppstir vid ex-
tremt stora flyghdjder och hoga flys-
farter, dven en viktig roll fér utveck-
lingen av prestanda i framtiden.

Ljudbarriiren innebir kort sagt vis-
sa aerodynamiska svirigheter, som or-
sakas av luftens kompressibilitet och
som bland annat resulterar i kring
flygplanet uppstiende kompressions-
stotar vid flygning med farter i nir-
heten av och lika med ljuders hastig-
het (transsonicomridet). Aerodynami-
kerna borjade utforskningen av ljud-
barriiren p& allvar forst cfter det
andra virldskrigets slut, men behirs-
kar nu redan i stort sert dess vikti-
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Fig. 21. Aerodynamisk uppvéirmning pé oli-
ka hsjder i normalatmesfr. Maximal tem-
peratur i "C vid stagnationspunkter i
skalytan. Streckade linjer anger: A) Maxi-
mitemperatur vid farter pa olika hsider
motsvarande gq=pv*/2=7.000 kp/m?, B)
Vertikal start frén marken med accelera-
tionen 1g, C) Dito, acceleration 2g
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Fig. 22. Utvecklingstendens fér seriebygg-
da reamotorers statiska dragkraft. Heldra-
gen kurva motsvarar fordubbling av drag-
kraften vart S:e &r. Statistikpunkter gdller
tidpunkten fér férsta provkdrning av res-
pektive motortyp (approximativ)

gaste problem, iven om forutsigelsen
av ett nytt flygplans egenskaper i
transsonic-omridet som regel dr be-
tydligt svirare dn 1 det renodlade
gverljudsomrider (M>1,2). Med de
enorma dragkrafter, som de moder-
naste reamotorerna, rammotorerna
och raketmortorerna ger tillgdng till,
skulle man med litthet uppnd mycket
higa overljudsfarter, om man kunde
bortse frin ett annat hinder, nimli-
gen virmevallen. Den ir, 4tminstone
f5r bemannade readrivna flygplan,
betydligt svirare att besegra in Ljud-
barriiren. Vid all flygning bromsas
luften i grinsskiktet ndrmast flyg-
planskalet ned rtill stillastiende rela-
tive flygplaner. Denna uppbromsning
medfér en kompression och en mot-
svarande uppvirmning av luften, var-
vid temperaturhdjningen blir propor-
tionell mot flygfartens kvadrat (fig.
21). Redan vid ljudfart, M=1, blir
temperaturhdjningen 1 grinsskiketet
relativt ytterluften avsevird (tempe-
raturhbjningen cirka 50°C pd mark-
hojd, 42°C pi hdga hojder) och vid
M=2 erhills fyrdubbla viirden.

Hdr féljer andra
avsnittet av civil-
ingenjor Olle Ljungstrims
intressanta artikel

om utvecklingen

inom vdststaternas flyg

(Griinsskiktstemperaturen  blir  vid
M=2 cirka 220°C pd markh&jd,
100°C pi hojder dver 11 km, i nor-
malacmosfir.) Detta innebir att fram-
tida ovetljudsflygplans skrov, kabin
och utrustning kommer att ursittas
for hoga temperaturer, som medfér
en rad svarlosta problem. Skrovma-
terialets hillfaschet och styvhet redu-
ceras, med viktsdkningar som foljd.
Kabin, funktionssystem och elektro-
nisk utrustning m.m. mdste kylas for
att ej dverskrida tilliten maximitem-
peratur. For t.ex. reamotorn innebir
den aerodynamiska uppvirmningen
av intagsluften till motorn att de re-
dan nu besvirliga materialproblemen
vid denna forvirras betydligt.

Det ir siledes utan nigot som helst
tvivel dessa virmevallsproblem, som
inom f3i 3r kommer att vara bestim-
mande f6r utvecklingen av beman-
nade flygplans maximifarc till hogre
virden in M=2 4 2,5 (pd higa hdj-
der), och alltsd inte avsaknaden av
tillricklige starka motorer eller sva-
righeter med flygplanens acrodyna-
miska utformning. P4 grund av den
13ga ytterluftstemperaturen pi stora
hojder blir virmevallssvirigheterna
minskade pi héga hojder relativt 13g
hojd. Detta inncbir ate flygning med
extrema farter i forsta hand kommer
act kunna genomforas pd hoga hojder
(som r.ex. skett med Bell X-1 och
Douglas X-3).

Fig. 23. Utvecklingstendens f&r reamotorers
#specifika vikt“=vikt av torr motor per
kp statisk dragkraft (vtan ebk)
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Bortsett frin virmevallsproblemen
kan dock méjligen utformningen av
luftintagen till rea- och rammotorer
for Gverljudsflygning inom vida fart-
omriden erbjuda wvissa svdrigheter,
vad betriffar regleringen fér rimliga
luftintagsforluster dver hela fartom-
radet.

Vid M=3 och dirutéver miter ej
endast okade 7virmevalls’-svarighe-
ter for sjilva flygplanet, utan ocksd
fér rcamotorn, som bérjar forlora ka-
rastrofale i effckrivitet, si linge man
ir hinvisad till nuvarande material
och kylmetoder. Dd mdste rammotorn
eller raketmotorn ta vid.

Utvecklingen av bombflygplans
prestanda

1954 Aars mest avancerade tunga
bombflygplan kan uppnd mycket hog
underljudsfart (M=0,9), har maximal
lastférmiga cirka 34 ton och topp-
héjd 16—17 km, maximal flygstric-
ka 10.000 km, vilken kan gkas genom
luftrtankning.

Denna kategori av strategiska un-
derljudsbombflygplan med pilvinge
eller deltavinge, kommer sannolikt atc
fortleva linge in, dock med alltmer
tkad topphdjd, till cirka 20 km pa
1960-talet. De tunga bombflygplanens
krav pa mycket stor motorstyrka i
kombination med stor flygstricka,
gor artt dessas prestandautveckling
kanske i hdgre grad in for jakeflyg-
planen miste bli tidsberoende av ut-
vecklingen av reamotorerna till storre
storlek och dragkraft per enhet, ligre
vikts-dragkrafesférhillande och for-
bittrad brinsleckonomi.

Dcr nidrstrategiska, medeltunga
reabombflyget kommer dock inom
nigra &r att passera ljudbarridren
(ex. Convair B-58 Hustler). Vid &ver-
ljudsflygning &ver en rimlig del av
flygstrickan blir dock brinslefor-
brukningen mycket stor, varfor flyg-
strickan och lastférmigan blir mot-
svarande begrinsad, till kanske 3.000
—4.000 km resp. 5 a 10 tons bomb-
last (vid startvikter om 50—80Q ton).
Topphtjd H=15—17 km vid M=
1,2—1,5 1 bodrjan av 1960-talet,
H=20 och M=1,5—2 om 10 dr.
Tillsatsraketmotorer kan eventuellt
komma till anvindning for kortvarig
topphdjdstkning uppemot 20 km eller
for &verraskande, snabba stigningar.

I USA arbetar man redan pd flera
projekt  till  atomdrivna flygplan
(Convair, Lockheed), som om 10 dr
kanske kommer att upptrida som
tunga bombflygplan med teoretiskt
obegrinsad flygstricka och ganska
stor lastformdga, vilken dock mdste
begrinsas pi grund av scrilningsskyd-
dets stora vikt., 1 forsta hand torde
det komma att réra sig om turbin-
propellerdrivna enheter med under-
ljudsfart och marttlig topphoijd, sena-
re nigon form av reamotorer 1 kom-
bination med atomreaktorer, som kan
ge Gverljudsfarr.

Utvecklingen av jaktflygplans
prestanda

En rimlig forutsigelse berriffande
utvecklingen av de bemannade jakt-
flygplanens prestanda under de nir-
maste 5 resp, 10 &ren torde vara arc
maximifarten kommer att Gkas frin
nuvarande cirka M—=1,05 tll M=1,5
inom 5 dr och tll M=2—25 (pi
héjder éver 10 km) efter 10 ir, men
begrinsas till M=1,2 4 1,3 pi mark-
hojd, atminstone for readrivna flyg-
plan.

Den  vid  héga  &verljudsfarter
ofrinkomliga mycket stora brinsle-
forbrukningen (spec. vid reamtor
med ebk cller rammotor), kommer
att medféra att flygtiden per flyg-
uppdrag vid hoga M maste bli ganska
kort, av storleksordningen 5—10 mi-
nuter,

P3 grund av de anfallande bomb-
flygplanens extrema prestanda, topp-
hdjd 20 km och M=1,5—2, maste
man kriva av ortférsvarsjakeflygpla-
nen att de skall ha mycket kort stig-
tid ull héjder mellan 15—20 km.
Nigra fi minuter efter upptickten
av ett annalkande fientligt bombfér-
band, miste jaktflygplanen vara i
stridskontakt  med  bombflygplanen
for atr kunna avvirja anfaller utan-
for forsvarszonen. Tor ortfbrsvars-
jakt, som dr baserad i madlets nirher,
miste man iven rikna med anfall
mot bombflygplanen framifrin. Den
innu si linge vanligaste anfallstak-
tiken med bakifrinanfall torde nor-
malt ej kunna tillimpas vid framtida
lufestrid mellan  bombflygplan och
jaktflygplan, dels pd grund av att
jaktflygplanet har dilig eller kanske
t.o.m. ingen fartdverligsenhet &ver
bombflygplanet, dels pd grund av atr
tiden for insvingning bakom bomb-
flygplanet blir alltfér ling, emedan
svingradierna dkar krafrige vid Gver-
ljudstart, en svdrighet som ¢j si lite
kan avhjilpas, dirfér att féraren och
flygplanet ej til hur minga g som

helst. Tlygplanets maximala lyft-
kraftskoefficient ger dven en narur-
lig begrinsning av mandverférmigan
till kanske 2—4 g pd de hdga hdjder,
som hir diskuterats.

Den motortekniska utvecklingen

Reamotorn, den helt dominerande
motortypen inom det moderna flyget,
befinner sig i ett stadium av intensiv
utveckling sedan den bérjade tagas 1
bruk i slutskedet av andra virldskri-
get. Denna utveckling illustreras med
bifogade figurer, som bl.a visar ten-
denser fér urvecklingen med dren av
statiska dragkrafrer och motorvikis-
dragkraftsforhillander (reamotorns
s. k. specifika vikt, beriknad som vike
av torr motor i kg per kp statisk
dragkraft).

Kompletterad med efterbrannkam-
mare (ebk) erhdller reamotorn visent-
ligt 6kad dragkraft vid relative liten
vikesékning, men pd bekostnad av
samre brinsleckonomi. Stariskt, pa
markhdjd, kan 40—509/o dragkrafts-
6kning uppnis med ebk, samtidigt
som man vid overljudsfart p3 alla
hojder uppndr ungefir dubbelt s3 stor
dragkraft som fér motor utan ebk.

Den 1 princip mycket enkla ramm-
motorn, som utnyttjar direktkompri-
merad rammluft vid férbrinningen av
brinsler, kriver relativt hdga ver-
ljudsfarter foér att ge stor dragkraft
och uppni rimlig brinsleckonomi.
Den har innu s3 linge endast kom-
mit till anvindning for robotar (och
i vissa helikoptrar, monterad i rotor-
spetsarna), men torde si sminingom
urvecklas iven fér bemannade &ver-
ljudsflygplan, speciellt di farter Gver
M=2 efterstrivas.

Raketmotorer med flytande driv-
medel utnyttjades av tyskarna redan
under andra virldskriget (Me 163 B,
V-2-roboten) och har pd senare ir
bérjat anvindas dven 1 det viister-
lindska flygets mera extrema forsk-
ningsflygplan (ex.Bell X-1 och X-2,

40

1
RARETMOTOR

P

FLYGEOJD,
o
(=]

R AMMOT O =

/( Vi
20 //
/{EIHUTGR—i it
e M, EFTER- |
4 /| BrAus-
/ K AMUARE
10 \ [
/
worce |/
Fig. 24.  Ungeférliga I
anvéndningsomréden o
0 1 2 3 s 5

fér nagra motortyper
i hsjd-fart-diegrammet

MACHT AL

FORTS. 11




VASTERNS FLYG

3

Ton/m*

F/A

DRAGKRAFT PER TVARSNMITTSAREA

Fig. 25. Dragkraft per
tyérsnittsarea  for  ra-
ketmotor samt for rea-
och rammotor vid olika
forluster 1 luftintaget.

Rak stét i luftintaget
(vid M=1) &r ogynn-
sammast och kan sdgas
ge 100 % tryckférlust.
Ett valkonstruerat luft-
intag med reglering
torde kunna ge blott

7 H=11 KN

Douglas Skyrocket och jaktplanspro-
jektet SO 9000 Trident). Bell X-2
har en raketmotor med 5.500 kp
dragkraft (Curtis Wright). Inom de
nirmaste 4ren torde vitskeraketmoto-
rer frimst komma till anvindning pi
militirflygplan som komplement till
reamotorn for att ge extra dragkrafrs-
tillskott for stigning och acceleration,
speciellt pi hoga hojder, dir reamo-
torns dragkraft blir mycket dilig.
Dock kan det tinkas att det om ndg-
ra 3r kommer fram enbart raketdriv-
na, extrema jaktflygplan, som ir av-
sedda for utpriglat lokalférsvar mot
dverljudsbombflygplan med mycket
stor topphdjd, speciellt om luftfor-
svarsroboten ej hinner fullkomnas i
tid for att ersicta der bemannade
jaktle'gcl: for forsvar mot dylika
bombflygplan. Vid jimférelse med
rea- och rammotorn innu pd nuva-
rande stadium har raketmotorn givet-
vis nackdelen av minga ginger storre
brinsleférbrukning och den har ej ens
rent teoretiskt pi lingt nir sd stora
méiligheter som dessa atc forbittras
med avseende pi driftsckonomin, si
linge man hiller sig till nu kinda
raketdrivmedel.

Men raketmotorn har ensam den
firdelen atr kunna utnyttjas for obe-
grinsade flyghdjder med ungefir
kenstant dragkrafr.

De ungefarliga fart-héjdomraden,
inom vilka ovannimnda motortyper
kan anvindas, visas i ett bifogat dia-
gram (fig. 24). Rea- och rammotorn,
som ju bida urnyttjar atmosfirluften
som drivmedium, fir givetvis en
dragkraftkarakteristik, som sirskilt
uppvisar starkt avragande virden
med 8kande flyghdjd. Fig. 25 visar
ungefirliga jimforande dragkrafrs-

12

4 40 % av den raka

MACHTAL stétens tryckférlust

virden, uttryckta i dragkraft per m®
frontalarea, for resp. motortyper pid
nuvarande utvecklingsstadium, som
funktion av Machtalert pd hdjderna
0 och 11 km. Man ligger sirskilt
mirke till att reamotorn med efter-
brinnkammare, som statiskt har cirka
40 %y storre dragkraft in motor utan
bk, far ungefir dubbelc sd stor drag-
kraft som denna mellan M=1 och 2.
(Dock samtidigt med ungefir dubbelt
si stor brinsleférbrukning per kp
dragkraft och timme, se fig. 26.)
Sjilva motorinstallationen med cbk
blir emellertid mera viktsekonomisk

Fig. 26. Ungefirlig specifik branslefdr-
brukning fér ndgra motortyper. (Gdller
huvudsakligen l&g héjd.)
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vid &verljud, eftersom 100 %0 drag-
kraftsokning erhilles med hogst 50 %0
viktsékning (relative motorinstallation
utan ebk).

Rammotorn blir &verligsen reamo-
tor med ebk forst vid M=25 och
diréver bide betriffande dragkraft
per frontalarea och betriffande brins-
leforbrukningen (av storleksordning-
en 2,5—3 kg per kp och timme). Ram-
motorn har vid higa M, liksom raket-
motorn generellt, fordelen av mycket
lig vike for motorinstallationen. En-
ligt uppgifter frin USA konstruerar
man dir en rammotor fér maximalt
27000 kp dragkraft (pd lig hoid),
som viger endast 570 kg och har 760
mm diameter!

En prognos for reamotorutveck-
lingen blir ungefir som fdljer:

For de storre reamotorer, som nu
serietillverkas (ex. Rolls Royce Avon
RA 14, Pratt & Whitney ]J-57) ir
den statiska dragkraften utan ebk
cirka 4.500—5.000 kp (=Fu). Enligt
firska pressuppgifter projekterar man
emellertid redan reamotorer med sta-
tiska dragkrafrer om Fo=9.000 kp,
som kan okas 35—40°% med ebk.
Motorer i denna dragkrafrsklass tor-
de komma att serielevereras omkring
3¢ 1958. Under 1960-talet tkas drag-
kraften per enhet yreerligare till Fo=
10.000—12.000 kp och dragkraften
per frontalarea frin nuvarande cirka
7.000 kp/m? till 10.000 kp/m® Den
prestandamissige mycker visentliga
specifika vikten (vikt av grundmo-
torn per kp statisk dragkraft) rorde
f6r flertalet motorer sjunka frin det
nu vanliga virdet 0,30 till 0,20—0,15
i bérjan av 1960-talet, senare kanske
Annu ligre, delvis tack vare alltmera
dkad anvindning av titan 1 motorn.*

Brinsleforbrukningen utan ebk ar
for de nuvarande bdsta reamotorerna
cirka 0,8 kg/kp, tim (statisk) och
kommer framdeles att sjunka ytter-
ligare (spec. for civila reamotorer for
underljudsfarter). Med ebk (av stor-
leksordningen 40 %) torde det vara
svirt att i storre grad underskrida
nuvarande specifika brinsleforbruk-
ning om 2—2,5 kg/kp, tim. Hur svi-
ra problem dessa brinsleforbruknings-
siffror innebir for flygplanskonstruk-
toren, speciellt vid overljudsflygning
pé 13ga hojder, illustreras kanske bist
av ett exempel: For ett 10 tons &ver-
ljudsjaktflygplan med ebk-forsedd rea-
motor, som skall kunna flyga med
M=1,2 pi l8g hojd, blir brinslefor-
brukningen cirka 22.000 kg/tim eller
370 kg/min.

