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tid er . 

• l'Iussens avgångs- och ankomsttider från 
och ti ll Aer os resebyråer i resp. städer. 

, An-komst fö l jande dag. 
3 T rafik måndag och fredag. 

UTAN ANSVARSFöRBINDE L SE 

Obs.! På grund av rådande fö r hA llanden 
Kro de eu·r opelska flygförbindelserna ofta un
derkastade k ortfr istiga föriindringar . Det är 
därfö r a t t rekommendera, att de angivna ti
der na kontr oller as hos biIjettförsä ljningsstiil
let, innan resa anträdes . 

ENTREPRENADER 

NY-, OM- och 

TI LLBYGG NADE R 

KONTROLL OCH 
VÄRDERINGAR 

By ggtladsingenjör 

AND. ERIKSSON 
UDDEVALLA TEL. 11508, 10951 

A.-B. 
H. ANDERSSONS 

VÄRME 
UMEA 

Ledande Norrlandsfirma 
Inom branschen 

Telegramadress: Värmebolag 

Tel. Namnanrop: "Anderssons Värme" 

FILIALKONTOR: 

Härnösand, tel. 2421 , 2552 
Örnsköldsvik, tel . 2520, 2620 
Östersund, tel. 1658, 1688 
Vännäs, tel. 288 
Åsele, tel. 73 . 
Vilhelmina, tel. 178 
Lycksele, tel. 254 
Skellefteå, tel. 11476, 11477 
Skelleftehamn, tel. 31148 
Boliden, tel. 3 
Luleå, tel. 2866, 2069 
Boden, tel. 21 88, 13 34 
Haparanda, tel. 207 
Malmberget, tel. 590 

Värme- och sanitetstekniska 
installationer. brunnsborrning 

Fråga oss om flygning 
I denna spalt besvaras endast frå
gor av allmänt intresse. Insända 
frågor måste förutom signatur vara 
försedda med insändarens fullstän
diga namn och adress samt retur
porto. Endast två frågor per brev 
besvaras. 

E. W.: Flygplanproduktionen i Schweiz 
är ej så omfattande. De förnämsta produ
centerna äro Eidg. Konstruktions Werk
stätt€ i Thun, som tillverka det tvåsitsiga 
jak;tplanet C-35 (biplan) för de schwei
ziska luftstridskrafternas rä!<ning. Vidare 
kan nämnas Pilatus Flugzeugwerke i Stans 
nära Lucerne. Bolaget bildades 1939 och 
började sin verks,amhet 1941. Slutligen har 
Domier-Wer!<e en dotteranläggning i AI
tenrhein (huvudkontor Ziirich). Denna 
fabrik har byggt ett stort antal Dornier
plan för export och har även för Schweiz 
räkning licensbyggt Biicker »J ungmann». 
För Finlands räkning byggdes 1942 en se
rie Dornier Do 22 spaningsplan. Se f ö 
Som exempel på moderna. schweiziska flyg

' plan FLYG nr 19/43 (Farner WF 12) och 
nr 3/44 (C-36). 

Bror LImdin, Eskilstu1Ia: Centrala flyg
verkstäderna i Arboga beräknas vara klara 
först 1945 och det är alltså för tidigt att 
nu söka dit. Vi tillråda Er i stället sända 
in Edra ansökningshandlingar till : Chefen 
för Flygförvaltningens verkstäder, U lv
smula. 

RiclMrd SeliII, S torfors : Enl. generalor
der 676/41 kan studenter och likställda ut
bildas till flygplan-, motor-, elektro- eller 
vapening. Utbildningen omfattar 360 dagar 
och fullgöres i en följd med början i mit
ten av juni. Det är alltså icke här fråga 
om en anställning utan om värnpliktstjänst
göring. 

Före utbildningens början måste man va
ra inskriven i gruppen stud. el. likställda 
och antingen ha avlagt examen på tekniskt 
gymnasium eller vid utbildn. början vara 
inskriven som ordinarie stud. vid någon av 
avd. för elektroteknik, maskinteknik eller 
skeppsbyggnad med f lygteknik vid Tekn. 
högskolan i Stockholm eller Chalmers hög
skola i Göteborg. Det kan också räcka med 
att man har tagit s tudenten på reallinjen 
och erhållit betyg samt fu llgjort praktik 
så att man är berättigad till inträde vid 
högskola i någon av de ovan nämnda av
delningarna. 