Den nirmaste framtidens reamoto-
rer kommer knappast att kunna ut-
nyttjas for hogre farter pid ligsta
hojd an upp till M=1,2—1,5, frimst
beroende pi stora virme- och hill-

#) En liten, extremt ldtt reamotor har
redan kommit fram, namligen Rolls Royce
Soar, som ger cirka 825 kp statisk dragkraft
och har vikten 120 kg, vilket ger specifika
vikten 0,145 (Soar har dock troligen mycket
kort livslingd och torde dirfér frimst vara
avsedd fér robortar).
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Fig. 27. Viktsjamférelse mellan deltavinge utan stabilisator, pilvinge och rak vinge med
stobilisator, Férhdllandet mellan vikten av bérytorna, Wen (vinge -+ stabilisator) och
“barférmégan” vid landning, $'Cw (vingyta ggr lyftkraftskoefficient) blir ett “barytes-
vikiskvalitetstal”, Wyn/S'Cr, som bér vara s& lagt som méjligt.

Snedstreckade areor i diagrammen motsvarar vingprofiltjocklekar (1), som ger goda

transonicegenskaper. Ovriga beteckningar i

figuren: A=sidoférhéllande, V=maximalt

utnyttiningsbar branslevolym, q=dynamiskt tryck pvi/z, nz=brottlastfaktor.
Angivna j@mférande vérden p& S och V giiller fér flygplan av respektive typ med
samma flygvikt (10 ton) och samma landningsfart

fasthetssvarigheter. P4 hoga hajder
(10 km och diréver) utstrickes dess
fartomride till M=2,5—3.

Det dr att hoppas att ej blorr de
storsta enheterna bland framtidens
reamotorer kommer atr urvecklas till
de liga specifika vikter och héga
dragkrafts - frontalareaférhillanden,
som ovan skisserats, utan att det iven
kommer fram mindre reamotorer i
dragkraftsklassen  4.000—5.000 kp
med lika fordelaktiga kvalitetstal, s3
att  flygplanskonstruktérerna  far
mbjlighet att utveckla effektiva dver-
ljudsjaktflygplan i den litta klassen,
som rentav skulle kunna géras ver-
tikalstartande. En framgingsrik kamp
mot den ekonomiska barriiren, mot
kraftigt 6kande storlek och kostnader
fér moderna jaktflygplan, hinger i
mycket hiég grad pi motorkonstruk-
tirernas prestationer i denna riktning.

Inférande av dragkrafisreversering
pi reamotorer kommer i en nira
framrid att minska svirigheterna med
alltmera okande landningsfarter och
landningsstrickor. Flera praktiskt an-
vindbara konstruktioner har redan
kommit fram, som méjliggdr cirka
30—40 %0 negativ dragkraft vid land-

ning utan ndgon stdérre Okning av
motorinstallationens vikt (SNECMA
i Frankrike, Boeing i USA).

Utveckling av flygplanskrovets
aerodynamiska och konstruktiva
utformning

Den moderna aerodynamikens myc-
ket markerade krav pi tunna ving-
profiler och slanka kroppsformer for
transsoniska flygplan och i innu hég-
re grad for renodlade Gverljudsflyg-
plan, innebir att konstruktéren fir
mycket stora svirigheter arc hilla
skrovvikten inom rimliga grinser och
att fi plats med brinsletankar och
all erforderlig utrustning i flygplanet.
Vid 6verljudsfarter ir nimligen det
s. k. vigmostindet (ett tryckmotstind,
som utgdr huvuddelen av flygplanets
motstind) proportionellt mot profil-
tjocklekens kvadrat, varfor dér ir
mycket viktigt ur motstdndssynpunkt
att man viljer smi profiltjocklekar
och slanka kroppsformer.

Vid valet av den limpligaste ving-
planformen miste man ta hinsyn inte
bara till fart- och héjdprestanda samt
transsonicegenskaper, utan Aven |

hiog grad till landningsegenskaperna,
(Se fig. 27.) Landningsfarten tende-
rar ju givetvis att tka till mycket
héga virden samtidigt som flygpla-
nens &vre fartgrins utstrickes lange
in i overljudsomrddet (ex. Douglas

X-3).
Bland konstruktérerna av den nir-
maste framtidens &verljudsflygplan

kommer det emellertid ate finnas fo-
resprakare fér sivil pilvingar som
deltavingar och raka vingar.

Pilvingen ger, i jimforelse med rak
vinge, fordelen av en avsevird hoj-
ning av det transsoniska Machtal, di
en kraftig motstindsékning sitter in,
men samtidigt blir vingen relative
tung. Vid sidana kombinationer av
stor pilvinkel (ung. 45°) och tunn
profil (6—7 %), som krivs for pil-
vingade &verljudsflygplan, blir den
maximala lyftkraften vid landningen
ogynnsamt 13g och bakkantsklaffar
fir obetydlig verkan. (F-100 Super
Sabre till exempel saknar normala
klaffar av denna anledning, men har
ocksd mycket hdg landningsfart). Pil-
vingen torde dirfér i framtiden nir-
mast komma till anvindning fér flyg-
plan, som &r avsedda atc operera i
det transsoniska omridet under hu-
vuddelen av flyguppdraget.

Deltavingen ger visserligen 13g lyft-
kraftskoefficient och kriver stor an-
fallsvinkel vid landningen, men ir
med sin stora bygghtjd vid kropps-
sidan mycket gynnsam ur viktssyn-
punkt. Den kan dirfér dels utféras
med stor vingyta fér att kompensera
for den l3ga lyftkraften vid land-
ningen, dels ges liten profiltjocklek
(5 % och dirunder), s& att verljuds-
motstindet blir l3gt, trots dkad ving-
yta (friktionsmotstindet ir av rela-
tivt underordnad betydelse). I en del-
tavinge blir den tillginglica inre vo-
lymen for brinsle, landstill m.m.
ocksi mycket gynnsam.

Det har redan kommit fram méinga
lyckade deltaflygplan, som saknar
héjdstyrverk (Convair F-102, Avro
Vulcan, Saab Draken m. fl) och man
kan rikna med att deltavingen kom-
mer att bli ganska dominerande bland
overljudsflygplan, speciellt inom fart-
omradet M=1—2 och di det stills
stora krav pi god aktionsradie.

Vid flygning med innu hogre
Machtal far bakitsvepningen av ving-
framkanten (som vid pilvinge eller
deltavinge) allt mindre inverkan pi
motstindet, varfér raka vingar med
tunn profil (4 % eller mindre) och
liter sidoférhallande kan bli lika for-
delakriga som deltavingar ur mot-
stindssynpunkt, samtidigt som de ger
méjlighet till goda lyftkraftsvirden
vid landningen, tack vare bibehallen
effektiviter hos héglyfranordningar
av konventionell typ (bakkants- och
framkantsklaffar). Sidana tunna vin-
gar blir dock tunga relative deltavin-
gar och det inre utrymmet i vingen
krymper till en brikdel av delta-
vingens.
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Forskningsflygplanet Bell X-1, som
flugic M=2,5 kortvarigt, har en rak
vinge med 6% profiltjocklek och
Douglas X-3, som beriknas kunna
uppni M=3 si sminingom, har en
mycket liten och tunn rak vinge (cir-
ka 4°9) med litet sidoférhéllande.
Lockheed XF-104 torde ha en rak
vinge med liknande geometri och ir
troligen utformat mera med tanke pd
goda egenskaper i det rena verljuds-
omridet dn i transsonicomridet.

Lockheeds 6veringenjor, Clarence
L. Johnson (svenskittling) har nyli-
wen i foredrag och ridskriftsarciklar
fore en intensiv propaganda for den
raka vingen och har forsbke pivisa
dess 6verligsenhet vid jimforelse med
deltavingen. Det  beror emellertid
mycket pd vilka férutsittningar man
utgdr ifrén vid en dylik jimforelse
och det dr inte mdjlige att generellt
hivda den ena cller andra formens
dverligsenher.

For framtidens jaktflygplan, kan-
ske frimst de typer med extrema
fartprestanda, som ir avsedda for lo-
kalfsrsvar och siledes cj har si stort
bechov av  brinsleutrymme, kommer
den raka vingen troligen att konkur-
rera framgingsrikt med delcavingen.
For storre eskortjaktflygplan, attack-
flygplan och bombflygplan, som med
hinsyn tll krav pd stor aktionsradic
och lastférmaga miste ha lig struk-
turvikt och stor tankkapacitet, blir
den raka tunna vingen mindre atcrak-
tiv,

For att uppnd goda trimnings- och
manéveregenskaper 1 transsonicomri-
det och fér att klara de stora dnd-
ringar av tryckcentrumliget, som kan
erhillas vid &verging frin under-
ljuds- till &verljudsomridet vid rak-
vingade och pilvingade flygplan, har
man numera borjat utforma stabili-
satorn enligt nya principer. Helt
vridbara stabilisatorer utan separat
roder (7all-flying”-stabilisator) blir
allt vanligare. Mycket 1dg placering
av stabilisatorn Ar scnaste modet
(F-100 Super Sabre, English Electric
P1, SO 9000 Trident) och detta ar-
rangemang har visat sig ge mycket
zoda transsonicegenskaper.

Utformningen av lufrintagen for
framtida readrivna flygplan dr ett
intressant kapitel for sig. Luftintagets
placering och form bestims tyvirr i
allminhet av diverse ovidkommande
faktorer, som verkar forsimrande pa
dess effekeiviter. Det idealiska luft-
intaget for flygplan med reamotorn
i kroppen ir ert centralt, cirkuldre
nosintag (pitot’-intag, som pid Saab
J 29 ev. med reglering av ndgot slag).
Men ofta miste flygplanet utrustas
med radar i nosen, automatkanoner
och noshjulstill miste f plats i fram-
kroppen och féraren maste ha god
sikt vid landningen. Detta resulterar
oftast i att luftintaget delas och flyt-
tas bakit tll kroppssidorna, dir
grinsskiktslufc med ldg hastighet
istadkommer svirigheter och forsim-
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Fig. 28. Varmehéllfasthet far néigra metalliska flygplanmaterial. Statisk hallfasthet i
véirme i procent av rumstemperaturhéllfastheten

rar luftintagets verkningsgrad. Mo-
derna reaflygplan férses dirfér med
grinsskiktsavledningar av olika slag
i luftintag av typen sidoliggande
»skopa”. Man har numera gitc ifrin
de tidigare vanliga s.k. “flush”-in-
tagen.

Hog luftintagsverkningsgrad inne-
bir ate reamotorn tillfores luft med
ett nira lika higt tryck s k. toral-
tryck som totalerycker 1 fristrtommen
d.v.s. det tryck som den mot flyg-
planet  anstrémmande yreerluften
uppnir di den forlustfrice bromsas
ned (komprimeras) till stillastiende
relativt flygplanet.

Vid overljudsfart, speciellt vid ho-
ga overljudsfarter, blir effektiv luft-
intagsutformning ctt mycker viktigt
krav. Man kan namligen litt rika ut
fér ogynnsamma kompressionsstiitar
framfor cller i luftintaget, som ger
mycker stora forluster i intagsluftens
totaltryck, storre ju hogre Machtalet
ir, och som dirvid ocksi forsimrar
reamotorns dragkraft hogst visent-
ligt (se motorkarakreristikor 1 fig.
25, s. k. rak stdt ogynnsammast).

I framriden miste man allesd ldgga
ned betydligt storre omsorg dn hit-
tills pi luftintagens utformning. For
att cffekrive utnyttja reamotorn vid
averljudsfarter mellan M=1,5 ach
2,5 och vid varierande motorpadrag,
kommer man att behiva utforma
luftintagen reglerbara, antingen med
variabel inloppsarea (ev. reglerbar,
spolformig centralkropp i intaget) el-
ler med variabelt luftutslapp genom
intagskanalens vaggar.

Detta #dr et omrdde inom over-
ljudsacrodynamiken (den s.k. inre
acrodynamiken), dir det finns flera
olosta problem in vad giller flyg-
planets ytrre utformning for &ver-
ljudsflygning.

For rammotorer ir luftintagspro-
blemet dnnu visentligare och svdrare
din for reamotorer och vad som redan
utrittats inom rammotorforskningen,
kommer att bli till god hjilp for ut-
vecklingen av readrivna overljuds-
flygplan.

Vid flermotoriga flygplan med rea-
motor i separata gondoler (”pods”

Fig. 29. Véarmehallfasthet fér nigra plastmaterial. Statisk héllfasthet i vérme i procent

av rumstemperaturhdlifastheten
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med pitot-intag) blir givetvis en ef-
fektiv  lufrintagsutformning  avsevirt
underldttad och derta har man exem-
pelvis dragit férdel av vid konstruk-
tionen av det nya deltabombflygpla-
net Convair XB-58 Hustler.

Flygplansmaterial och skrov-
konstruktioner

Det har alltid varit en angeligen
men svir uppgift for flygplanskon-
struktrerna are hilla den timligen
onyttiga skrovvikten nere, sd att sam-
tidiga krav pd stor lastférmiga, mo-
torstyrka och aktionsradie, stor ma-
novrerbarhet (hdg hallfasther) och
strukturstyvhet (fladdersikerhet) kan
uppfyllas. Tér moderna jaktflygplan
ir skrovvikten wvanligen cirka 34—
40 %o av normal startvike, en ganska
liten andcl, som uppenbarligen kriver
mycket omsorg fér att kunna banras
ned s3 atr mesta méjliga utrymme ges
av Ovriga, for flygplancts prestanda
mera nyttiga viktsandelar. I framei-
den blir konstruktbrernas uppgift in
svarare dn hittills. De mycket tunna
vingprofiler och linga slanka krop-
par, som #dr nddvidndiga for over-
ljudsflygplan, kostar nimligen myec-
ket 1 vikt, kanske mest pi grund av
stora fordringar pd styvher i kombi-
nation med “virmevallssvirigheter”.
Den aerodynamiska uppvirmningen
ger farsimrad hallfasthet och styvhet
hos skrovmaterialet (fig. 28—30). Det
nu dominerande flygplanmaterialet,
aluminium, bérjar forsimras si pass
mycket redan wvid 120° & 150°C
(Machtal &ver 2 pi héga hojder), att
man snart maste Overgi tll andra,
mera virmebestindiga skrovmarerial,
sisom rtitan och stdl, eller till nya
viarmebestindiga plastlaminat  (glas-
fiber- eller asbestarmerade). Pi grund
av att flygning med maximal &ver-
ljudsfart miste bli kortvarig (5—10
minuter), hinner dock inte hela flyg-
planstrukturen uppvirmas pi ldngt
nir si mycket som ytterskaler. For
den  inre  strukturen  (vingbalkar,
spryglar, kroppsspant m.m.) kommer
dirfér aluminiumlegeringar att kun-
na anvindas linge dn. For birytornas
ytterskal (vinge, styrverk, roder), dir
hogt styvhets-vikes-forhillande dr vi-
sentligt férutom virmebestindigheten,
kommer man atr anvinda titanlege-
ringar upp till 400—450°C grins-
skiktstemperatur, varefter stilet kom-
mer att ta vid. I vissa fall, t. ex. for
raka tunna vingar, bér man kunna
Overga direke frin aluminiumlegerin-
gar till stdl, bl. a. fér are slippa ifrdn
de mycket hoga marterialkostnader,
som anvindningen av titan inom
overskidlig tid maste medféra.

I'6r ytterskal 1 kroppsskrover och
for s. k. sekundir strukeur i Svrigr,
dir styvhetskravet dr mindre domi-
nerande jimfért med virmebestindig-
heten, kommer man kanske att vilja
sidana hogvirdiga plastlaminat, som
nu bérjat komma fram (virmebestin-
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Fig. 30. Specifik elasticitetsmodul i virme fér nagra metalliska flygplanmaterial

diga upp till 250°—300°C) men som
tyvirr har betydligt ligre styvhets-
viktskvor in metaller.

Transparenta material fér kabin-
huvar dr ett problem fér sig och nu-
varande plastglastyper, som ir myc-
ket litta acc forma till dubbelkrikta
huvglas, maiste redan nu bérja er-
sittas med det mera svirformade van-
liga silikatglaset (hirdat glas med sli-
pad yra).

De nya tunna vingarna fér dver-
ljudsflygplan kommer att utsiteas for
virmespanningar och man kommer
att behéva nya konstruktionsprinci-
per, som uppfyller krav pd virme-
hillfasthet, liga virmespinningar,
stor slithet i ytterskalet och lokal
styvhet (bucklingsfrihet). Man kom-
mer bl.a. atv alltmera Gvergd till in-
tegralfirstyvade vingpaneler i stillet

for cickplitar med pénitade forstyv-
ningsstringers. Dylika vingpaneler har
nu bérjar tillverkas genom maskin-
bearbetning av tjocka plitar (med
25—30 mm tjocklek cller dirdver)
eller genom presssmidning 1 jittestora
pressar med upp till 75.000 tons
presskraft. Sidana nya tillverknings-
metoder, som kommer att behdva in-
foras, innebir dock mycket stora in-
vesteringar 1 nya maskiner och fir
stor del i skulden for att kostnaderna
for militirc flygplanbyggande stiger
sd krafrige i hdjden.

Material- och konstruktionsforsk-
ningen kommer i framtiden att inta
en betydligt viktigare position inom
den flygtekniska forskningen, som
hittills dominerats frimst av den
aerodynamiska, men dven av den mo-
tortekniska forskningen.
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VASTERNS FLYG

Fig. 31. Jaktrobotar av typ Sperry Sparrow monterade under vingen pé Douglas Sky-

night

Utveckling av bevapning
och utrustning

De radikala foérindringar i luft-
stridstaktiken, som &verljudsfarterna
framtvingar och som ber6rts ovan,
maste leda till helt andra krav pa
b(lzlvéipning och stridsledning #n hit-
tills.

Vid bombanfall mot hemorten med
dverljudsbombflygplan, blir férvar-
ningstiden mycket kort och de for-
svarande jaktflygplanen maste stiga
mycket snabbt och ledas med stor
precision till anfallskontake, for ac
fA mdijlighet att nedkimpa fienden.
De f3 sekunder, som fienden kommer
inom skotthdll, stiller stora krav pd
eldkraften och triffsikerheten hos
bevipningen. Om man t.ex. tinker
sig att ett jaktflygplan anfaller ett
bombflygplan framifrin och bada
flyger med M=2, d.v.s. med unge-
fir 600 m/sek, blir relativhastigheten
hela 1.200 m/sek och med ett antaget
storsta skjutavstind av 3.000 meter,
har jakeflygplanets férare blott tva
sckunders skjuttid till férfogande.