Efter fullgjord utbildning vid flygvapnet 
kan man bli konstituerad till vpl. flyging. 

Tora, Katrineholm: Någon flygklubb i 
Katrineholm finns inte och är oss veterligt 
inte påtänkt. De statspremier som utbeta
las efter ett visst antal byggtimmar äro 
endast avsedda för manliga sökande enär 
staten på detta sätt vill stödja flygintresset 
hos dellJ manliga ungdomen fö r a,tt sedan 
kunna värva aspiranter bland dem som på 
detta sätt förberett sig. 

Vi föreslå att Tora till att börja med re
gistrerar sig i KSAK som modell flygare. 
Detta kommer att medföra möj ligheter för 
deltagande i utsocknes modell flygtävling
ar och kontakt med annan flygsinnad ung
dom. T illskriv KSAK:s modellflygsektion, 
Malmski llnadsgatan 27, Stockholm. 

Red. 



Efter kriget planerar Björkvaflsflyg omfattande taxiflyglinjer 
över hela landet. 

I Norrland, diir dessa flyglinjer förberedas i samarbete med 
' ledande industrier och turistanläggningar, kommer trafiken i 
avvaktan på flygfält alt upprätthållas med sjöflygplan. 

Snabba, moderna flygplan skola förkorta de långa avstånden 
och bryta isoleringen. De skola flyga såväl affärsmannen till 

. sammanträdet eller turisten till weekend i fjällen som gods och 
förnödenheter till viktiga a~läggningar långt bort i ödemarken . 

. Tänk på detta och att Ni själv kan få flyga när freden kom
mer - flyg med BjörkvallsflY$. 
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FRAMAT I TAKT MEQ TIDEN 
Flyget öppnar nya vägar, vidgar perspektiven, 

VART FREDSPROGRAM ÄR RIKT 
OCH SKIFTANDE. SE HÄR NAGRA 

EXEMPEL. 

TAXI OCH RUNDFLYGNING. VU! NI snabbt 
och utan dröjsmål nå en ort, ring Flygtjänst. 
Snart sitter NI I ett bekvämt tlygplan på väg 
tU! mAlet. VI förfoga över flygplan I olika. stor
lekar. De största kunna taga upp till 6 passa
gerare. På sA sätt kan NI flyga ekonoml.skt. 

GODSTRANSPORTER av olika slag. Fl5k från 
västkusten ' eller ·blommor från Holland. Maskin
delar för avlägsna anläggningar eller mat <Ull 
Isolerade bygder. över alla 'hlnder, snabbt och 
säkert, går färden. 

SJUKTRANSPORTER. Vi disponera för detta 
ändamål av Röda Korset specialutrustade plan. 

REKLAMFLYGNING. VI åtaga oss bogsering av 
reklamtext, vilket visat sig vara en mycket 
uppskattad reklamform, som alltid väckt all
mänhetens stora Intresse. 

FLYGFOTOGRAFERING. Vid planering av väg
arbeten, järnvägsbyggen, kabeldragning m. m . 
lir kartläggning av stor betydelse. VAra flyg
.plan illa bl. a . utnyttjats av Rikets Allmänna 
Kartverk. VI stA även till tjänst med fotogra
fering av gårdar, anläggningar, fabriker m . m . 
från luften. 

lJEVAKNINGSFLYGNING. Patrullfly gningar vid 
skogsbrandfara, vid hotande översvämningar, 
vid t immerflottning m . m . 

REPORTAGEFLYGNING. Flygningar med re
presentanter för pressen. Transport av bUder 
«h textmaterIal äro även aktuella \\']>pglfter, 
som kräva flygets medverkan. Bland många 
oandra uppdrag fick Flygtjänst uppgiften att 
befordra bUdmaterial från prinsessan Jullånas 
bröllop. 

INKÖP OCH FÖRSÄUNING AV 
FLYGPLAN. 

Inköp och försäljning av flygplan och flygmate
riel fordra stor sakkunskap. 
För att på bästa sätt betjäna våra kunder 
havQ vi därför startat ett dotterbolag, A/ B 
Flygleveranser. Tlll detta bolags förfogande 
stA specialutbildade och ansvllI\Sklinnande tek
nlc!, som äro beredda att opartiskt ställa sig 
till Eder disposition. 
Fördelen av att ett försäljningSbolag växer fram 
ur ett företag med stor erfarenhet från praktisk 
drift, ligger I öppen dag. 
När NI avser att göra en affär Inom flyg
branschen, vänd Eder med förtroende tlll 

A/B FLYG LEVERANSER. 

ökar möjligheterna 

Tidens snabba rytm kräver Ily
gels medverkan pA alla omrAden 
N är normal!! tider åter inträda och vårt näringsliv får utvecklas under 
fredliga förhållanden, då komma alla krafter att anspännas för att möta 
en kanske ännu hårdare konkurrens än tidigare. De tekniska hjälpmedlen 
skola i än större utsträckning tagas i anspråk för att förkorta tidsmomenten 
vid varje prestation. 
Redan nu ha vi erfarit vilken avgörande roll flygmaskinen härvidlag spe
lat, och vi ana, vad den kommer att betyda i den vidare utvecklingen. Snab
ba transporter spara tid och bliva därigenom billiga transporter, och kunna 
dessutom genom tidsvinst fälla utslaget i konkurrensen. 
Flygtjänst, som sedan åtta _ år - fredsår såväl som krigsår - mål
medvetet byggt upp sin starka och över många områden spännande orga
nisation, är vid fredens inträde redo att stå näringslivet till tjänst genom 
att lösa många av dess problem. Vi föreslå, att Ni redan nu med oss disku
tera och planlägga Edra transport- och flygproblem för fredstiden. Ring 
Flygtjänst och spar ytterligare tid. 

SVENSK FLYGTJÄNST: 
En välrustad hela landet omspännande organisation 
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Nr 6. Årg. 2l 16-29 mars 1944 

NORDENS STÖRSTA FLYGTIDNING 

NORRLAND och FLYGET 
N orrland står inför början a-v ett skede i kommunikatiom;vä

sendets historia som i vikt och betydelse kan mära sig endast 
med den tid då det norrländska järnvägsnätet utbyggdes. Före 
järnvägarnas tid upprätthölls trafiken på Norrland med ångfar
tyg utefter kusterna, medan inlandets kommunikationer ännu i in
nevarande sekels början voro desamma som i de s. k. gamla goda 
tiderna, frånsett att man hade ett rika-re landsvägsnät då än på 
t. ex. Karl XI :s tid. Sedan inlandsbanan med bibanor efter 
många om och men äntligen !<ommit till stånd var Norrland .för
~nat med landet i övrigt genom ett hela- landsändan omfattande 
järnvägsnät, om ock givetvis dess maskor äro glesa. 

Under järnvägsbyggandets skede stod det hela tiden strid om 
järnvägarna. Dessa betraktades av sjöfarten som inkräktare pf! 
dess trafikmonopol, och hade icke de militära faktorerna varit 
de avgörande hade stambanans byggnad ytterligare fördröjts. 
Samma faktorer verkade avgörande vid inlandsbanans tillkomst 
- hade generalstaben icke funnits hade Norrland länge fått vänta 
på sin stambana och icke ha-ft någon inlandsbana. 

N u ha stormarna omkring de gamla norrländska trafikmedlen 
'bedarrat, även om man så sent som kort före !<rigsutbrottet ännu 
fick höra sjöfartens klagan över järnvägarnas låga taxor, som 
.tog godstrafiken från fartygen till tågen. Vi stå nu i börja-n av 
i1ygtrafikens skede - ett nytt trafikmedel har gjort sitt seger
tåg genom världen och står i begrepp att erövra också Norrland. 
Redan före kriget gjorde flyget sina framstöta-r norrut, men dc 
avvärjdes framgångsrikt, främst genom järnvägarnas avvärjnings
seger. N u har emellertid motståndet upphört - utefter hela lin
jen har man fått klart för sig att man icke kan hindra ny", tra
fikmedel att uppträda vid sidan av de gamla. Fartyg, järnvägståg, 
bilar och flygplan ha i tur och ordning trätt i mänsklighetens 
tjänst, intetdera- trafikmedlet är eller betraktas längre som ett 
självändamål utan som ett medel för den allmänna kulturens ut
vec!ding. Och står flyget berett att göra sin insats till utveck
lingen av det stora land, om vilket det sagts att det givit vårt 
folk dess välstånd, medan dess existens upprätthållits av de andra 
:landsdelarna. Det enda som ännu hindrar det norrländska trafik
flygets utveckling när freden kommer är bristen på flygplatser. 
Men den är i färd att avhjälpas. 