Under andra virldskriget bestod
jakeflygplanens bevipning 1 regel av
ett antal relativt finkalibriga auto-
matkanoner, exempelvis 6 st. 12,7 mm
automatkanoner med stor eldhastig-
het. I vissa fall hade man dock 20
mm kanoner (upp till 4 st.). Foraren
hade optiskt sikte vid daganfall och
valde oftast sjalv anfallstaktik och
anfallsobjekt alltefter vad situationen
krivde. Mot bombflygplan var det
i regel frigan om anfall bakifrin och
med god fartéverligsenhet for jakren.
Nattjakten utrustades under krigets
senare skede med radar fér milspa-
ningen, men anfallet utférdes med
enkla siktmedel. Raketbevipning bor-
jade anvindas i liten utstriackning av
tyskarna mot allierade bombflygplan.

Under efterkrigsiren har de trans-
soniska  jaktflygplanens bestyckning
forstirkes och numera utrustas de of-
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ta med 4 st. 30 mm automatkanoner
(med ecldhastigheter om upp rill 1.200
skott/min) eller med stridsraketer av
cirka 70—75 mm kaliber och med
utfillbara stabiliseringsfenor (ofta 1
stort antal, placerade i inbyggda ma-
gasin (Starfire, Sabre) eller 1 utvin-
diga spolformiga kapslar med upp till
52 st. i vardera (ex. Northrop Scor-
pion, som kan ta 104 st. raketer i
vingspetskapslar).

I framtiden blir emellertid dessa
vapens effektivitet otillricklig, auto-
matkanonerna pd grund av artt de
tilliter for smi skjuravstind (800—
1.000 m) och stridsraketerna med fall-
bara fenor dirfor att de Auminstone
i nuvarande utformning har fér stor
spridning. Framtidens jaktflygplan
kommer i stillet att utrustas med ro-
botvapen, en ecller flera litta jaktro-
botar med maélsékningsanordning och
zonrdr, som kan tillita avsevirc dka-
de skjutavstind och ger stdrre ned-
kimpningseffektiviter mot bombflyg-

plan 4n nu gingse vapen. (Hughes
Falcon och Sperry Sparrow &r ex-
empel pid redan utvecklade sidana
jaktrobotar. Den férra kommer tro-
ligen till anvindning pi Convair
F-102.)

Markstridsledningens roll i hem-
ortsférsvaret kommer att vasentligt
utékas och den alltmer forfinade och
invecklade automatiken kommer att
tvertaga mycker av jaktflygplansfo-
rarens nuvarande uppgifter, si at
hans viktigaste funktion i anfallsfa-
sen kanske s3 smaningom ndrmast blir
att vara en tinkande sikerhetslink
i den linga kedjan av auromatiska
funkticner, som kan ingripa om ndgot
skulle klicka.

Pi nuvarande utvecklingstadium
litar bombflygplanen for sitt eget
skydd mot anfallande jakt frimst till
sin stora anfallshéjd och héga fart,
varfér man numera ndjer sig med
rorliga automatkanoner 1 stjdrten
(automatiskt radarmandvrerade), me-
dan man tidigare hade rérliga auto-
mackanoner fér férsvar i praktiske
taget alla rikeningar (B-36).

D4 framtidens framifrdnanfallande
6verljudsflygplan insittes mot bomb-
flyget, kommer detta i et betydligt
ogynnsammare lige och mdste sanno-
likt ocksd utrustas med robotvapen
av liknande typ som jakeflygplanen.

Bombflyget kommer emellertid tack
vare atombombens enorma forstbrel-
severkan att behdva upptrida i be-
tydligt mindre antal dn hittills, En
litt taktisk A-bomb (vikt endast cir-
ka 400 kg) har ju ungefir samma di-
rekta forstorelseverkan som minbom-
ber av nuvarande typ med 10.000 ton
trotyl. De storre A-bomberna (vikt
3—5 ton) har tiofalt stérre verkan.
Fér att inte tala om vitebomben,
som ger en verkan motsvarande 10
milj. ton trotyl och 3stadkommer to-
tal forstorelse av normal stadsbebyg-
gelse inom 5 km radie. Vitebomben
4r dock dnnu si linge mycket tung

Fig. 32. Den roterande bombluckan p& Martin B-57 Canberra
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(vike 1 storleksordn. 40—50 ton) och
kan knappast medféras av nuvarande
stérre  bombflygplan, mdjligen med
undantag fér Boeing B-52.

Vid bombfillning mot punktmail
frin mycket héga hdjder (15—20
km), kommer det att erfordras nya
siktmedel och troligast styrning av
bemberna i nigon form.

For &vervinnande av svirigheter
med bombfillning vid &verljudsfart
krivs nya l6sningar av bombrummerts
utformning. I detta sammanhang kan
nimnas en intressant nyhet, den ro-
terande bombdérrskonstruktion, som
anvindes pd Martin B-57 Canberra.
Bomberna (cller tyngre raketer) sit-
ter monterade pd luckan, som di den
roterar ett halvt varv kring lingd-
axeln, svinger ut dem i luftstrémmen
och samtidigt ger en sluten kontur
under flygkroppen. Man undviker si-
ledes den besvirande turbulens som
skapas 1 normala bombschakt och som
speciellt vid hoga bombfillningsfarter
ger minskad fillningsprecision eller
rent av medfér risk for att bomber-
na tumlar omkring och kan kollidera
med flygkroppen.

Den litta taktiska A-bomben kom-
mer att ingd iven i de mindre attack-
flygplanens bevipning (ex. Douglas
A4D), som alternativ till nu gingse
automatkanoner av grévre kaliber
och raketbevipning samt spring- och
brandbomber. Med ligtflygande at-
tackflygplan har man kanske stora
méjligheter till &verraskande anfall
iven vid underljudsfart 1 framtiden.
Vid overljudsanfall pd ldagsta héjd
kan till och med vissa skadeverkning-
ar mot fienden 3stadkommas enbart
av tryckvidgorna frin flygplanet (s. k.
ljudsmillar eller “bangs”), som &kar
krafeigt 1 styrka i flygplanets nirhet.

Den omfattande utrustning av oli-
ka slag, som kommer att bechévas i
framtidens &verljudsflygplan, fér ma-
novrering, motorreglering, navigering
och strid, samt inte minst for att ge
foraren nédig komfort och sikerhet
pd extremt héga h&jder (upp till 20 &

25 km inom 10 &r), miste bli i hég
grad  automatiserad.  Utrustningen
miste skyddas for eller konstrueras
fér atc tila den ofrinkomliga acro-
dynamiska uppvirmningen, vilket
kan leda till nog si stora svirigheter
med att anordna erforderlig kylning
eller dka utrustningens virmebestin-
dighet. Speciellt til #nnu si linge
clektronik, hydraulsystem, brinslesy-
stem och gummidetaljer endast tem-
peraturer inom omridet 50—120°C.

De fysiologiska problemen blir allt
svirare att bemistra. Téraren behd-
ver forutom den nu obligatoriska tryck-
kabinen och katapultstolen, bl. a. iven
s. k. “g-drike” f6r att tila l3ngvariga
svingar med hog

flygplanet i Gvrigt och som bromsas
ned automatiskt tills normalt fall-
skirmsuthopp kan féreragas., Kanske
man kommer till l6sningar med hela
kabinen upphingd i fallskirm.

Si sminingom miste man komma
dirhidn, vad betriffar de mera extre-
ma flygplanen, att den nytta som
foraren kan gora och de funktioner
som han kan fylla pd etr bdrtre sitt
dn automatiken i flygplaner, motvigs
for mycket av de nackdelar som fil-
jer med forarens medicinska begrins-
ningar (ex. begrinsad manévertilig-
het) och kraven pi sikerhetsutruse-
ning och utrymme for honom.

D4 har man nitt der stadium, di
det helautomatiska robotluftkriger kan
bli en realitet, men di man givetvis
indock kommer att finna anvind-
ningar fér olika typer av bemannade
seridsflygplan. Det kommer alltid atc
finnas behov av skickliga flygare, som
kommer atr fylla viktiga funktioner i
forsvaret av den visterlindska civili-
sationen och dess landamiren.

M4 man till sist uttrycka den for-
hoppningen, att den enorma tekniska
och ekonomiska insats, som i dag och
framledes offras f6r utvecklingen och
uppritthillander av det visterlindska
militirflyget, dels skall bira frukt
som ett effektivt motmedel mot det
totala kriget, som i den nu inledda
atomildern skulle kunna rasera hela
var civilisation, dels komma till verk-
lig nytta f6r den civila luftfartens ut-
veckling till en allt mer betrydelsefull
faktor for frimjande av den inter-
nationella samlevnaden och skad f{or-
stdelse mellan jordens alla folk.

lastfaktor (hége g-
virde) och tryck-
drikt for att funk-
tionsfel eller skott-
skador pd tryckkabi-
nen inte skall f3 ka-
tastrofala féljder pa
hoga hojder. Uthopp
med  katapultsstol

med lingt driven

KYLSYSTEM DOUGLAS X -

automatik kan nu-
mera goras vid myc-
ket héga underljuds-
farter och pi lag
héjd, men vid fram-
tida flygplan fér hé-

ga  Overljudsfarter

krivs nya ldsningar

av  noduthoppspro-
blemet. Man har bér-
jat anvinda kata-
pultstolar som skjuts
ut nedat flygkroppen
i stiller fér uppic

Luftin
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som hittills. Flera
dverljudsflygplan
(ex. Douglas Sky-

rocket) har forsetts
med kabiner, som
kan separeras frin

Fig. 34. Kylsystem,
Douglas X-3

Total apparnivikt 50 kg.

Kylturbin
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Pirhngningskylare

VAkU cirks 14 kg,
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DROMRESA FOR SEGELFLYGARE

Olle Hékansson i Karlstad vill att svenska segelflygare skall resa ut.
Organiserar sjalv gruppresa i sommar till Wasserkuppe—Hornberg—

Samaden.

Hur minga ginger har man inte
hort svenska segelflygare prata om
hur trevlige det skulle vara att fara
utomlands och segelflyga, men hur
ofta har dessa Onskemdl verkligen
kommit till utférande?

Vi triffade den gamle termikriven
och segelflygentusiasten Olle Hikans-
son i Karlstad for en tid sedan och
kom att prata om dylika ting. Olle
som bide ir en snill och férstdende
person men samtidigt en person med
initiativkraft inomberds, antog att det
i forsta hand var spriksvérigheterna
och bristande kinnedom om forhil-
landena som i de flesta fall lage hin-
der i vigen. Och si tillade han att
svenska segelflygare 1 all dra, men
nigra handlingens min ir de inte.

— Kan du inte organisera en resa
nerdver? brukar vara en vanlig friga,
fortsatte Olle vidare. Jag har emeller-
tid dragit mig for cn si omfattande
sak hittills, ty det stiller dock ridtt
stora krav pi en organisator att ta
ansvaret for en sidan resa.

Sedan gick det en tid, men sd en
vacker dag ringde Olle Hikansson:

— Jo, nu har jag i alla fall beslu-
tat mig for at forsoka fi tll stind
en segelflygarresa. Och sd hir skisse-
rade han upp det hela:

— Jag har dock undersékt saken
nirmare och kunnat faststilla att en
gruppresa skulle vara ckonomiske ge-
nomforbar for de flesta, om delta-
garantaler uppgick till minst 30. Fir-
den skulle piga i tre veckor och for-
slagsvis starta frin Hilsingborg pi
midsommardagen. P4 si sitc skulle
nedresan till startplatsen kunna ske
pd midsommarafton, som ju ir fridag
for de flesta och man skulle vinna
tva dagars semester.

Priset for resan, tredjeklass tig,
med mat och logi for hela tiden dr
beriknat till kronor 540: — (reserva-
tion for prishgjningar). Om ndgon
skulle dnska resa andraklass eller sov-
vagn gir detra givervis bra mot en
tilliggsavgift.

Forsta etappen skulle gd direkt till
den internationellt berémda segel-
flygskolan pd Hornberg vid Schwib.
Gmiind i Sydtyskland, dér vi gér en
veckas uppehill. Genom den valda
tidpunkten (mellan tva ordinaric kur-
ser) kommer hela skolan atr std will
deltagarnas férfogande, inklusive det
idealiska histskoformade hanger, med
hangvind vid nistan alla vindrikenin-
gar. Utbildning i avancerad flygning
med segelplan stdr pd skolans pro-
gram. Wolf Hirths segelflygplansfa-
brik kommer att besokas, di den bara
ligger nigra mil frén skolan.

Resan fortsitter sd till Samaden i
Schweiz, dir deltagarna har mojlig-

18

heter atc préva pd alpin segelflyg-
ning i en underbart vacker natur.
Under det veckolinga uppehillet bor
deltagarna pi det pittoreska och hem-
trevliga  virdshuset “Zum  Weissen
Kreutz”, alla samadenflygares stam-
lokus. Den virldsberomda turistorten
St. Moritz ligger bara 6 km frin Sa-
maden.

Sista etappen gir sedan tillbaka
norrut till Wasserkuppe, alla segel-
flygares Mccka. Fyra effektiva dagar
med mdjligheter till flygning avslutar
resan. Aterfirden gir direkr till Hil-
singborg dir deltagarna skiljs for in-
dividuell hemresa.

Det ir allsi Olle Hikanssons for-
slag. Initiativer dr vire at stodja, och
det gor Looping genom att publicera
det och uppmana alla som reflekterar
pi resan att skriva etc par rader till:
Arkitekt Olle Flikansson, Malmtorgs-
gatan 5, Karlstad. Han skickar di alla
uppgifter i ett PM, Det gir ocksa
att ringa honom. Tel. Karlstad 188 64
(efter klockan 18).

jm
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Tilliggas bor att definitiv anmilan
skall insindas senast den 15 april, cf-
tersom reservationer pi de olika sko-
lorna miste goras 1 god tid.

Och si dnskar vi lycka till pd re-
san. Blir den inte av nu, blir den det
nog aldrig. Yen

ANNU EN "ERSATTARE” FOR DC-;

Ménga har forsdke sig pd att kon-
struera och tillverka et trafikflygplan
sasom ersittare for Douglas DC-3,
virldens mest anvinda transportplan,
som visserligen dr en smula omodernt
med sina 20 4r pd nacken men som
innu ar “still going strong”. Ingen
har dnnu lyckats, inte ens Douglas-
fabrikerna sjilva, som vil fir anses
kvalificerade . ..

Hur som helst sd stker nu ett brit-
tiskt foretag, British Aviation Tra-
ders, att skapa en DC-3-ersittare med
sin ”Accountant”, Detta plan befinner
sig, om vi forstdr saken ritt, fort-
farande pi skrivbordsstadiet men skall
i sinom tid utrustas med tvd Rolls
Royce Dart turbiner. Av de direkta

nyheterna kan nimnas att hela frimre
delen av flygkroppen med cockpit och
allting skall kunna svingas at sidan
for att medge bekvim lastning av
tyngre gods, exempelvis bilar. Bekldd-
naden av skrover skall goras med
strips som liggs pd frin nos till akter,
vilket uppges bli billigare in med den
gamla metoden och dessutom ge bittre
finish.

Flygvikten uppges bli 11.800 kg och
maximala marschfarten 475 km/tim.
Som sjuktransporcplan skall »Accoun-
tant” kunna ta 15 patienter pa barar
plus tvd sjukvirdare.

Det liter bra. Aterstir bara att se
om det blir nigon “ersittare” for

DC-3.
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Statstransport med
flyg eller SJ7

For en tid sedan sbg jag en po-
tis om att flygvapnet hade fétt sitt
forsta transportplan av en ny, eng-
elsk typ. Flygvapnet-har, om jag
ej minns fel, fitt 26 milj. kr 1 an-

slag for inkop av ett storre antal
saddana flygplan. Duger inte SJ
lingre 4t flygvapnet, och kan det
anses vara i dverensstimmelse med
det ekonomiska léget, att investera
si stora belopp i flygvapnet. Dé
SJ de senaste aren mirkt en mar-
kanl nedging i resandestrémmen,
kunde kangke SJ:s ekonomi i nd-
gon mén férbittras genom att flyg-
vapnet ldt sina transporter g per
jirnvég. Ar det emellertid si, att
flygvapnets ledning kan bevisa att
det dr mera ekonomiskt att trans-
= portera per flyg, kan man kanske
se pa problemet med blidare égon.
Jag tilliter mig emellertid tvivla
pa den saken. Myndigheterna bor-
de ta anslaget f6r inkép av trans-
po_nplnn till flygvapnet under om-
provning.

Flygsinnad skattebetalare
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For atc emellertid snabbare, och

med bittre mojligheter att kon-
trollera eleven under s3 verklig-
hetstrogna forhdllanden som mdj-
ligt och gora honom hemtam i ka-
binen har man numera allmint bisr-
jat tillverka vad man i Amerika
kallar ”flight simulators” — i vért
ordfattiga sprik dopta till flyg-
plansimulatorer. En flygplansimu-
lator ir helt enkelt en exakt kopia
av det aktuella flygplanets forar-
kabin — nir det giller storre flyg-
plan ofta hela det utrymme inom
vilket besiteningen vistas och full-
gor sina iligganden. Det fina i
kriksingen ir emellertid att alla
instrument och reglage kan péaver-
kas och kontrolleras pd clektro-
nisk vig frin en panel utanfdr si-
mulatorn. Denna panel — som av
den amerikanska flygarhumom
dopts till “sabotagepanelen” eller
“helvetesboxen™ — skotes av en
lirare. Han kan pd elektronisk
vig piverka instrument och reg-
lage och pi si sdte stilla eleven

infor problem, som kan tinkas in-
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Moderna krigsflygplan ir ganska invecklade
tingestar — en titt i forarkabinen pd ett modernt
bomb- eller jaktflygplan ger oftast upphov till kalla
kdrar pd ryggen hos den icke initierade. ”Hur kan
dom hélla allt i buvudet och inte gora fel?” dr den
vanligaste kommentaren. Aven den blivande fora-
ren undrar nog ofta forsta gingen han konfronteras
med kabinens virrvarr av instrument och reglage,
om hans ndgonsin skall kunna lira sig allt — skol-
flygplanen han tidigare flugit dr ju rena lekstugan
mot det nya. Men noggrann teoretisk och praktisk
skolning, dir intet limnas dt slumpen, dér allt mds-
te inldras till dess alla reaktioner kommer antoma-
tiskt, snabbt och riktigt, medfér att eleven mycket
fort lir sig hantera sitt flygplan och sd att siga ’bli
sams med kabinen”

MODERN "TORR

traffa i luften. Samtidigt kan han
genom kontrollampor och instru-
ment se att eleven reagerar pa ritt
sitt med hdnsyn till vad som in-

triffar under “torrflygningen”.