Liksom vid järnvägsbygget kommer den: norrländska f1ygtra-fi
ken att uppbyggas med stamlinjer och b~linjer. Och liksom vid 
järnvägsbygget kommer den första flygstambanan att följa kusten 
.och förbinda Luleå med Stockholm. Bristen på flygfält gör att 
man till en början kommer att kurma- mellanlanda endast på 
Härnösands och Sundsvall s gemensamma flygplats Skeppshol
men. Men vad tiden lider och nya flygplatser tillkomma få även 
andra städer i Norrland dire!<t flygförbindelse med huvudstaden. 
Biljettpriserna komma att hållas så låga som motsvarande priser 
för II-klass tågresor, och ekonomiskt möjliggöres detta 'genom 
att den norrländska stamflyglinjen utsträckes till Malmö, så att 
det flygplan som på morgonen startar i Luleå kommer att fort
sätta till Malmö och därifrån via Stockholm återvända till den 

norrländska utgång.spunkten, Dessutom baseras ekonomien· på 
posttrafik - a-vsikten är att vid städer som sakna flygfält an
ordna upphämtning och avlämning av postsäc!<.arna under flyg
ningen. Som sig bör blir det ABA som öppnar denna stamflyg
!inj.e. 
. I ABA :s planer ingår också en tvärförbindelse genom N orr
land, precis som med avseende på järnvägarna. Denna tvärför
bindelse kommer att förena Östersund med Härnösand-Sundsvall. 

När järn~ägarna tillkommo i Norrland var ett av de främsta 
s!<älen mot deras byggande att de icke skulle bli ekonomiskt lö
nande. Detsamma gäller flyglinjerna. Oaktat de ovan antydda åt
gärderna komma f1ygstamlinjerna i Norrland till en börja-n att 
gå med förlust. Men ABA:s framsynta ledning tvekar icke a-tt 
sätta i g:ång, och den kan göra det genom att låta överskotten 
från ekonomiskt mera lönande flyglinjer uppväga det till en bör
jan väntade underskottet på norrlandslinjerna. Samhällsintresset 
har vägt tyngre än det rent ekonomiska. 

Planläggningen av dessa flygstamlinjer grundas på förutsätt
ningen att biflyglinjer skola fullständiga stamlinjerna-s stomme. 
Biflyglinjerna skola förmedla trafiken till och från stamflyglin
jerna samt de,ssutom den direkta trafiken ~ellan södra Norrland 
och Stockholm, som blir knutpunkten i söder för den norrländ
ska flygtrafiken. Dessa biflyglinjer komma att trafikeras av 
Björkvallsflyg och Svensk flygtjänst, varjämte det nystartade 
bolaget Norrlandsflyg a!1mält sig till deltagande i denna trafik, 
vilken i brist på flygfält kommer att upprätthållas med sjöflyg
plan på :sommaren, medan på vintern flottörerna utbytas mot 
skidor. 

Sålunda- komma de av ABA :s stamlinjer icke direkt berörda 
norrländska kuststäderna att få sina flyglinjer. ' De trenne sydli
gaste städerna - Gävle, Söderhamn och Hudiksvall - få sina 
flygförbindelser direkt till Stockholm, medan de längr~ norrut 
belägna anknytas till stamlinjen' genom bilinjerna. Därmed är de 
tätt bebyggda· kustområdenas behov av flygtrafik tillgodosett. Det 
återstår inlandet. 

I allmänhet är inlandet så glest bebyggt att det är omöjligt 
att ordna en reguljär flygtrafik, som därför måste ersättas med 
taxitrafik. Nämnda flygbolag komma sålunda att organisera ett 
system för taxitrafik i Norrland genom att på: vissa platser sta- , 
tionera mindre f1ygpla·n, som kunna rekvireras per telefon på sätt 
som sedan länge skett beträffande ambulansflygplanen. 

Till allt detta kommer de norrländska bolagen·s och kra.ftver
kens interna behov av flyg, som även härvidlag har en stor och 
ekonomisk betydelsefull uppgift att fylla. 

Allt är sålunda väl genomtänkt och i detalj förberett. När fre
den kommer och med · den bensinen är det ba~a att sätta i gång. 
Då komma de väldiga avstånden i Norrland att krympa och 
denna för hela vår ekonomiska liv så viktiga, landsdel att knytas 
närmare till landet i övrigt. Det finns således goda skäl att tala 
om ett nytt skede i icke endast det norrländska trafiksy,stemets 
historia utan även beträffande det dagliga livet i Norrland. 



FlygfältsfrAgan utredes l 
Västerbotten 

Landshövdingen i Västerbot
tens län Elof Lindberg an
ser det av synnerlig vikt att det 
i framtiden insättes inlandslin
jer till östersund och Lappmar
ken. 

- Naturligtvis önska vi en flyglinje 
även vi västerbottningar, dekreterar lands
hövding Lindberg. 

Vår önskan är att flygplanen på den pla
nerade linjen skall landa i Västerbottens 
bägge städer - Umeå och Skellefteå. Jag 
tror inte på det projekt, som från vissa 
håll framkastats, att på sträckan Stock
holm-Luleå göra endast ett uppehåll och 
dit insatnla resenärer och post med bi
flyglinjer, allt för att vinna tid. Det skulle 
inte bära Ilig för de deltagande bolagen. 

Nej, tills vidare. få vi nog, fortsätter 
landshövding Lindberg, räkna med att pla
nen ~kal1 landa på minst fem platser i 
Norrland; Luleå, Skellefteå, Umeå, Örn
sköldsvik och Sundsvall. Om det för oss 
norrlän)lingar nu i början tar fyra e\1er 
fem timmar att komma till Stockholm 
spelar ingen roll. Vi äro vana att använda 
den fyrdubbla tiden. Man får nämligen 
inte Iltä\1a anspråken högre än a.tt de stå i 
relation till våra möjligheter här att till
handahålla passagerare. 

Däremot måste vi räkna med, konstate
rar landshövdingen, att i framtiden söka få 
till stånd inlandslinjer mot östersund och 
Lappmarken. Våra västerbottniska städer 

Norrländska hövdingar ' - fem världsliga landshövdingar 
och en andlig biskop - uttala sig på detV: uppslag för 
FLYG om det norrländska flygets utveckliDgsmöjligheter. 
De ha intervjuats av FLYG:s utsända medarbetare Ake Wal
lin, som rest runt i övre Norrland, och Harald Millgård, som 
.tagit band om. södra delen av vårt väldiga Dorra Sverige. 
Hövdingarna äro aUa positivt inställda till både ett komman-

Ge 0_ för aU del inga utran
gerade plan! 

Landshövdingen i Norrbottens 
län D a v i d H Il n s e n dekrete-

. rar att en norrlandsflyglinje inte 
kommer att bli var mans trafik
medel men med tiden får en 
aUt större betydelse. 

- Norrlands befolkning inte bara dröm
mer om en ekonomisk utveckling utan vän
tar den och arbetar för· den. Under så
dana förhållanden blir snabbare förbindel
ser söderöver en livsbetingelse, betonar 
landshövding Ha.nsen, där han sitter i sin 
höga karmstol i sitt ämbetsrum i Luleå
residenset. 

Men man (år nog hålla i minnet, fortsät
ter landshövdingen, att denna flyglinje inte 
kommer att bli ett den stora allmänhetens 
trafikmedel. De flesta norrlänningar få 
aldrig se Stockholm och detta· faktum kom
mer knappast linjen att inver!<a på. Det är 
f. Ö. så mycket som sammanhänger med 
frågan huruvida och i . vilken utsträckning 

är nämligen icke av den storleken och har 
inte sådana ekonomis!<a resurser att man 
helt kan bygga· driften aven flyglinje över 
dem på enbart deras kapacitet. Men vi har 
ett ofantligt uppland med rika möjligheter 
både industriellt och på annat sätt. 

För att blicka mot framtiden ett s1ag: 
Jag liksom väl de flesta, fortsätter lands
hövdingen, räknar med en enorm utveck
ling på trafikflygets område. Att Norrland 
med sina vida sträckor då ska\1 få njuta 
något av frukterna är väl knappast för 
mycket begärt. Man k,m nog också utgå 
från att Luleålinjen ska\1 få anslutnings
linjer både väster- och österut. Både med 
Narvik och med Finland-Ryssland. I så
dant fall finns det väl möjligheter att lin
jen s!<all ge gott ekonomiskt utbyte. 