Upphovsmannen

till idén konstruera en skjutsi-
mulator forestiller man  sig
kanske som en man med tek-
nisk utbildning. Intet kan dock
vara felaktigare. Den enda
tekniska anknytningen skulle i
sd fall vara att ban fullgir sin
virnplikt som skrivbitrade i
Flygvapnet! Den grund Her-
man Gyllenbaal bygger pd ar
latinlinjen i Ostra Real plus
ctt brinnande intresse for allt
som flyger och far i Iuften.
Sin fritid delar han mellan las-
ning av flygtidskrifter, verk-
sambet som instruktor i en
hobbyklubb  for modellflyg-
planbygge samt sitt blivande
jobb som diakon. Han anser
sina tekniska kunskaper allt-
for allminna for en insats pa
den tekniska banan. Men vem
wvet, det dr dnnu tid att sadla
om!

Skulle eleven fullstindigt tappa
huvudet och inte klara upp en ir-
kad situation, kan det hela sluta
med att han “stértar” under det
en sirén tjuter — men stortningen
ir av betydligt trivsammare art
4n om det varit verklighet. Eleven
far sig en tankestillare, han fir
gbra om forsoket till dess han lirt
sig reagera pd ritt sitt — och det
kostar inget att “storta” med en
flygplansimulator.

Man har pi detta sitt kommit
mycket ldngt ifrdga om verklig-
hetstrogen “torrflygning”. Eleven
kan gbra sin férsta inflygning pd
marken och nir han sedan startar
i ett riktige plan @r han redan
hemtam och utsitts inte fér ndgra
storre sensationer. Han kan sedan
trina instrument- och navigerings-
flygning, dir han kan kidnna hur
kinslan i spaken indras alltefter-

som brinslenivin sjunker och flyg-



planet blir ldttare. Liraren kan
pa elektronisk vig fabricera sivil
moln som mérker och 3skvider
med blixtar och stark turbulens.
Aven flygning med héga farter
och pd hoga héjder kan trinas i
simulatorn. Eleven fir t. ex, kin-
na pa hur flygplanet reagerar vid
G-stall, eller hur det skakar d3
han ndrmar sig kritiska Machtal.
Till och med alla ljud och alle
ovisen som héres under verkliga
forhallanden kan han héra! Inte
minst viktig dr simulatorn f6r att
lira en elev att vidtaga de ritta

drgirderna vid ett nddlige. Instru-

YGNING"

Teckenforklaring:

. Fpl-simulator

. Forare

. Kablar

. Kontrollrum

. Rékneverk

. 3-D TV-bild

. TV-projektor

. Hydraulisk arm, rérlig i
alla légen

. Halvgenomskinlig kupol

N AW —
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mentfel, motorstopp, brand och
skottskador kan simuleras och ger
eleven en chans att visa ate han
till fullo lirt sig att handla pd ritt
sdtt 1 ett utsatt lige.

Man kan dven utnyttja en flyg-
plansimulator till utprovning av
ny materiel, t. ex. instrument, te-
leutrustning,  sikerhetsutrustning
och den dndamilsenligaste place-
ringen av inredningsdetaljerna. En
dylik simulator blir emellertid in-
te sa billig, fér en F 86 Sabre”
kostar den cirka 1,8 miljoner kro-
nor och for en B47 “Stratojet”
sannolikt 6ver 3 miljoner kronor.
Man rdknar emellertid med att
det betalar sig genom effcktivare
och sikrare utbildning. Aven in-
om vart flygvapen anvindes i viss
utstrickning samma metod. Man
har nimligen pid F 13 forsett en
J 29-attrapp med en liknande in-

3

struktdrspanel och “flyger in

personalen samt &var férarna i att
vidtaga riktiga atgirder i1 olika
nddligen.

"

En mojlig vidareutveckling av
s. k.

skjutsimulator. En fantasifull yng-

flygplansimulatorn ir en

ling, som f. n. fullgér sin virnplikt
vid flygvapnet, har kopplat ihop
flygplansimulatorn med ett par
televisionskameror, f6r att pa sa
sdtt ge en bild av vad jaktflyga-
ren kommer att se i luften och dir-
igenom skapa méjligheter till verk-
lighetstrogen skjutning med regist-
rerkamera. Projcktet torde vara
fullt teoretiskt genomforbart, men
skulle med sikerhet medftra myc-
ket stora kostnader. Men kanske
det stora landet i vister tacksamt
tar emot tipset — om det inte re-
dan skulle vara pd ging dir. Tele-
visionen har ju kommit lite lingre

dir dn hir!

B Vekomera
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Fhn ir ett ord som smakar mera
framforallt 1 segelflygarens mun, ty
bakom ordet déljer sig bland annat
nigot om “fdhn-vigor” och 1 vigor
kan man som bekant utféra mycket
goda segelflygprestationer.

I alplinderna kinner vartenda barn
till vad féhn dr. Nar till exempel pd
viren en pafallande varm och torr
vind bliser ned i dalen, dir minni-
skor och djur grips av en oférklarlig
oro — di ir det féhn i luften. Féhn-
vinden upptrider féretridesvis om va-
ren, men den forckommer dven under
andra drstider och har sitt omiss-
kinsliga inflytande pd klimatet.

Men upptrider fohn bara i alplin-
derna?

Det har man trott tidigare. Nir en
varm, torr vind sdderifrin bldser in
dver Alperna, di miste den vil — si
trodde man lingt in pd senare tid —
komma frin Afrikas Sknar. Och det
har ocksd stirt en hird vetenskaplig
strid om detta dnda tills man kunde
bevisa att féhn dven kan upprrida
vid nordliga vindar. Att man di inte
mirkt dess klimatiska verkningar s&
tydligt har berott pd att fohnvinden
di mots av et redan varmt klimat.

Etr viktigt faktum att ta hinsyn till
ir ocksd art nir luften vid f6hn strém-
mar éver ett hinder — exempelvis en
alpkedja — hirskar alltid dalige vi-
der med nederbérd i lovart om hind-
ret, Detta faktum motsiger teorin om
den “torra sydliga” vinden, ty daligt
vider rdder dven i Norditalien, di
syd-féhn observeras i Alperna. Och
avgdrande ir, att fohn kan iakttagas
dven i andra bergslinder, ja till och
med pd Gronland! Hir stryker luft-
massan fram &ver inlandsisen och ir
ursprungligen alls ingen varm och torr
luft men blir det omsider nir den av
orsaker som vi skall se lingre fram
har foérvandlats till fohn.

Nir man hunnit sd lingt i sina
iakttagelser forstod man arc det inte
alls dr fridgan om egenskapen hos en
ursprungligen varm och torr luftmas-

sa, utan om lokalt betingade hindel-
ser, varvid luftens helt olika egenska-
per pa lovartssida och ldsida om ett
hinder later sig pivisas. Slutligen for-
stod man ocksi att det miste handla
om en termodynamisk process som
stir i samband med att luften strom-
mar Gver ett bergshinder.

Allesd upptrider fohn dven i Skan-
dinavien, kanske i Lappland eller ma-
hinda i1 Jimtland? frigar man sig
foljdriktigt.

Ja, s& forhiller det sig faktiske. Fast
kanske inte lika dramatiskt som i alp-
linderna, bér man kanske tilligga.
Eller har nigon hort talas om fohn-
sjuka hos oss? Eller om okad didlig-
het, héjda sjilvmords- och brottssiff-
ror under en féhnperiod. Fohnsjuka
— ja den finns! Man tror att det ge-
nom luftens uttorkning uppstdr brist
pa vissa viktiga mikroorganismer.

Och sd kinner vi ju till den speciel-
la sjuka som segelflygare grips av nar

Fig. 1. Schematisk framstdlining av molnbildningen vid féhn. K 1=konden-
sationsnivé pé lovartsidan, K 2=kondensationsniva pd lasidan

22

det ir frioga om fohn. Det dr den
nervositet cller skall man mdjligen
siga trinsjuka som orsakas av den be-
ryktade “bacillus lenticularis”... (sc
Looping nr 12/53). Den kan anses
som helt ofarlig om den angripne
ofordrdjligen kan placeras i et segel-
flygplan som bogseras upp pd sidan
hajd ate direktkontakt kan nis med de
vigbildningar i atmosfiren, som orsa-
kas i samband med fohn-fenome-
net...

Och nu tll forklaringen till vad

féhn egentligen ir: Fér vir inre syn

Fig. 2. Hévning frén punkt | terradiaba-
tiskt. Vid 2 intréder kondensation. Hdv-
ningen fortsdtter fuktadicbatiskt till 3.
Sénkning fuktadiabatiskt tills kondensa-
tion upphdr vid 4. Sénkning fortsatter
torradiabatiskt till 5. Om utgangstempera-
turen var Tt blir sluttemperaturen T2 och
den &r hégre @n Ti
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Walter
féhnuvdgor, fohnmur och annat om
fébn, ett fenomen som ocksd fére-
kommer i vdrt land, dock utan att
som i alplinderna frambkalla vare
sig héjda  sjilvmordssiffror eller

Bischof berdttar om

fohnsjuka

liter vi en luftmassa strémma mot en
bergskedja, ert hinder i luftmassans
vig. Sedan tar vi fram KSAK:s se-
gelflyghandbok och friskar som has-
tigast upp kunskaperna om adiaba-
tisk temperaturférindring vid en luft-
massas hivning resp. sinkning i at-
mosfirens stabila och labila skiketning.

Lirer det for komplicerar? DA lig-
ger vi undan handboken och liser vi-
dare 1 denna artikel:

Typiska kinnetecken pi féhn ir:
Molnanhopning och vanligen neder-
bird i lovart om hindret. Eventuellt
en i li nedhingande molntunga som
trycker sig titt intill bergsprofilen och

fukt- ey
adiabat Told
orr-
idiabat

—- femp

som nedtill dr starkt begrinsad. T &v-
rigt f4 moln i l4, kanske nigra i
cumuli, vilka ofta antager den om-
tyckta lenticularisformen (linsform).
Temperaturen ir higre i l4 in ilovart
pid samma h&jd, men den relativa fuk-
tigheten vida mindre i 14 4n i lovart,
Vinden ar byig. (Fig. 1).

Hur hinger detta ihop?

Man siger att “det regnar av sig i
lovart®. Men det ir inte en tillrick-
lige utférlig forklaring.

Riktigt dr are luften stiger uppic i
lovart nir den strémmar Gver ert
bergshinder och att den di avkyls,
exempelvis med 5°C per 1.000 meters
héjdskillnad same art den sjunker ner
i ld och dirigenom — som vi ser —
uppvirmes, men nu med 10°C per
1.000 m. Av denna enkla observation
framgir, ate luften (nir det giller et
hinder pd 1.000 m och en situation
som i detta exempel) uppvirms 5°C
under vandringen frin punke A dill
punkt B pd skissen.

Trolleri?!

Inte alls! Vi vet ju att virme fri-
gores vid molnbildning. Den virme
som ursprungligen behévdes for av-
dunstningen (alltsi fér vattnets om-
vandling till inga) frigéres nu Ster
vid kondensationen (vatteningans om-
bildning till vatten). Denna innebo-
ende (latenta) virme rtillféres alltsd
den uppdrstigande lufren 1 lovart, si
linge kondensationen iger rum, d. v. s.
si linge luften dnnu innehiller vart-
tenanga. Det betyder alltsi ace avkyl-
ningen blir mindre in den skulle ha
blivit om ingen kondensation hade gt
rum emedan virme tillféres luften ge-
nom uttorkning.

Nir nu luften sjunker rillbaka ner
pd lisidan, ir den mer eller mindre
uttorkad och har etr virmeéverskotr,
Den  uppvirms nu  ytterligare vid
sinkningen och kommer alltsi ner pi

Fig. 3. Féhnmur och “molnvat-
tenfall” &ver Kebnekaise

den ursprungliga héjden sivil varma-
re som torrare in den steg upp 1 lo-
vart.

Ja, s3 gir det faktiske till. Skall vi
repetera det snabbt en ging:

1) Torr luft stiger upp i lovarr.
Emedan ingen kondensation iger rum
(luften innehdller ingen vatteninga),
frigors inte heller ndgon virme. Luf-
ten fir alltsi inget extra tillskott av
virme nidr den sjunker ner i 14, Den
virms upp precis lika mycket vid
sinkningen som den avkyldes under
hivningen.

2) Nir lufren vid uppstigandet en-
det innehiller ringa fuktighet, kon-
denseras ocksd ringa mingder varten-
dnga. Foljakeligen frigores endast rin-
ga virme och siledes kommer luften
att hamna i |4 med endast ringa tem-
peraturhéjning.

3) Idealiskt for fohnbildning dr et
hogt hinder som kommer sd mycket
fuktighet som mdjligt att kondensera
i lovart. D4 frigores nimligen mycket
virme och temperaturskillnaden mel-
lan A och B kommer att bli stor.

Har vi nu i alla fall slagit i oss
kapitlet 1 handboken om adiabatisk
temperaturforindring, si kan vi fér-
klara hindelsen med fig. 2.

Med kondensation menas i frimsta
rummet molnbildning. Den sker vid
avkylning exempelvis di luftmassan
hidves (stiger). Nir luften sjunker,
kommer dess kondenserade vattendnga
att avdunsta och forbruka virme (av-
dunstningsvirme = kondensationsvir-
me). Dirfor kommer den genom kon-
densation frigjorda virmemingden
ater luften till godo endast nir fuk-
tigheten avges genom nederbird.

Den tidigare nimnda molntungan
som titt foljer bergsprofilen och hin-

Fig. 4. Strémningsbild &ver ett
figllmassiv vid labil (a) ech
stabil (b) skiktning
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ger ner i dalen, utgdres just av kon-
denserad vatteninga, som fdrts Gver
kammen ner i 1d. D3 det ror sig om
strommande luft, stir detta moln en-
dast skenbart stilla. I verkligheten
(det gir utmdrkt ate visa det pad film
som exponerats med exempelvis en
bild i sekunden) strémmar stindigt
kondenserad vattendnga &Sver kam-
men som moln, vilket successivt upplé-
ses under kondensationsgrinsen. Det
ser ut som ett vattenfall och man kal-
lar ocksi detta moln fér “molnvat-
tenfall”. Man talar for Gvrigt ocksd
om “fohnmur” och om en “féhnluc-
ka”, di molnticket plbtsligt upphér.
Man menar naturligtvis molnmur

resp. molnlucka. (Fig. 1 och 3.)

Nu har vi kommit sd lingt att vi
kan tala om atmosfirisk skiktning, ty
segelflygaren har redan blivit timli-
gen otdlig (genom bacillus lenticula-
ris...) och vill héra nigot om f&hn-
vigor.

Nu vet vi att det miste rora sig om
stabil skiktning, ty vid labil skiktning
skulle luftstromningen inte félja bergs-
profilen, utan utféra en vild och
oordnad virvelrdrelse i 14. (Se bild 4.)

Fohn dr en karakteristisk foreteelse
nir en varmfront tringer in Sver ett
bergsomride, ty di kan stabilisering
intrida hos luftmassan. Man talar
ocksi om frontal féhn™. Det mirk-
virdiga 4r emellertid, att fohn inte
alltid 4r bunden till frontpassagen.
Man kan nimligen iakttaga de typis-
ka fenomen som stdr 1 samband
med féhn under en betydligt lingre
period in sjilva frontpassagen varar.
Man talar ocksd om pre-(for)-frontal
respektive post-(efter)-frontal f6hn.
Emellertid forekommer stabil skike-
ning alltfér ofta fér att den endast
skulle orsakas av varmfrontpassage.
Och 3 den andra sidan dr den atmos-
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Molnbildning i & (Kebnekaise)

firiska végbildningen allefér wvanlig
fér ate endast vara bundna till féhn.
Den férekommer i vilken stabilt skik-
tad luftmassa som helst som strémmar
dver ett hinder (enl. Lyra). Att man
indd talar om fohnvdgor beror pd
gammal vana frin en tid, di man
(exempelvis 1 Riesengebirge) kiinde
igen den atmosfiriska vdgbildningen
pi molnformationen (Moazagotl) och
var van att iaktaga denna just i sam-
band med fohn.

LJUDVALLSKNALL?

En 55 skdlp. tung Sten ned-
Saller ifran Himmeln

Den 13:de December 1795 blefvo
inbyggarne i Valdnewton i Yorkshire
och hela kringliggande nejden i en
omkrets af 8 Engelska mil icke litet
forskrickte genom en ovanlig natur-
hindelse. Man hérde eftermiddagen
kl. 3 tvi ginger efter hvarandra en
knall, sisom tvenne stora kanoner ha-
de blifvit lossade, hvarefter ett ling-
varigt din hdrdes frin dster till ves-
ter. I samma o6gonblick f&ll en 55
skilpund tung sten ur luften blott
200 steg frin Kapiten Tohams bygg-
ning. Knappt 30 steg derifrin stodo
3 Kapitenens betjenter, som roade sig
pd fria filtet. Genom fallets hiftighet
tringde stenen 18 tum djupt ned i
jorden. Han var dnnu varm och luk-
tade svafvel. Straxt derpi kom en
hiftig regnskur. Ifrdn hela grannska-
pet strommade nyfikne fram fér att
se denna sten. I brottet visar han glim-
mande delar, och om man slir pa ho-
nom, si gifver han nigon klang ifrin
sig.

Ur ”Naturunder”, trycke 1808.

Ndgot fir flyghangaren

»Virmebris” heter ett nytt virme-
och torkelement som ir bade effek-
tivt och brandsikert och lika anvind-
bart i vaningen som i sportstugan,
garaget, lagerlokalen och flyghanga-
ren.

Viérmebris finns i tvd modeller, som
endast skiljer sig frin varandra i det
yetre utfdrander, medan dess konst-
ruktion och inre delar dr exaket lika.
Elementer, som drivs elektriskt, dr
forsert med en flike som uppsuger
ca 7 m* luft per minut frin et intag
pi apparatens baksida, driver luften
genom virmendt i apparatens inre
och bliser ut den till ca 50°C varma
luften pd framsidan. Virmeniten i
apparatens inre ir odtkomliga och en
sinnrik konstruktion gor att appara-
tens ytterdelar, dven vid konstant
drift, aldrig blir varma.

Den genom flikten cirkulerande
varmluften ger rummet jimn virme-
fordelning och foérhindrar atc den
uppvirmda luften samlas under taker.
Apparaten fordrar ingen skdtsel och
kan sti pikopplad obegrinsad tid.
Den uppfyller alla sikerhetsbestim-
melser, och om ett fel skulle uppstd
brytes strémkretsen automatiskt ge-
nom en sikring. Ingen dammfor-
brinning sker i apparaten, som sdle-
des dr fullkomligt luktfri, virmeniten
hiller en konstant temperatur av
85°C och glodgas ej, varfor den ar
fullt brandsiker. Snabbuppvirmning
sker pi hdgsta ecffekt, medan upp-
rirthillandet av konstant temperatur
sker pa ligsta effekr. Decra medfor
att elementet dr synnerligen drifts-
ekonomiske.

Virmebris, som siljes av AB Wal-
ter H. Worrman, kostar 245: —.

B. G.

Skriv om flyg och
geografi

75.000 belgiska francs stir pd spel
i vir, nir det belgiska flygbolaget
SABENA’s stora internationella pris
delas ut for andra gingen. Arets tiv-
ling bestir av uppsatsskrivning Over
imnet “Aviation and Social Geo-
graphy” och berittigade att deltaga ir
all ungdom under 30 &r, som bor i
ndgon av de 32 linder, diribland Sve-
rige, som SABENA trafikerar.

Avsikten dr att uppsatsen skall be-
lysa flygtransporternas berydelse for
minniskorna inom ett visst valfritt
omride eller for hela jorden som en
enhet. Forfattaren fir anvinda vilket
sprak som helst. Etr villkor dr dock
att det ska finnas en Sversittning till
franska, hollindska eller engelska.
Tavlingstiden utgdr den sista april
1955. Intresscrade kan erhidlla nir-
mare upplysningar frin SABENA’s
Sverigekontor pd Bromma Flygplats.



Under denna rubrik kommer vi att infira
recensioner av bicker om flyg samt bécker
av allmint intresse med anknytning till flyg.
Vidare stdr wi till tjinst med wupplysningar
om litteratur inom dmnet [lyg. Férfrdgningar
besvaras under denna rubrik,

@® Dect var linge sedan en svensk vi-
gade sig pi att skriva en roman 1
flygmiljs. Lars Widding har emeller-
tid gjore ett forsok, men det var med
blandade kinslor jag lade ifrin mig
hans bok *Gyllene vingar”.

Boken bestir av tva historier, varav
den ena ”Mannen i tornet”, inte har
nigon motsvarighet i verkligheten och
dessutom i4r ointressant. Den andra
delen, som handlar om det dagliga
liver pd en flygflortilj, och framfor
allt d& om Gula divisionen och dess
personal ir diremot mycket lyckad.

De bida historierna ir emellertid
inflitade i varandra och detta gor att
lisaren kastas lite for mycket fram
och tillbaka och har svdrt are fi e
stabilt grepp om handlingen redan
frin borjan.

I Gula divisionen har Widding lyc-
kats bra med att skildra det dagliga
livet pd flouiljen och portritten av
divisionschefen och hans stillforetri-
Holm lider kanske 1 mesta laget av
sitt samvete — speciellt nir judepoj-
ken Joel trider in i handlingen, men
pa det hela taget har forfattaren givit

en bra bild av de sociala motsittnin-
garna och de olika minniskoddena i
denna vardagshistoria dir arbetsryt-
men och den disciplinira anda som
5 ! 5 g
rider och miste rida pd en flygflot-
tilj utgdr bakgrunden.

Jan

Lars; Widding: GYLLENE VIN-
GAR. Hugo Gebers Forlag,
Sthlm 1954. Hifr. 13:50.

*

® “The World’s Fighting Planes”
kom for en tid sedan pid de svenska
bokhandelsdiskarna. Forfattarna, de
kinda engelska flygjournalisterna W.
Green och G. Pollinger, har i denna
bok samlat alla de krigsflygplantyper,
som tillverkats i olika linder och fort-
farande ir i tjinst inom ndgot flyg-
vapen. Varje flygplantyp har fitt sin
egen sida med utmirkta treplansskis-
ser, korta uppgifter om data och pres-
tanda samt ett fotografi.

Ett bra register hjilper lisaren
att litt finna den eller de typer han
vill veta mera om och genom samma
register fis ocksd en bra dversikt dver
de olika lindernas flygplansindustri.

En liten nackdel ir, enligt mitt tyc-
ke, att forfattarna samlat sina upp-
gifter enbart efter ursprungslandets
flygindustri och inte kompletterat
uppgifterna med vilka flygplantyper
som ingdr i de olika lindernas flyg-
vapen.

Trots den lilla nackdelen bér alla
*kalenderbitare” ha mycken glidje av
denna up-to-date-kalender om virl-
dens krigsflygplan.

Jan
William Green-Gerald Pollinger:
THE WORLD'S FIGHTING
PLANES. McDonald & Co Ltd,
London 1954. Inb. 11: 25.

*

@ Deutsche Segelflugzeuge heter en
bok av Hubert Zuerl om tyska segel-
flygplan, Etc 40-tal olika segelflyg-
plan presenteras i text, treplansskisser
och fotografier. Boken, som 4r snyggt
och vettigt upplagd, bér intressera alla

segelflygare.
B. G.

Hubert Zuerl: DEUTSCHE SE-
GELFLUGZEUGE. Aero-Verlag
Hubert Zuerl, Miinchen.

Tillverkare av:

"BURGFALKE” FLYGPLANFABRIKER

BURGLENGENFELD, BAVARIA, TYSKLAND

"BERGFALKE 117, 2-sitsigt skol- och prestationssegelflygplan.
"SPECHT™, 2-sitsigt ovningssegelflygplan.
”L-SPATZ”, ensitsigt prestationssegelflygplan.

Firdiga flygplan — byggsatser. Trailer fér ett el-
ler tvd flygplan — for billigare marktransporter.

FLUGZEUGBAU BURGLENGENFELD / Opf. bei Regensburg

Katalog gratis

ATER EN AUSTER PA FLOTTORER

Representanter § Sverige:

Férsiljning: A. REICHEL, Synilsvigen 14,
Bromma, Tel. 26 45 28

Reservdelar: AB STOCKHOLMS AERO, Brom-
ma Flygplats, Tel. 28 56 05
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SEGELFLYGET SOM REKRYTERINGSFAKTOR

Sammanfattning av firedrag hallet av Generalmajor Nils
Siderberg i Norsk Militirforening den 20 jannari 1955

Den militirtekniska utvecklingen
inom flyger kiannetecknas, som alla
ver, av de hdga hastigheterna, de stora
flyghsjderna och en alltmer kompli-
cerad urrustning som medger och
dirfor ocksid medfér krav pa flygning
under alla forhillanden, oberoende av
viderlek och dagsljus.

Aven stridsmetoderna blir alltmer
komplicerade och flygaren fir vara
beredd att 13ta sig inordnas i ett sys-
tem, dir han s& att siga dr en bricka
i spelet. Men iven om hans flygning
ofta ir programstyrd, vilket for Gv-
rigt kraver stor skicklighet och hird
disciplin, s& krivs det fortfarande av
honom att kunna handla sjilvstindigt
och oberoende, det krivs mod och
framiranda, omdome, beslutsamhet
och ansvar.

Kraven pi en flygare har skirpts
fysiske, psykiskt och moraliskt. Dir-
f5r 4r ett stringare urval nddvindigt.
Detta har medfért rekryteringssvarig-
heter och i de flesta linder har man
ansett nodvindige atr vidraga sirskil-
da Stgirder, vilka girc ut pd ate nd
ungdomen i s3 vida kretsar som mdj-
ligt samt att bland limplig ungdom
dstadkomma ett forberedande urval.
Det giller dirfér aw sprida flygin-
tresset och bereda ungdomen tillfille
till aktiv verksamhet.

bed 5%

— Froken Anderssen ér den basta flyg-
vardinna vi négonsin haft — néar spisen
krénglar lagar hon mat @nda
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P3 de flesta hill har man hirfor
anvint sig av privatflygorganisatio-
nerna och understott dessa genom art
frimja modellflyg och segelflyg.

Modellflygets virde ligger diri, atc
det kan ni var och en vid tidig dlder.
Det lir utbvaren en hel del om fly-
gets grundliggande problem, aerody-
namik och meteorologi, motor och ra-
dio. Det ger 4t alla okad forstdelse
for och insikt om flyget och minga
som sysslar med modellflyg uppricker
hos sig sjilva anlag av betydelse for
deras framuid.

Genom segelflyget har man mdjlig-
het att bibehdlla kontakten med ung-
domen och pi tidigast méjliga sta-
dium bereda dem cillfille ate sjilva fi
flyga, Ur denna miljé av ungdom,

som tidigt dgnar sig dr flyget, som bi-
behiller sitt intresse sedan de provar
pi aktiv flygning och som fostrats i
flygets anda rorde man kunna fi
fram det bista urvalet.

1 Sverige har segelflyger varit un-
derstdet av staten sedan 1944, Morti-
veringen for 1943 drs riksdagsbeslut
var att staten och sirskile flygvapnet
dger intresse av ett utvecklatr privat-
flyg, vilket hos befolkningen 1 gemen
skapar intresse och forstielse for flyg-
ning dverhuvudtaget och bereder ung-
domen tillfille att aktivt deltaga i
flygverksamher. Sirskilt ansigs det
betydelsefulle att flygvapnets mojlig-
heter okades ate for sin rekrytering
erhilla hirfor sirskilt limpade per-
soner och att rekryteringen bleve

stilld pd bred bas.

Fn utredning har verkstillts angd-
ende vilken betydelse segel- och mo-

SEGELFLYG-SM

TILL ALLEBERG

1 syfte att nedbringa kostnaderna till ett minimum och dir-
igenom méjliggora ett livligt deltagande kommer tivlingstiden
for drets SM att begrinsas till 8 dagar varjamte tivlingarna
ordnas s& att transporterna blir de minsta méjliga samt slut-
ligen anmiilningsavgiften nedsittes till 100 kr per lag.

KSAK avser att under sommaren
1955 anordna SM i segelflygning pd
Alleberg under tiden 10/7—17/7.

Tivlingen kommer ate omfatta f5l-
jande tivlingsgrenar:

a) Hastighetsflygning pd rakbana,

b) hastighetsflygning p3  bruten
bana,

¢) hastighetsflygning pd tur- och
returbana,

d) Distansflygning pa triangelbana.

Tivlingarna kommer att anordnas
s& att minsta mojliga transporter upp-
star. Transporterna under tivlingspe-
rioden beriiknas till i genomsnitt hogst
400 km. Den tivlande kommer sjilv
att {3 ombestrja samtliga transporter
av sitt tivlingsflygplan.

Flygplantyp 1 forsta hand blir
Weihe. KSAK kommer att stilla ett
begrinsat antal flygplan typ Weihe
jimte transportvagnar till férfogande

for klubbar, som har linga transport-
vagar eller icke disponerar egna flyg-
plan.

Ere klubblag bestir av férare och
hogse tvi medhjilpare. Deltagande
klubb skall dessutom vara beredd att
stilla en Ffunktiondr till tivlingsled-
ningens forfogande.

Anmilningsavgiften for varje lag
beriknas till kronor 100: — och in-
begriper kostnader fér logi och flyg-
bogsering i samband med tivlings-
starter.

Tivlingsbestimmelser kommer att
utsindas senast tvd minader fore tiv-
lingen.

Antalet tivlande begrinsas till cirka
15. For att KSAK skall fi en upp-
fattning om antalet deltagande lag
har varje klubb med segelflygverk-
samher anmodats att till den 7 mars
insinda preliminir anmilan il
KSAK.



dellflygrérelsen haft for fly'gvapnets
rekrytering under den gingna 11-drs-
perieden. Denna berydelse kan beds-
mas ur tvd synpunkter, nimligen dels
omfattningen av det intresse och den
forsticlse for flygning som skapats,
varigenom rekryteringen stimulerats,
dels virdet av det urval som scgel-
flyguthildningen medfére.

Att mita intresser ir vanskligt.
Man kan visserligen fi fram det an-
tal segelflyguibildade elever, som an-
tagits vid flygvapnets flygskola. Det-
ta antal dr omkring 550, d. v. s. i me-
deltal omkring 50 elever om fret.
Man fir diremor ingen uppfattning
om i hur stor utstrickning dessa poj-
kar paverkat sin omgivning och diri-
genom tillfére flygvapner yreerligare
sokande. Varje flygklubb utgdr crr
intresse- och propagandacentrum, som
sprider sin verkan inom ett stort om-
ride, vilket ju dr en av flygklubbar-
nas uppgifter.

Mera paraglige dr diremot virdet
av segelflygutbildningen ur gallrings-
synpunkt. Under urbildningen fir
cleverna tillfille att prova sin hig
och fallenhet fijr flygaryrket. De kan
sjdlva i viss mdn bedéma om de pas-
sar for detta och i varje fall blir de
bedémda av sina instruktérer. Redan
hir sker siledes ett urval som ir av
stort virde. Resultatet av 11-rspe-
rioden visar tydligt detta. Av de ca
550 segelflygutbildade elever, som an-
tagits vid flygvapners flygskola, har
68 % utexaminerats. Av icke segel-
flygutbildade clever har under sam-
ma pericd 42 9 utexaminerats. Detta
betyder, att om flygvapnet drligen be-
hover 100 nya flygare utexaminerade
trin flygskolan, si skulle man behéva
bérja med 146 elever om alla vore
scgelflygutbildade men diremot med
238 om inga vore segelflygutbildade.

Den besparing i utbildningskostna-
der som skulle uppstd i férsta fallet
beriknas enligr de vid svenska flyg-
vapnet tillimpade utbildningsmeto-
derna till 1.600.000 kronor #rligen.
Hiri ingdr endast rérliga kostnader.
En sidan sak som vad det betyder fir
hela utbildningsapparatens dimensio-
nering dr ¢j kostnadsberiknad.

Ovan angivna berikning giller ett
idealforhillande, som ej motsvaras av
verkligheten, men som man i alla fall
kan komma allt nirmare. Med det
procenttal segelflygutbildade elever
som man i Sverige har att rikna med
vid verksamhetens nuvarande omfate-
ning, blir den beriknade &rliga be-
sparingen omkring 440.000 kronor,
vilket belopp fir stillas i jamforelse

Forts. pd sid. 42

En bild av “Bergfalke 11 under en vinschstart

Enhetsflygplan

for

I forslager till disposition av segel-
flyganslaget for innevarande budgetir
upptog KSAK bl. a. anskaffning av
tvd segelflygplan. Luftfartsstyrelsen
har medgivit att dessa medel anvindas
for inkdp av tvd exemplar av den tys-
ka tvasitsarcn “Bergfalke 17, vilken
bist synes motsvara de dnskemil som
KSAK har ansett sig biéra uppstilla
pa ett tvisitsige segelflygplan, i forsta
hand avsett for DK-skolning, 1 andra
hand fér ensamflygning.

Under sommaren 1955 skall KSAK

urprova flygplanens limpligher.

segelflyget?

?Bergfalke 11" #r en vidare utveck-
ling av den vilkinda Mii 13 E *Berg-
falke”. Den kinns litr igen pi vingens
negativa pilform.

Flygplanet har féljande dara:

(Motsv, for Kranich inom parentes.)
Tomvike 230—240 kg (285 kg)
Tillsatsvikt 180 kg (165 kg)
Max. Flygvikt 420 kg (450 kg)
Spannvidd 16,6 m (18,0 m)
Bista glidral ca 28 (ca 24)

Minsta sjunkhastighet
ca 0,7 m/sek (0,7)

"BERGFALKE T
vt
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R 20 25 a0 2y

Wi
Pk

ran W
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OVERSIKTEN

Flygvapnet kdper Lansen i dagsjaktversion?

Av den nu framlagda s. k. Nidiga Luntan
(statsverkspropositionen) framgdr dels att de
engelska dagjaktplan av typ Hawker Hun-
ter (] 34) som Flygvapnet bestdllc som ersdtt-
ning fér de J 28B Vampire som nigra flottil-
jer fortfarande har, visat sig avsevirt dyra-
re in vad engelsminnen tidigare uppgivit.
Detra har resulterat i atc de 288 miljoner
som riksdagen i fjol anvisade fér indamiler
inte ricker for att ersitta samtliga Vampire-
plan. Flygvapner har dirfor fareslagit att
Hunter-anskaffningen skall begriinsas  (hit-
tills har Sverige enligt engelska uppgifter be-
stillt 120—140 plan), och i stillet begirr me-
del fér anskaffning av ett motsvarande antal
jaktplan i Sverige, Denna senare anskaffning,

fér vilken 81 miljoner kronor begirts (fér-
svarsministern har dock uppskjutit avgdran-
det till dess den nya farsvarsplanen behand-
las, vilket onekligen ir riite mirkligt med tan-
ke pi atr vissa andra stdrre anskaffningar
exempelvis stridsvagnsinkép i England, redan
sates 1 verket), "’skall anslura till redan pigd-
ende produktion”. Detta senare utralande kan
knappast tyda pd annat dn art vad som hdr
Ssyfras ir en dagjaktversion av Lansen —
produktionen av J29 Tunnan ir ju nu pd
upphillningen. Hirfér talar dven Flygvap-
nets yttrande att dessa svenska flygplan inte
kan levereras lika snabbr som engelsminnen
utlovat Hunter-planen, men i gengild Dblir
priset ligre.

Television for flyginstrument

Amerikanska flottan har offentliggjort en
del uppgifrter om en intressant uppfinning pi
flyginstrumentomridet, Det giller en instru-
mentpanel pd vilken piloten fir en direke lis-
bar bild av den aktuella situationen i stil-
ler f5r att som hittills tvingas lisa av vilr-
den p& en miingd instrumentravlor och sedan
»gversitta” dem. Douglas Aircraft Co. stir
som koordinator fér det omfattande projek-
ter, i vilket en rad kinda tillverkare av
flyginstrument r cngagerade och vilket byg-
ger pi anvindningen av ert nytt relevisions-
rir, Experterna vintar att det forsta experi-
mentplanet med detra instrumentsystem skall
flygas nigon ging under 1958.

Kontrollsystemer pd ert flygplan kan on-
ligt expertisen reduceras till tvi huvudbe-
grepp; manoverspaken och gasreglaget. Det
nya instrumentet samt dirutdver sex strom-
brytare ir nog for att méjliggdra det urval
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av informationer om situationen som ir nid-
vindiga fér atr majliggora riskfri stare och
landning i esiktbart viider.

Den nya instrumentpanelen bestir av en-
dast tvi huvudinstrument, bida TV-skiirmar.
Den ena blir en halvrund, genomskinlig ski-
va, monterad vertikalt framfdr piloten. Den-
na skirm, som inte pd minsta sitt skymmer
pilotens sikt under flygning i klar vider,
visar hojd, hastigher samt planets lige i
luften. Terringformationer sisom berg etc.
kommer ocksi fram pi skirmen, Detr andra
huvudinstrumenter fir formen av et runt
fonster horisontellt framfér piloten och ger
nédvindiga upplysningar fér navigering och
crafikkontroll, Der blir diven mojligt arc pd
dessa instrument direkt avlisa brinslefor-
brukning etc.