Men, slutar landshövding Lindberg, den 
första åtgärd som är nödvändig för a.tt 
norrlandslinjen överhuvud taget skalt kom
ma till stånd är byggandet av tillräckligt 
stora me\1anlandningsfält. Sådana finns ju 
f. n. varken i Umeå eller Skellefteå. Här 
i Umeå finns det två tänkhara lösninga.r på 
f1ygfält-sfrågan. Den kanske tacknämligaste 
är det gamla Dragonfältets utbyggande. 
För övrigt kan jag avslöja att vi här i 
Västerbotten är i gång med utredning hur 
frågan bäst skall lös.as. 

Mycket beror pf\ flygets av-
gAnpttder 

Biskop Bengt Jonzon, and
lig hövding i Luleå stift, tycker 
att trafikflygplanen är för trånga 
för att man skall kunna arbeta 

. under flygningen. 

- Vi norrlänningar hälsar naturligtvis 
en flyglinje med glädje. Att flyga har vis
sa fördelar; Man kommer snabbt fram 
och bekvämt också! Den linjen kommer sä
kert att anlitas! 

För ass lulebor kommer emellertid a.v
gångs tiderna att vara avgörande för huru
vida vi skall flyga eller inte. Startar ma
skinen härifrån vid elvatiJen är man inte 
i Stockholm förrän vid fyratiden och det 

en flyglinje på Norrland kommer att an
litas. Det är landning·smÖjlighetema, pri
set och framför allt den materiel som sät
tes in. Vi ha varit vana här i Norrland att 

. få åka i de från landets folkrikare delar 
utrangerade järnvägsvag,narna vilket i sto,.t 
sett ännu är fallet. Jag menar härmed att 
en flyglinje, som följde den regeln OCh 
satte in uttjänta plan från utlandsrouterna 
har aHa möjligheter att bli impopulär. 

S T har emellertid ,.- och det ska.1I med 
tacksamhet erkännas, fortsätter landshöv
dingen - insett det oegentliga i ,sin tidi
g,are politik och gör så gott de kan i dessa 
vagnbristens tider! En befolkning, som 
praktiskt taget aldrig flugit förut, för den 
blir det förtroendet för trafikmedlets säker
het, som bestämmer kundmängden. 



-de reruIjärt trafiJd1Y1 och . ett nödvändiet komplement tUI 
-detta i form av taxiflYl. T. v. överst synes landshövdini Elol 
Lindberr i Umeå och nederst landshövdini David Hansen i 
Luleå, i mitten biskop Benet Jonzon i Luleå och landshöv
-din, Torsten Löfrren i östersund, upptill t. h. landshövdini 
Arthur Enlberr i Härnösand och nederst" t. Il. "'dshövdin, 
:Richard Sandler i Gävle. 

Turls~sirömmen ökas med 
f1J' .. e~s ,hjä.lp 

Landshövdinlen i Jämtlands län, 
T o r s te n L ö f g r e. n, öster
sund, ordförande i 1937 års fty,
utredning, vill ha trafikftye till 
sitt län bl. a. för att öka den 
guldförande turistströmmen. 

- Det första vi måste göra häruppe är 
att skaffa flygfält. Men sedan vill vi ock
så vara med i det stora trafikflygnätet. Vi 
behöver bättre kommunikationer. Nu tar 
det 9-10 timmar per tåg till Stockholm, 
17-21 timmar till Göteborg ' och 19-25 
timmar till Malmö: Även resorna mellan 
Östersund och övre Norrland är mycket 
tidsödande. Snabbaste järnvägsförbindelsen 
till Umeå tar 9lh timmar och till Luleå 16 
timmar. 

Under 1939 besöktes enbart turi'Storterna 
inom Are och Undersåkers kommuner av 
4.401 utlänningar, fördelade på 31 nationer. 

är i senaste laget för att man skall hinna 
uträtta något. Då kan man ju lika gärna 
åka tåg och arbeta på tåget. I ett flygplan 
har man inte den möjligheten - jag har 
-flugit ett par gånger till Abo - utrymmet 
är för smått. 

Skall å andra sidan kirunabor m. fl . ha 
nytta av linjen måste den nog läggas så 
sent, slutar biskopen och poängterar: Och 
i så fall kommer en kvällsJinje med start 
"klockan 20.00 att vara mera praktisk för 
-vår del! 