T stillet fér artificiella virden frin en stor
mingd instrument kommer piloten att fa en
naturtrogen bild av omgivningen precis som
han skulle se den i klar sikr.

Man frigar sig f. 6. i derta sammanhang
om det inte varit bitere art bestilla hela
denna Vampire-ersittning i Sverige, varige-
nom sikerligen inte bara priset blivic dnnu
ligre, utan dven den vintan pd dagsjake-
Lansen blivit kortare in vad nu blir fallec, spe-
ciellt efter fgrsvarsministerns uppskov i frd-
gan. Typstandardiseringen dr ju ocksd en
ytterst vikeig sak. Jimfor man exempelvis
Englands luftférsvarslige med det svenska,
som ju till Gvervildigande del ar grundat pi
] 29an, medan engelsminnen fortfarande litar
vill sina helt omoderna Meteorer (iven om
Hunter tillforts nigra f4 RAF-divisioner tor-
de dessas stridsvirde vara rite ligt inte minst
med tanke pd de svira barnsjukdomar som
planer och dess bevipning fortfarande lider
av), blir man onckligen en smula férvinad
gver Flygvapnets bridska act bestilla Hunter
— dagjake-Lansen borde vil Atminstone ha
varit parinkt i juli 1954 di Hunrer-kontrak-
tet undertecknades, Hirtill kommer att under
tiden bdrjat levereras en forbittrad J 29-ver-
sion vars modernitet knappat in &cskillige pd
Tlunter, inte minst ifriga om stigfdrmiga
dir der inte skulle forvina om J 29F t. o. m.
ir ) 34 dverligsen eftersom den senare saknar
efterbrinnkammare.

Ja, vad siger Flygvapnet... ?

Nya Swift och Hunter-bekymmer

Hawker Hunters motor slocknar vid eld-
givaing med planets fyra 30 mm kanoner pd
*yissa hojder och under vissa flygforhillan-
den”, efter vad som meddelats i det brictiska
underhuser den 2 februari av understatssekre-
teraren for milicira flygfrigor, George Ward.
Klagomilen over den engelska jaktplanspro-
dukrionen (och flygplansproduktionen i sin
helhet) har pigitc nigon tid, och har frimst
gillt Supermarine Swift, men dven Hunter
har varit i elden. Mr. Ward ansig cmellertid
att vissa modifieringar som planeras for Hun-
ter vintas leda till art eldgivning kan ske
under alla forhillanden.

Berriffande Swift dr emellertid laget be-
tydligt mera allvarligt. Prov har nimligen
visat att flygplantypen av aerodynamiska
skil inte ir limpad for strid pd hojder dver
2.500 m! Nir detra skrivs har nya hdjdprov
utfres helt i RAF:s egen regi — sista chan-
sen for typens vara eller icke vara som jakt-
plan inom RAF — men vissa uppgifter tyder
pi are dven dessa givit negativa resultat,
Detta vinras leda till att hitrills firdigstill-
da Swift-plan méjligen modifieras till atrack-
och spaningsplan fér lig hojd, medan kom-
mande produktion stoppas.

Rolls-Royce-produktion

Rolls-Royce’s huvudfabrik i Derby, Eng-
land, har hictills producerat 13.000 reamo-
torer, varav sibrre delen eller ca 10.000 Der-
went (for Meteor). Resterande 3.000 motorer
fordelar sig frimst pi typerna Nene, Avon
och Dart. Dessutom har ett firal Tay-moto-
rer byggts liksom en rad experimentmotorer.
Majoriteten av de ca 8.000 Avon-motorer
som hiteills bygges i England har producerars
vid fyra andra motorfabriker, nimligen
Bristol, Napier, Rolls-Royce fabriker i Skott-
land samt Standard Motors. Av dessa har
dock endast en mindre del kommit tll an-
vindning beroende pd Canberra-programmets
nedskirning samt fdrseningen av jakeplans-
produktionen.

KOPES

Flygmotor Warner Super Scarab
145 hk samt vingstdll till Tiger
Moth. Svar till "H.A.B.”, Loo-
ping f. v. b.




20 &rs trafikflyg Belgien—Kongo

Den 23 februari firades 30-3rsjubilect av
den forsta flygningen mellan Belgien och
Léopoldville, huvudstad i Belgiska Kongo,
samt 20-Arsjubileet av den firsta regelbundna
flygforbindelsen mellan dessa tvi linder.

Der var den 12 februari 1925, som flyg-
15jrnant Edmond Thieffry pd 75 timmar och
25 minuter forverkligade den fiirsta flygnin-
gen mellan Belgien och dess avligsna koloni
pd andra sidan haver. 10 &r senare, den 23
februari 1935, wutférde en besittning frin
SABENA, det belgiska flygbolager, pi 52
timmar den férsta regelbundna flygforbin-
delsen,

Vid denna tidpunkt trafikerades linjen mel-
lan Belgien och Belgiska Kongo endast var-
annan minad, di det diremor i dag finns
flygférbindelser 12 till 15 ginger varje vecka
frin Bryssel till Léopoldville, Stanleyville
och Elisabethville, Sammanlagt flyger nu-
mera varje dr ungefir 50.000 personer mellan
Belgien och Kongo och transporteras mer in
et tusen ton handelsvaror arligen.

S

MONOCOUPE METEOR bheter detta reseflygplan, som nu dr wnder wtprovning hos till-
verkaren och konstruktiren Monoconpe Aireraft of Flovida. Det dr ctt 4-sitsigt belmetallplan
wtrustat med tvd 150 hk Lycoming-motorer, helt omstillbara propellrar och med en maximal
flygvikt av dryer 1.400 kg. Ndgra data eller prestandauppgifter har dnnu inte limnats, men
fabriken wppger att planet har en “enorm acceleration eller fran 0 till 65 Mph pd 5 sckunder”
och att det Littar pd mindre dn 100 meter och stiger *fenomenalt”.

25,000 dollar riknar man med att kalaset skall kosta, med radio, virme och full instru-
mentering fir allvadersf[lygning.

infe en katt
som

fryser...

VARMEBRIS kopplas direkt till belys-

L] ningsniitet. En sikring bryter automa-

tiskt strimkretsen om fel skulle upvsta.

® Virmebris dr godkind av Svenska Elek-

‘ triska Materielkontrollanstalten och unp-
rme‘pl’Ob em. °

fyller alla sékerhetsforeskrifter. ETT

Ert vﬁ ARS GARANTI. Hallbart brinnlackerad
av . i elfenben, silvergrint eller guldbrunt
Viarmebris dr ett hogeffektivt fliktele- TEKNISKA UPPGIFTER
ment konsiruerat efter helt nya prin- ’ Dimensioner 300350 % 350 mm. Vikt: ca

ciper. Den inbyggda tystgdende flikten
tvingar luften att cirkulera via virme-
niten. Den varma luft som i vanliga fall
samlas under taket kommer nd detta
sdtt hela rummet till godo. Virmebris
uppvirmer ett rum snabbare &n p& né-

10 k

3 eff‘ikter: 750, 1250 och 2000 W.
Luftintag pr tim ea 420 kbm.

Motor; inkapslad, radiostérningsskydd.
20 W. 2000 varv/min.

Levereras endast for 220 Volt vixelstrom
Modell W 48, Riktpris 245:—.
® ——

gc)t:I annat sidtt — darav lagre driftskost- .
nad.

VARMEBRIS

@ firkortar eldningssiisongen

® ir en idealisk torkflikt i tviittsiugan
® snabbuppviirmer sportstugan, sam-
[ ]

lingslokalen

odvertriaffad i tillfilliga eller fasta
arbetsplatser.

for alla lokaler — :
i alla miljoer :

VARMEBRIS © =

Glenesalagent; Hos nirmaste jirnhandel, elaffir eller direkt frin oss!

AB WALTER H. WORRMANN, Domargrind 18, Higersten, Stockholm. Ordertel, 46 22 24, 46 3792.
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FLICKA I HAVEN

Engelska marinens sjordaddningstjinst bar nu infort hdv pd sina helikoptrar
for raddning av folk som kommit i vattnet, Héiven anses vara bittre dn den
tidigare anvinda slingen, eftersom i mdnga fall den nédstillde inte dr 1 stdnd
till ndgra stérre anstringningar. Har demonstreras metoden med en kuvinnlig
marinof ficer, Rita Ridley, som huvudperson

Helikoptern har fatt
napp

Miss Rita ligger val
till  och ombord-
vinschningen borjar

Den fina — och
sota — féngsten
bérgad

Douglas B-66B — Ny amerikansk
spaningsbombare

Ytterligare en variant av amerikanska flyg-
vapnets  nya  fotospaningsplan Douglas
RB-66B har nu provflugits. Den nya varian-
ten har [itr beteckningen Douglas B-66B och
ir konstruerad for taktisk bombning linge
inne Gver fientligt territorium.

Fotospaningsplaner RB-66D  flogs  forsta
gingen i slutet av juni 1954 och ir avsetr
far i forsta hand fotospaning dver linga dis-
tanser. Fotospaningsversionen Kan dven med-
{sra bomber for olika taktiska uppdrag. Den
nya varianten B-66B ir emellerrid avsedd
uteslutande fér taktisk bombning.

Bigge varianterna dr utrustade med tvi
Allison J-71 reamotorer i s. k. “pods™ under
vingen och ligger i vad amerikanerna kallar
600—700 Mph-klassen, d. v. s, gor en hastig-
her av mellan 965 och 1125 km/tim. Topp-
hjden lipger vid 45.000 for (13.730 m) och
flygstrickan uppges vara sidan att planer
kan anses fylla alla moderna krav for rak-
tiska operationer. Nigra prestandasiffror
meddelas icke.

Biigge varianterna fdr normalt tre mans
besittning och #r utrustade for flygning un-
der alla viderleksforhillanden. Den defen-
siva bevipningen bestdr av tvd 20 mm kano-
ner med General Electric elektroniska manév-
reringssystem.

Féljande dara har meddelars:

Spinnvidd 22,12 m. Lingd 22,9 m. Tom-
vikr: RB-66B=18.000 kg, B-66B=18.293 kg-
Elygvikt: RB-66B=35.834 kg, B-66B=137.64t
kg, Maximal flygvike: RB-66B=35.834 kg,
B-66B=37.648 kg. Vingbelastning 440 kg/m®
Motorer: 2 st Allison J-71-A-9.

Titanium — dyr metall i moderna flygplan

Douglas Aireraft Company har dkat kvan-
titeten av den nya “undermetallen” titanium
i sina moderna trafikflygplan. Den scnaste
modellen av det nya trafikflygplaner Douglas
DC-7 innehiller nu cirka 360 kg titanium.
De tidigare varianterna i denna typseric in-
neholl 204 kg.

De fyra motornacellerna pi DC-7B och
DC-7C ir gjorda si gow som helt av tita-
nium, Nacellerna pi dessa bida varianter har
iven fare s. k. “sadeltankar”, vilka ocksd dr
av titanium. Aven landstillsluckorna och
brandskotten ir av titanium,

I visa fall ir emellertid priser pd titanium
i hogt ate der inte lonar sig art anvinda
det [ér art spara vike. Betecknande dr det
yrerande som Douglas’® chefsmetallurg Dr. L.
A. Schapiro fillde nyligen.

»Priglistan for vissa titaniumbultar har nu
utkommit. Vi har jimfore dessa priser med
priserna pi stilbultar och har funnit att in-
besparandet av et enda pund (0,453 kg) i
flygvikt genom att anvinda titaniumbultar i
stallet for stalbultar kostar cirka 400 dollar.”

Nytt schweiziskt reaplan

Eur inhemskt schweiziskt reaplan vintas
bli klart f6r provflygning under innevarande
ir, P-16, som typen ir betecknad har kon-
struerats av Flug- och Fahrzeugwerke (FFA)
i Altenthein — f. d. schweiziska Dornier-
fabriken som dock nu helt &vergdrr i schwei-
zisk dgo. P-16 dr ett enmotorigt attackplan
frimst avsctr att ersitta de Vampire-plan
som nu anviindes. Det har konstruerats med
speciell tanke pd kort start- och landnings-
striicka, Detta dr ju ett dnnu stdrre problem
i Schweiz &n t. o. m. i Sverige. I vad man
detta péverkat planets vriga prestanda @r
inte kint. Sannolikt anvindes i P-16 en
A.S. Sapphire-motor.

.



i flygtrafik

Vickers Viscount har nu flugit dver 50.000 timmar
i reguljir trafik hos tre ledande flygbolag. Multiplicera
detta timantal med fyra och Ni fir Dart-motorns
flygtimmar . .. Dirtill maste ocksd laggas flygtiden for
Viscounts prototyp och de erfarenheter man faut ay
Dart-motorn i BEA:s Dakota-plan fér frakiflyg.
Allt detta giir Vickers Viscount — fortfarande en
banbrytare inom trafikflyget — till ett

rekordplan ifriga om framgang och siikerhet,

VIGKERS

FYRA ROLLS-ROYCE DART PROPELLER-TURBINMOT ORER

VICKERS-ARMSTRONGS LIMITED - WEYBRIDGE +- ENGLAND

OA 387
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VASTERNS FLYG

48, CHANCE VOUGHT F7U
CUTLASS

Jaktplan (USA)

Bild och skiss: Chance Vonght
F7U-3 Cutlass

Chance Vought Cutlass var det forsta amerikanska flygplan som frin bérjan kon-
struerats med efterbrinnkammare. Planet iir ett slags flygande vinge med vissa berd-
ringspunkter hos tyska projekt frin andra virldskrigets ir, Konstrukrionsarbeter pd-
bérjades i borjan av 1948 och prototypen gjorde sin forsta provilygning den 29 sep-
tember. 1 sitt férsta provserie-motorutférande, som var forsedd med tvdi Westinghouse
J-34, F7U-1 byggdes planet i endast 19 ex, Denna version, var emellertid féga lyckad
ur flera viktiga synpunkter. Cutlass omkonstruerades dirfér, och en ny version, F7U-3,
med ny motorutrustning — tvi J-46 — provflégs i december 1951, Denna version be-
stilldes ocksi i ndirmare ett hundratal exemplar, men leveransen drog ut pi tiden,
denna ging pd grund av svirigheter med J-46-motorn, och nigot nimnvirt antal plan
kom inte fram férrin mort sluter av 1954, Under Korcakrigets senare skede bestilldes
Cutlass dven i en attackversion, AU-1. Cutlass’ moderniter har emellertid med aren
forsimrats, och typens hetydelse har féljakeligen minskat avsevirt, Cutlass existerar
forutom i jakt- och attackversion iven i en version, F7U-3M, fér robotfillning samt
F7U-3P fér forospaning, Huruvida dessa kommer att fullfljas dr dock tveksamt.
F7U-3 ir forsedd med tvd Westinghouse J-46 med 2.180 kp dragkraft utan och 2.760
kp med efterfirbrinning. Spinnvidden ir 11,78 m, lingden 12,46 m, tomvikt 6.000 kg,
normal flygvike 9.100 kg, max. flygvikt 10.600 kg, toppfart 1,130 km/tim (med ebk),
stighastighet vid 0 m 63 m/sek (med ebk), ropphijd 15.000 m, och flygstricka 2.000
km. Bevipning: fyra 20 mm akan samt 7,5 ¢m jaktraketer. Bomblasten dr ca 2,5 ton.

VASTERNS FLYG

49. NORTH AMERICAN F]-3
FURY

Jakiplan (USA)

Bild: North American FJ-2 Fury

Skiss: North American F]-3 Fury

)

Det bertmda Sabre-jaktplanet utvecklades ursprungligen pd basis av erfarenheterna
fran det fér fartygsbasering byggda rakvingade reajakiplanet FJ-1, som debuterade re-
dan 1946, Sedan Sabre-planet viil visat sin Gverligsenher i landbaserar utfgrande, har
denna typ i sin tur vidareurvecklats for fartygsbasering. Trots atr Sabre i marint ut-
forande inte provflégs férrin i februari 1952, har niir detra skrivs inte mindre in om-
kring 400 marina Sabre-plan byggts. Den férsta marina Sabre-version som borjade
levereras var FJ-2 (en General Electric J-47 med 2.400 kp dragkraft) som skiljer sig
frin F-86 genom sin starkare bevipning om fyra 20 mm automatkanoner (mot sex 13
mm ksp i F-86) och fillbara vingar. Den 7 augusti 1953 deburerade en ny Fury-version
med avsevirt bittre prestanda dn standardversionen av Sabre. FJ-3 heter denna nya
version som dr nigot stérre och tyngre dn tidigare modeller med en flygvikt av ca
9 ton, men i gengild férsedd med en starkare motor av typ Wright J-65 (Sapphire)
med 3.300 kp dragkraft, FJ-3 dr no i tjinst 1 aktningsviire antal, men kommer mot
sluter av 1955 ate i produktion ersitras av den dnnu nigov farbirtrade versionen FJ-4
som fir bittre prestanda in F]-3. Prototypen rill FJ-4 provflégs den 29 okt. 1954, men
tack vare likheten med féregingarna torde seriestarten 1 hog grad underlittas. Ett plan
av typ FJ-3 gjorde nyligen sensation genom att stiga frdn stillastiende till 3.000 m
hijd pd endast 83 sek, FJ-3 har en spiinnvidd av 11,3 m, en lingd av 11,45 m, en nor-
mal flygvike av ¢a 8.200 kg, Toppfart ca 1,100 km/tim. Beviipning: fyra 20 mm akan,




Eut nytt amerikansky dverljudsjakiplan — der fjirde hiteills (de andra ir F-100,
F-102 och F9F-9 Tiger) — provflogs i slutet av 1954, F-101 ir beteckningen pd detta
mycket stora tvimororiga jakt- och arrackplan, som utvecklats frin den snarlika
XF-88 vilken typ provfligs redan i oktober 1948. F-101, som borjade konstrueras fdrst
dryge tvd ir senare, ir emellertid ett avseviirt storre och tyngre plan in féregingaren.
Medan XF-88 var forsedd med tvi Westinghouse J-34-motorer med 1.630 kp vardera
(plus ebk-effekt), har F-101 utrustats med tvd stora Pratt & Whitney J-57, vilka
tillsammans torde utveckla en dragkraft av mer dn 12.000 kp, inkl. ebk-effekt. F-101
utmiirker sig f&r sin yrrerst Iinga flygkropp och korta spinnvidd. F-101 ir f. n. be-
stilld endast i en mindre provserie som lir omfatta ett 30-tal plan av tvd versioner,
nimligen jakt- och attackversionen F-101A samt fotospaningsversionen RF-101A. F-101
har en spinnvidd av 11,78 m, en lingd av 20,45 m, en normal flygvikt av ca 18.000
kg samt en toppfart Sverstigande Mach 1. Bevipningen torde omfatta fyra 20 mm
akan., Hirtill kommer utvindig bevipning.

VASTERNS FLYG

50. McDONNELL F-101
VOODOO

Jakeplan (USA)

Bild och skiss; M-Donnell F-101
Vaedoo

Fi moderna flygplantyper torde ha motts ay en sidan forvining som English
Electric-fabrikens &verljudsjaktplan P.1, vars urformning ir mycker originell iven med
hinsyn tagen till vad man viintat sig ifriga om &verljudsjakiplan, P.1 dr konstruerad
av samma foretag som frambringade det lyckade men mycker konventionella reabomb-
planet Canberra, men P.1 har ej samma chefskonstruktdr. P.1, som férutom i fem
protorypexemplar, dven bestillts i 20 provserieplan — detta [6r att piskynda serie-
starten och séka undvika de karastrofala férseningar som intriffat i England ifriga
om jakrplanen Swift och Hunter. P.1 provilbgs i augusti 1954, och hade redan tvd
veckor efter provflygningen lyckats nd overljudsfart i planflykt, Fdr atc prova lig-
fartsegenskaperna hos den ovanliga vinge som P.1 férsetts med, har denna i mindre
skala provars pd férséksplaner Shorr SB.5 vars vingar dr omstillbara ifriga om pil-
form.

P.1 dr for nirvarande utrustad med tvd ovanpi varandra monterade motorer av
typ A. S. Sapphire med ca 3.600 kp dragkraft vardera. Det uppges dock arr Rolls-
Royce-motorer eventuellt kommer att inmonreras alternmative pd prototyperna, vars
flygutprovning enligt ert urralande i Underhuser gir mycket viil. Understatssekrete-
rare Ward (for Flygvapnet) ville dock inte utlova nigon bestimd rtidpunke nir P.1
kan vintas trida i1 tjinst, Den som lever fir se. ..

VASTERNS FLYG

51. ENGLISH ELECTRIC P.1

Jaktplan (England)

Bild och skiss: English
Elektric P.1




Nya telefonnummer

till Looping frin och med 1 mars

113480

Annonsavdelning/T eknisk redaktor

BIRGER GRIPSTAD I] 34 15

Postadress: Box 3063, Stockholm 3

Redaktir
BJORN PALM

Vingarnas
vartdvling

T ar fyller Mfk Vingarna i Stock-
holm 20 ir och ir kanske dirmed
Sveriges dldsta modellflygklubb. Klub-
ben har gitt in for ate fira jubileet
med okad tivlingsverksamhet, som in-
leds med en nationell *Virtivling”,
som gir pi Girdet sondagen den 24
april. De olika tivlingsklasserna blir:
helikopterklass om AB Hans Oster-
vandringspris och en jetklass
enligt de regler som publicerades 1
férra numret av Looping (nr 2/55).
Vidare tivlas i en fri segelklass, i vil-
ken linlingden fir vara max 40 me-
ter (nylon tillitet);
klass enligt Olle Lind-regeln, som i dr
fitt gummimotorns vikt minskad till
max 25 % av modellens tomvikt, samt
en F-klass,
10 sek.

mans

en gummimotor-

dir motortiden ir max.

2 ky
modell och sista anmilningsdagen ir
12 april. Nigon sirskild kallelse rill
tivlingen kommer ej att utsindas, di
klubben riknar med att ni alla mo-

Anmilningsavgiften #r per

dellflygare pd detta sirt genom Loo-
ping, i vars aprilnummer komplette-
rande upplysningar meddelas.

Modellflygutstdllning
i Gardes-skolan

MFK Nimbus anordnade lérdagen
och séndagen den 12 och 13 februari
en modellflygutstillning i Girdes-
skolan i Stockholm.

Utstillningen var trevligt ordnad
och var en god propaganda for mo-
dellflyget. Ett 60-tal modeller, ctt an-
tal motorer och radiokontrollaggregat
utstilldes. De friflygande skalamo-
dellerna dominerade i antal, men fri-
gan Ar om inte nidgra gummimotor-
modeller frin anno dazumal (mitten
av 30-talet) stal publikintresset.

Under sondagen uppvisningskdrdes

linkontrollmodeller utanfér skolan
och bl. a. gjorde Mins Hagberg ett
rekordfdrsék 1 2,5 ce-klassen och lye-
kades &vertriffa det gamla rekordet
— 130,9 km/tim. Den nya noteringen,
som limnats in for officiellt godkin-
nande, lyder pid 133,8 km/tim.

I det hir sammanhanget kan det
vara pd sin plats att tala om att Nim-
bus torde vara Stockholms stdrsta mo-
dellflygklubb och den kanske aktivas-
te. Medlemsantalet ir omkring 40,
medelildern si 18g som 15—16 ir.
Klubben startades fér knappt 2,5 ir
sedan. Klubbledare ir Torgil Rosen-
berg, som samtidigt ir KSAK:s lins-
ombud i Stockholm.

® Sidroder
® Hsjdroder
® Motorkontroll

DATA: Spv. 150 cm. ke
Vingbel, ca 40 g/dm®. @
Motor: 2,5 cc. Tot. vikt
(inkl. radio) ca 1200 g.

Monteringssatsen innehéller HELT FAR-
DIGA DETALJER (8ver 150 st), klara
att sammanfoga. kr 41: 50

RADIOFLYG — ROBOT

elegant

robust
lattbyggd

Specialfirma
far modellbygge

[ Var god sénd mig:
| ....s. KATALOG nr 11 & 0:90.
|

I Frimarken mottages som likvid.
—
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Nir segelmodellen ir firdig — och
med firdig menas att det inte finns
ndgonting mer att gora pd modellen
— dr det stora dgonblicket inne att
for forsta gingen ldta modellen lim-
na den stolte byggarens hand for att
pi egna vingar ta sig fram genom
luften. Det later vackert och enkelt,
men det ir ofta hir som den mindre
erfarne stoppas i sin modellflygarbana
genom diverse av modellen utférda
mindre vilartade Svningar som slutar
med en prydlig brasa. Lit inte detta
hinda! Lis foljande:

Vid trimningen skall en dag med
lugnt, vackert vider viljas. Med sig
skall modellflygaren ha gummisnod-
dar, lim, klidnypor, rakblad, knapp-
nilar och fér sjilva trimningen hagel

k Tw Shml;L!

/_/,f"Q

I férra nuwmret av Looping gav
T'orgil Rosenberg rdd vid konstru-
erandet av en S 1-modell. Har fol-
jer trimningstips

eller bly och pallningslister av olika
dimensioner. Allt detta fir rum i en
ganska liten 13da och betyder att han
inte behdver gd den linga vigen hem
for atc laga en liten men betydelsefull
skada. Ex. underfenan lossnar.

I byggbeskrivningen nimndes att
tyngdpunkten skulle ligga mitt under
vingen. Pi bakre stabbryggen lim-
mas en 3—5 mm hég list. Detta skall
alltsi vara gjort nir modellen tages
ut. Tyngdpunkten kan emellertid
ligga si 1ingt bak som /3 av vingkor-
dan, men modellen behdver di lingre
tid for att ta upp ur en brant dyk-
ning — exempelvis cfter onormal
koppling vid hogstart — och hastig-
heten blir hig.

Modellen kastas rakt mot vinden,

MODELLBYGGSATSER

Meccano-byggsatser - X-acto-verktyg

Olika slags diesel- o. gladstifts- MODELLMOTORER
Fleischmann-jirnvigar - Allt i hobby so'“u Ho"by-ce"trum Tel. 82 26 90, Solna

Risundavigen 144

MOTORER

Populdra ”2,5-kubikare”

ED 2,46 Racer ...... Kr 73: —
Webra Mach 1 ...... y 21—
JOEMEE v weemenmenmases y S4:—
Taifun Rasant ........ , D6 —
Taifun Tornado ...... w 59—

Stérsta sortering motorer | alla
storlekar.

NY KATALOG 75 ére.
Fleischmann-katalog 75 dre.

BERRAS *1 HOBBY

vélsorterad modellaffir pa Soder

Hogbergsgatan 27 — Stockholm S&.
Tel. 4418 19

FLYGPLAN

Mistral  ............ Kr 11:85
Actobat Baby socwevnn » 12:45
Caramba ............ s 15:95
Spettan  ............ » 12:95
Champion. i v isswes , 19:50
Mifibustetr .« o v o o 16:—
Philibuster  .......... vy 41—
Midget Mustang ...... y 22—
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nosen nigot neditriktad och med en
lugn, jimn roérelse si det kinns atc
modellen sjilv bir just innan den
limnar handen. Dyker modellen —
den trycker — lagges en pallningslist
under bakkanten pd stabilisatorn
d. v.s. vingens anfallsvinkel 8kas. Om
didremot modellens nos hdjes under
flykten och modellen stannar upp fér
att 1 nista ogonblick dyka pd nosen
och — om héjden ricker — ta upp ur
dykningen for att pd nytt hdja nosen
med ny vikning som féljd — det
kallas stall (uttalas stil) — ligges en
pallningslist under framkanten p3
stabben. P4 detta sitt justeras flykten
till dess modellen flyger 10—15 m i
en jimn glidbana. Nir modellen stal-
lar bér man kontrollera att det inte
beror pi att tyngdpunkten har for-
skjucits bakit. D3 kan nimligen det
intrdffa acte stabben pallas till dess
vingen inte har nigon eller rentav
negativ anfallsvinkel. Féljden blir att
nir modellen kastas kan den glida
rakt fram, men nir modellen hégstar-
tas och kommer i det minsta stall —
vanligt vid kopplingen — gir den i
dykning och tar inte upp utan &kar
dykvinkeln. Detta beror pd att stabi-
lisatorn, med den profil vi har an-
vant, ar biarande. Den fir vid den
storre hastigheten si stor biarkraft att
dess vridande moment &verstiger vin-
gens, och stjirten Pvrides at fel hall”.
Se fig. 1. Minga nybérjares modeller
har kvaddats av dessa orsaker. Det
brukar ha sin grund i att de bygger
stjirtpartiet och stabben for tunga si
att blyrummert inte ricker till eller att
de “har inte mer hagel”. T'yngdpunk-
en kommer di fér lingt bak, vilket
alltsd dr farligt.

Trimningen kan finjusteras med ha-
gel. Man kan nimligen f3 bitre flyg-
egenskaper med tyngdpunkten i ett
visst lige. Det ovan angivna dr det
man borjar med.

Allt ser man inte pd handkastet.
Hagstarten ir det stora Ogonblicket

Forts. pd sid. 39
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Manadens skalamodeller: F“llA“n “MIDGE” 00“ “G“AI”

Bjorn Karlstrom-ritning av det engelska litta jakitplanet Gnat och dess prototyp Midge

Folland Midge var det minsta krigsflyg-
planet, men samtidigt den stérsta sensa-
tionen pé& senaste Farnborough-utstéllnin-
gen, Det lilla ldckra planet, som &r den

férsta prototypen till jaktplanet Gnat, &r
férsett med en A. S. Visper-motor pé& 740
kp dragkraft och har en toppfart dversti-
gande 965 km/tim.

Gnat (Myggan), som véntas bli fardigt
fér provflygning mot slutet av detta ér,
&r konstruerat som en protest mot de allt
tyngre och dyrbarare jaktplan, som nu
bérjar bli standard inom de ledande flyg-
vapnen. Enligt Folland-fabriken lér tjugo
Gnat-plan kunna byggas fér samma kost-
nad som sex konventionella jaktflygplan.
Gnat uppges ha all den utrustning som
fordras fér ett modernt dagjaktplan bl. a.
tryckkabin, katapultstol, UK-radio, radar-
sikte m. m. Motorn i Gnat blir en Bristol
Orpheus Bor. 1 med 2.300 kp dragkraft
som bér ge planet en topphastighet pa
omkring 1.500 km/tim. Gnat beréknas fé
en topphdjd &verstigande 15.000 m och
en aktionstid av omkring en timme.

Skalaritningen har kompletterats med
en rdntgenskiss av Gnat (ur Flugwelt).
Omslagsbilden, som ritats av Bjgrn Karl-

strdm, visar Midge.
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Taifun Rasant, kraftfull 2,5 cc-motor

Rasant och Hobby

ir namnen pi tvi nya Taifun-motorer. Ra-
sant, som dr pd 2,46 cc, torde vara den
littaste motorn i sin klass, di den endast
viger 80 g. Den har hog effekt, dr lite-
startad samt har jimn och siker ging. Ra-
sant kostar med spinner, brinsleslang, nyckel
och provbiink 56: —.

Hobby ir en liten hogeffektsmotor pi 0,98
cc, avsedd fir sport- och friflyktsmodeller.
Den ir startsiker och kraftfull med jimn
ging genom turbulensfri Gverstromningskanal.
Hobby, som torde héra till de starkaste
smamotorerna 1 marknaden, 48: —
med spinner, brinsleslang, nyckel och prov-
bank.

Taifun-motorerna siiljes 1 Sverige av Ing.
Sigurd Isacson, Lidingd.

kostar

Isacsons virkatalog har nu utkommir, Far-
utom en del nyheter upptar den iven ett
stort antal prissinkningar pd olika modeller.
Katalogen erhilles gratis

Taifun Hobby ar inte bara stark och Litt-
startad wtan ocksd i likhet med storebror
Rasant en tjusig motor tillverkad med tysk
precision

38

Ny katalog

Sven E. Trueds-
sons Modellflygindu-
Malmé  har
kommit med sin ka-
talog nr 11, firmans
hiteills strsta, Den
innehiller en mingd
nyheter, ser trevlig
ut och Hr wvettigt
upplagd. Mot 90 Gre
i frimirken erhdlles
katalogen,

stri 1

Berras Hobby
har dvertagit forsiljningen av Hobby Sport’s
flygplanmodeller.

En radannons i Looping

ger resultat
Sdlj, kép och byt genom
radannonser i Looping

Annonspris: 2 kronor per rad,
c:a 33 typer gir in per rad

Wentzels meddelar

ate de dr generalagent foér Amerikas stérsta
tillverkare av plastmodeller, Revell’s Inec.,
Los Angeles, som bl. a. tillverkar modeller
av moderna flygplan, *’antika’ och moderna
bilar, &rlogs- och segelfartyg, histanspinda
brandvagnar ete. Vidare tillverkar Revell's
repliker av antika vapen. Katalog finns ej
innu, med nyheter kommer efter hand att
anonseras i Looping. Samtliga nyheter kom-
mer atr inféras i Wentzels nista katalog, som
utkommer pd senhdsten.

Amerika-nytt

Diper Tri Pacer i skalautférande och spe-
ciellt konstruerad fér radiokontroll med en
eller flera kanaler kommer i dagarna frin
USA. Byggsatsen ir av bista kvalitet och alla
sivil balsa- som plywooddelar dr firdigut-
stansade. Detaljer sisom helr firdig noskipa
i dragen och stansad dural samt firdigbocka-
de fjidrande landningsstill och dekals i riitt
skala medféljer byggsatsen, Spinnvidd 150
cm, Den breda vingkordan ger god lyftkraft
dven med tung radioutrustning. Hos B. Beck-
man & Co AB, Jakobsgatan 24, Stockholm C.
Bilden wvisar byggsatsen till Piper Tri Pacer.

Segelmodeller
Gummimotarmodeller
Fardiga modellplan

Modellfartyg
Linkontrollmodeller

APELBERGSGATAN 48

Den stora hobbykatalogen
tir oumbiirlig
for alla modellbyggare

UR INNEHALLET:

Skiktbyggda skalamodeller
Spantbyggda skalamodeller

Modellsegelbétar

Friflygande modeller Modellmotorbatar Hobbytidningar
Turbindrivna modeller Dieselmotorer Hobbybéacker
Radiostyrda modeller Rea-motorer Tillbehdr av alla slag
Jetexdrivna modeller Jetex-motorer for modeller

Katalogen erbdlles mot ins. av kr. 1: — i frimdrken.

WenTZ ELS

Elektromotorer
Radicaggregat
Modellbilar

Bat- & kanotritningar

STOCKHOLM C
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di modellen provas ordentligt. Mo-
dellen skall starta sikert och sedan
flyga vil. Hogstarten sker enklast pd
si sitt att man med en lina — av
bjérntrid eller ospunnen nylonlina —
springer upp modellen. En ring i li-
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Modollen """ T -»
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Fig. 3

nans dnde ctrides pd startkroken och
genom att en liten sidenbit dr fist pd
linan nira ringen, bldses linan av nir
modellen kommit upp pi topphéjd
och man slipper efter pd linan. Hur
starten skall ske framgir bist av fig.
2—3. Hir skall bara nimnas att man
skall vara forsiktig vid de férsta hog-
starterna innan man kinner modellen.
Modellen kanske skall dras rict, men
om den inte skall det, dr det 6desdi-
gert art gora det (=fortsitta au
springa) nir modellen skir. Emeller-
tid giller i allminhet att fér stor fen-
yta medfér att modellen skir och for
liten att den far fram och tillbaka,
den jazzar.

Var noga med att kontrollera vin-
gens och stabbens lige fore varje hog-
start, i synnerhet om fenan sitter pi
stabben. Om modellen svinger kan
detta motverkas genom art sitta vin-
gen snett. Hur det verkar visar fig. 4.

Om flygformigan skall sigas, att
modellen blir termikkinslig med stor
fena och liten v-form, den kurvar
ldtt, och att den vaggar med fér liten
fena och flyger rakt, den blir kurs-
stabil. Man bér hilla sig nirmare det

Fig. 4

forra alternativet. Om modellen fly-
ger for rakt — den blir visserligen
littstartad med liten fena — flyger
den genom termikbldsorna och det
hinder ofta att om modellen kopp-
lats, si att den ligger rakt mot vin-
den, hiller den sig s3 och fir ingen
termik. Om den 1. ex. kopplats i
sjunkomride, landar den efter kort tid
framfér dgarens fotter. Det blir ldtt

att himta den men det uppviger inte
det snépliga sitt, pd vilket man for-
lorat tivlingsperioden.

Till slut: Var ridd om modellen!
Det har man igen genom att modellen
som gentjinst kommer tillbaka efter
eskapader éver de mest omdjliga om-
riden (iv. kallat tankestyrning) och
flyger den bort sd leta!

T. R

1 cc Hobby 48: -

2,5 ec Tornado

& Racer 59:—

LANSEN 7. 69 ore! <z
Stor PRISSANKNING ~

pd massor av Sigurd "sacsons flygande modellplan,
GRATIS viarkatalog med nyheter: Tysklands nya
dieselmotorer m. m. I din affdr ell. direkt frin oss.

TAIFUN * JAGUAR

0,8 cc Junior 44: 50
2,5 cc Rasant 56: — 2,5 cc Meister-

Nya * Bittre

klasse 654:—

‘SIGURD ISACSON
Lidingd 5

Spiinnvidd
860 mm

Spiinnvidd
950 mm

Tysk precisionsdiesel 0,8 cc (049)

Webra Piccolo ger ungefir dubbla effek-
ten till halva driftskostnaden osv.
Innan Ni kiper en motor i den
hir storleken, tink efrer, Vill Ni
<lipa pd ett par tunga barterier?
Vill Ni képa dyrt briinsle och
dyra glodstift? Vill Ni géra mo-
dellerna onédigr tunga med brins-
lesiiker speciallack? Nej! Vill Ni
didremot ha en motor som startar
iven nir det ir koldgrader, utan
batrerier, utan glédstift, och med
billige brinsle? Kop di en Piccolo.
Kompl, med tank o, propeller

45: —

Infér speed VM. Vid tivlingar 1
Ungern nyligen kérdes 165,5 km/t
d Webra Mach 1.

P.S.

SABRE

LA 17

WEBRA PICCOLO

Ej jimforbar med amerikanska 049 glodstiftsmotorer, an-
nat in i frﬁ.?a om vikt, storlek och utseende.

TURBINDRIVNA
(IMP) MODELLER

Friflygande modeller fér motorer
mellan 0,5—1 cc.

Motorn ir helt inbyggd och dri-
ver ett turbinhjul, vilker elimi-
nerar motorns vridmoment och
ger en stabil och realistisk flykr.
Lastagbara vinghalvor och stjirt-
parti, gor modellen litt atr tran-
sportera. Byggsatsen innehdller
bl. a. firdig kabinhuv, turbin-
hjul i aluminium, dekals, tryckra
balsadetaljer av hégsta kval.

I alla hobbyaffirer fir 25: 50

B.BECKMAN & Co AB

Jakobsgatan 24 — Stockholm C
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Frog 250 ir i1 huvudsak konstrue-
rad for friflykt och radiokontroll och
avsedd for maittliga hastigheter. Det
dr inte att vinta, att man ur denna
motor skall f4 samma styrka som ur
andra motorer med hog effektivitet,
speciellt konstruerade for héga varv-
tal. Trots detta uppniddes vid test-
histkrafrstaler 0,192  wvid
10.700 varv, vilket mdste anses som
ett mycket gott resultat. Vevhuset dr
gjutet 1 aluminiumlegering och dr
mycket smickert. Cylinderfodrer ir

ningen

Testad av
Ron Warring

och LOOPING

fér AERO MODELLER

Svensk bearbetning: Curt [igne

av hirdar stdl, slipat och lappart 1ill-
sammans med kolven, som ir cillver-
kad i en speciallegering. Legeringen
heter Meanite. Vevstaken dr av litt-
metall och lagrad direke pid vevaxel-
tappen och kolvbulten. Cylinderhu-
vudet och cylindertoppen 4r av alu-
minium. Toppen hilles av 4 st bult,

Treplansskiss

dver motorn.
Skalan i tum

FROG
I1250II

som gdr genom cylinderhuvudet och
ir gingade 1 vevhuset. Mellan cylin-

vevhuser finns en
packning. Denna skall man vara no-

derhuvuder och

ga med vid isirtagning och hopmon-
tering. Vevaxeln dr av stdl och lag-
rad i fosforbrons. Luftintaget dr pla-

1
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FROG ""250”

Data:

Startférmaga: Mycket litt,

Bréinsle: Mercury B.

Gang: Jémn, @ven pé& ldga varv.

Effekt: Kurvan visar 0,4 hk vid
2300 varv med en jamn
stigning till 0,192 hk vid
10.700 varv.

Vikt: 159 g med tank.

Cyl. volym: 2,49 ce.

Cyl.-diem.: 14,73 mm.

Slagléngd: 14 mm.

Materialspecifikation:

Vevhus: Aluminiumlegering.
Cylinderfoder: Héardat stél.
Kolv: Meanite.

Kempressionskolv: Meanite.
Cylindertopp: Aluminium.

Vevstake: Lattmetall,

cerat framit och insuget sker genom
vevaxeln. Férgasarnilen ir av den
vanliga typen och férsedd med en
spirr. P3 yttre delen av nilen ir en
fjider pdsatt, s2 man kan bdja denna
bakdt. Motorn ir forsedd med tank
fastsatt med en skruv i centrum pi
bakplattan.

Vid vanlig montering dr Frog 250
mycket litestartad pd standardbrins-
le och bér inte kéras p& nigot annat.
Den dr som sages tidigare inte nigon
speedmotor, men vil limpad fér fri-
flykt med plan, som har en spinn-
vidd mellan 120—180 cm.

MOTORER

ED 2,46 i stor

sortering

LD, Webra, Waf, Jaguar, Taifun, Allbon,
Amco, Wasp m. fl. vilkinda och pilitliga
mortorer.

»
Radio-, linkontroll-, skala-, S-, F- och G-mo-
deller. Allt i verktyg och tillbehér. BATAR.

Allt i

HOBBY-TEKNIK hobby

Upplandsg. 41 - Stockholm - Tel. 32 44 73

DIESEIBBANSIE“ Av Per-Axel Eliasson

Som inledning till denna lilla artikel om dieselbrinslen, dr det kanske limp-
ligt, att hir liksom i de flesta andra fall, pdpeka vikten av den stérsta nog-
grannhet, som dr en absolut firntsitining for ett gott resultat. Alltsd: blanda
inte branslet pd en héft utan skaffa férst som sist ett mitglas, en limplig tratt

och filtrerpapper.

Allv brinsle miste avpassas dels for
motorstorleken, dels f6r anviindnings-
omradet. Det dr ju alldeles klart att
samma brinsle ej kan passa lika bra
fér en 0,5 cc-motor som for en 5 cc,
och vad som passar foér ett dindamail
ar e lika bra fér err annat. Det finns
saledes ingen mojlighet atc ge et pa-
tentrecept som passar for allt, men
ddremot en del tips som kan vara till
hjilp vid wval av brinsle for ndgra
clika anvindningsomriden och fér
nigra olika motorstorlekar.

Forse skall klarligeas att nistan allt
dieselbriinsle bestdr av eter, fotogen
och ricinolja. Av dessa bestindsdelar
ir det fotogenen som driver motorn
och alstrar virme. Etern fir brinslet
att explodera och har en kylande ver-
kan, och ricinoljan slutligen, #r det
nédvindiga smdrjmedlet.

Fotogenen skall vara vanlig lysfoto-
gen, dven om det gdr att anvinda en
del dieseloljor. Hir forutsittes emel-
lertid att endast det bista ir gott nog.
(De engelska orden paraffin oil eller
kerosene beryder alltid fotogen). Ri-
cinoljan #r det ojimférligt bista
smorjmedlet, men ur ekonomisk syn-
punkt gir det ocksi bra med motor-
olja, t. ex. Esso Mix-in, avsedd fér
tvitaktsmotorer. Man kan med fér-
del ta hilften av varje.

Vid speciella tillfillen kan det vara
pa sin plats med nitro i brinslet. Nit-
reringsmedel ger hogre virme samt
gdr motorn mindre kinslig for nil-
instillningen. Hir miste emellertid
pipekas att en enda liten procent for
mycket av nitreringsmedlet gbr rakt
motsatt verkan. Vid all kérning med
nitrerande  brinslen  anvindes lig
komp.-instillning. De enda anvind-
bara nitreringsvitskorna ar Amyl-ni-
trit och Amyl-nitrat.

Det férekommer ganska ofta att
modellflygare frigar om deras moto-
rer inte blir fér varma i det eller det
planet, dir motorn nistan helt in-
byggs. 1bland férekommer ocksd ings-
lan fér att motorn blir for varm un-
der kérning. "Den 4r si het atc man
inte kan ta pi den!” Lit oss sla fast,
innan vi fortsitter, att en motor mis-
te bli varm, riktigt ordentligt varm,
innan den limnar nigon effekt artt
tala om. Det dr alltsd fullt normalt
att man inte kan ta pid motorn inom
fem minuter cfter det planet landat!

Ett bra sitt att préova om motorn
blir tillrickligt varm, ir ate ligga en
droppe ren ricinolja pi cylindertop-
pen. Nidr motorn gitt en tankning, se
dd efter: dr droppen vit och klar, ir
motorn for kall — har droppen tor-
kar in till en brun flick, kan motorn
kapslas in mera — ir droppen svart-

brind, gir motorn kanske fér varmt,
men om inte varvtalet sjonk dr det
ritt virme.

Experimentera inte for mycket med
olika brinsleblandningar, utan bestim
en blandning som passar motorn och
anvind sedan alltid samma sorts
brinsle. Gor en si stor sats att den
ricker ett par ménader och férvara
“soppan” 1 morker och i bruna flas-
kor. Genom arr alltid anvinda sam-
ma brinsle, lir man sig att kinna sin
motor och behdver aldrig héra det
retfulla knackandet och knaterandet
som siger att det ir for mycker eller
for litet brinsle eller for hog eller for
lig komp.

En grundregel ir att en liten motor
miste ha “tunpare” och en stor mo-
tor “tjockare” brinsle 4n normalt.

De tvd forsta recepten hir nedan,
ir som synes avsedda fér smi resp.
stora motorer vid normal kérning.

Blandning 1 ir ink&rningsbrinslet
for alla motorer mellan 1—3,5 cc,
men bor ej anvindas efter inkdrnings-
periodens slut.

2 A dr “patentreceptet”, om nu ett
sidant finns, och #r limpligt i 99
fall av 100.

2B dr brénslet fér storférbrukare
och de som vill ha en billig blandning.

Recept 3, som har nigot mer foro-
gen dn nr 2, ger god effekt Aven utan
Amyl-nitrar.

Recept 4 dr avsett for tivlingar och
motsvarande, och nr 5 slutligen, re-
kommenderas endast nir det giller att
siatta rekord.

For art {4 iging motorn med nr 5,
vilker ir besvirligt om motorn ir kall,
bor man férst kéra en tankning med
nr 2 eller 3. Glém inte atc kompen
miste sinkas avsevirt nir motorn
bérjar komma upp i ritt arbetstem-
peratur. Efter korning med nr 4 och
5 bor motorn kéras en halv minut
med nr 1 f6r atr férhindra rostbild-
ning.

0—1ce 3,5—5cc

Erter 50 25—30

Fotogen 30—25 50—40

Ric.-olja 20—25 25—30
1 2A 2B
Erer 35 40 40
Totogen 35 40 20
Dieselolja 20
Ricinolja 30 20 5
Esso Mix-in 15
3 4 5
Eter 38—28 29—24 21
Fotogen 40—50 50—55 60
Ric.-olja 20 18 15
Amyl-nitrat 2 3 4
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Segelflyget. .. Forts. fr. sid. 27

med statsanslaget, som fér segel- och
modellflyg tillsammans de senaste
iren utgidtt med 325.000 kronor. Tor
det kommande budgetiret har rege-
ringen foreslagit en hojning till
400.000 kronor — ett av de fi ansla-
gen i statsbudgeten som hojts. Dir-
med fir man rikna med en dkad om-
fattning av verksamheten och ett hég-

SEA-OTTER

helmetall-flygbdt (amfibic). En motor av
typ Bristol Mercury 30, 800 hk. Planet
lastar ca 1,000 kg pd korta strickor. To-
tal flygtid pi motor och flygplan 3 tim.
30 min. Svar till "’Sea-Otter””, Looping
ki Wi

STOCKHOLMS FLYGSKOLA

Motorflygutb. Bromma, Sk& Edeby,
Norrtélie. Avancerad flygn. Instrument-
flygn. Link-Trainer. Fpl: Klemm 35,
Silvaire, Ercoupe, Cub.

Adr.: Box 1, Ska&, Tel. 0756/402 64.

re procenttal segelflygutbildade ele-
ver till flygvapnets flygskola.

Ehuru det givervis dr glidjande att
kunna konstatera en ekonomisk be-
sparing, ir detta av ringa berydelse
jamfort med virdet av den higre
standard som skapas dirav att flyg-
vapnets kadrar fylls med flygare som
har ett djupt och fast rotat intresse,
som kanske flera ir i forvig med all-
var helt och fullt gict in for upp-
giften. Onskan att bli flygare finns
nog hos ménga, men ofta sitter den
ganska ytligr.

Segelflyget bereder ocksi en yng-
ling tillfille att kinna sig for.
Aventyrligt och licevindiga  yng-
lingar behdver det inte, eller gor det
inte. De ger sig i kast med uppgiften
utan att tinka sig f6r, och der kanske
uppdagas for sent att de inte har den
stamina som yrket kriver. Men den
ansvarskinnande typen — den typ
flygvapnet behéver — han tinker sig
noga for och tvekar kanske. Han be-
hver ges tillfille att kinna sig for.
Det tillfdllee far han i segelflyget. Se-
gelflygets storsta virde torde ligga
just diri att det kan ge det bista moj-
liga urval som férutsitning for en hig
standard hos den flygande personalen
och dirmed ett effcktivt flygvapen.

SVENSKA FLYGVERKSTADER

med Kungl. Luftfartsstyrelsensaukt oriserings- och behirighetsbevis

SVENSK FLYGTJANST AB

Tekniska avdelningen

Bulltofta Flygplats - Malmé 8 - Tel. vixel 38835

OVERSYN AV FLYGPLAN OCH MOTORER

av 3:50 per ex.

kdpas i bokhandeln

Elementidr helikoptermekanik

Ostermans Aero har féirdigstéllt en handbok i elementér helikopter-
mekanik, avsedd for bolagets personal. Genom en Gverenskommelse
har Looping lyckats férvéirva en mindre upplaga av denna handbok,
som &r ensamsté@ende i sitt slag.

Ordinarie priset & 10 kr per exemplar, men Looping kan hérmed erbjuda sina
lésare boken — s& l&ngt upplagan récker — till det enastdende billiga priset

Rekvisition sker genom att insétta beloppet p& postgiro 4535 30.
Adressera Yngve Norrvis Forlag AB, Stockholm 3. Skriv “Elementér
helikoptermekanik”” p& talongen samt ange tydligt namn och adress.
Boken kommer da portofritt.

OBSERVERA. Boken sindes icke pr postférskott och kan heller icke

LOOPINGS
RADANNONSER

Annonspriset under denna rubrik dr netto
kr. 2: — per rad (ca 33 typer). Férskotts-
likvid kontant, i frimidrken eller pd postgiro
45 35 30,

Manuskriptet skall vara tydligt, helst ma-
skinskrivet eller textat. Looping ansvarar ej
for fel som uppkommer genom otydliga el-
ler starkt férkortade manuskript.

SKLIJES

ED 2,46 cc, kiérd 2 timmar till hagstbjud.
Felfri. ““Looping”, alla &rgéngar kemplett.
6: —/st. “Model Airplane News”, 6 st —50
(6: =), 7st—=51(7:—), kompl. =52 (15: =),
10 st —53 (10: —). O©. Terje, Esldv.

KOPES

Sportflygplan, 2- el. flersits., med el. utan
l.v.-bevis &nskas képa. Svar ftill: “Lagsta
pris”, Looping f. v. b.

6lid- 0. segelflyglirare

erhiller anstillning frin 15 maj.
Svar med loneansprik till

Viésterdalarnas Flygklubb, Dala-

Jarna. Tel. 163 el. Hulin 130 36.

MOTOR- dela.rr:.a som soks
finner Ni hos HOOK S

Illustrerade kataloger med minga
nyheter — dven for bilister —
sindes mot porto.
Motor-AB Ivan Héok
Sdgen - Tel. 30, 31

FLYGARE!
Vill Du ha motorflyget
Nyttigare ...... ? Sdkrare ...... ?
Billigare ...... ? Roligare ...... ?

v..slut upp i “Motorflygarna”

Upplysningar och anmilningar: "MO-
TORFLYGARNA”, Box 32, Johannes-
hov, eller pr telefon 5169 69, fredagar
kl 18.30—20.30.

Flygplan

och flygmateriel av
olika slag siljes

FIGGE BERGMAN

Kirralundsgatan 63 a
GUTEBORG Tel. 256110
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ryggraden i Vist-
europas jaktforsvar

1 TJANsT. Flera R.A.F.-forband har redan utrustats med Hawker
Hunter, vars overligsna flygegenskaper och topphastighet —
dver 1100 km/tim. — lovordas av engelska jaktkommandot.

1 propuUKTION, Hawker Hunler ar nu i
full produktion vid Hawker-fabrikerna i
Kingston-onThames och Blackpool samt
hos Armstrong Whitworth i Coventry.
Dessutom tillverkas de under licens i Hol-
land och Belgien.

sTOR EFTERFRAGAN. Exportlorder viirda nira -2 miljarder svenska
kronor har placerats for detta ulomordentliga jaktplan. Ameri-
kanska staten har fér Atlantpaktens ritkning placerat order for
182 miljoner dollar och det ir den storsta order, som nigonsin

GxAD RAckvVIDD. Som framgar av denna placerats av U.S.A. for Atlantpaktsindamal. Separata order har
bild av en kamouflagemilad Hawker dessutom kommit fran Holland, Belgien, Sverige och Danmark.
Hunter, Mark I, utrustas dessa numera

med filltankar. Dessa giver Hunter Gver- HAWKER AIRCRAFT LTD.

lagsen riickvidd, utan att nimnvirt pa- KINGSTON-ON-THAMES OCH BLACKPOOL

verka dess prestanda. Medlem av Hawhker Siddeley Gruppen | Pionjirer och ledande inom wvirldsflyget
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Det finns tilifillen da helikoptern fr det
enda anvindbara kommunikationsmedlet

— ofta ir helikoptern ocksa den enda rdtta

lésningen pa ett transportproblem

OSTERMANS AERO AB

BROMMA FLYGPLATS - STOCKHOLM 4o - Tel. 28 4000