TrarlkflJ' .. e~ skapar revola~lon 
l Norrland 

Landshövdingen i Västemorr
lands län, A r t h u r E n I b e r l, 
Hämösand, anser att Norrland 
hittills förlorat all mycket på 
lån, .. res.tider att det är På ti
den med tr.iJd1YI. 

Den . . förkortning av restiderna som 
flyget kommer att medföra {ör Norrland 
får stora återverkningar inom många olika 
områden. En stor del både officiella och 
enskilda personer har behov av att snabbt 
förflytta sig från huvudstaden till punkter 
i Norrland eller tvärtom. Staten har t. ex. 
företag i norra Norrland och mycket tid 
- som ju är pengar - skulle vinnas om 
inspektionsresor o. dyl. kunde göras pel' 
flyg. Även för ens!<i1da industriidkare är 
tid pengar. Och affärskorrespondensen blir 
effektivare när den kan fraktas snabbt. 
Inte heller alldeles oviktigt är det att dist
ributionen av tidningar går fort. 

Detta var en sida av saken. Hela admi
nistrationen, alldeles oavsett de affärsdri
vande verken, underlättas också av fly
get. Kontakten mellan regeringen och ri
ket i övrigt blir bättre. Vissa statsutskott 
kan på ort och ställe göra sig en uppfatt
ning om t. ex. behovet av statsanslag. För 
förvaltningen och den utövande kontrollen 
betyder trafikflyget en· oerhörd vinning. 

Mycken tid har hittills gått tillspillo 

Det blir pengar till Jämtland, det! När det 
blir snabba flygförbindelser kommer tu
ristströmmen att ökas. Antalet svenskar 
som tillbringar sin semester i fjälltrakterna 
har betydligt stegras. Ett infogande av lä
net i ett planerat flyglinjenät innebär' 
stora: möjligheter för utvecklingen av tu
ristlivet inom länet. 

Det reguljära tra,fi!dlyget bör komplet
teras med taxiflyg för bl. a. turister. Sam
tidigt kunde dessa taxiflygplan använd;ls 
vid t. ex. spaningar efter försvunna i fjäl
len och för hjälpflyg i allmänhet. Rolf 
von Bahrs autogiros har ju visat sig vara 
bra för detta ändamål, varför den typen 
vore önskvärd som taxiflygplan här uppe. 

Länets fortsatta utveckling är som sy
nes i hög grad beroende på hur kommuni
kationerna komma att ställa sig i framti
den. Därför måste vi ha flyg i, till och 
från Jämtland! 

Taxlf)J' .. e~ bör komple~~era 
~rartkflJ' .. linjer 

Landshövdinlen i Gävlebor,s 
län,R i c h a r d S an d le r, Gäv
le, är minst lika intresserad av 
t,lxiftYI, BOm av ftYllinjen, vil
ken ju lär komma att lå Gävle 
värdshus förbi. 

Min uppfattning är den - inte som 
landshövding utan som privatman - att 
droskflyget har en väsentlig betydelse för· 
persontrafiken. Jag är minst lika intres
serad för detta slags flyg som för Norr
Iandslinjen. Tråkigt nog har Gävle ännu 
intet flygfält men det blir väl snart. Det 
är viktigt att fältet ligger nära staden -
det är ju inte så lyckat att man förlorar en 
mängd genom flygningen vunnen tid när 
man skall ut till eller in ifrån fältet . 

Jag hoppas att utvecklingen snart kom
mer därhän att drosk- eller tax·iflyget kan 
starta i Norrland. Den stora linjen kom
plettera·s utmärkt med taxiflyget. För 
Gävle stads del kan man säga att det är 
lika viktigt att fåsnabha förbindelser 
norrut som söderut. Många firmor, t. ex. 
i kolonialvarubranschen, skulle ha stor nyt
ta av taxiflyget eller av flyg över huvud . 
taget. Ja, även vi andra förstås! 

när folk rest till eller från Norrland. Tra
fikflyget, som jag hoppas !<ommer i gång 
omedelbart efter kriget, skall medföra en 
revolutionerande . utveckling . för denna 
landsända och därmed för hela Sverige . . 



,.. v. ABA-chefen Carl Florman och t. h. den nu arbetande flyrplatlkommitten vid ett besök pi Bulltofta • 

. ABA:s NORRLANDSPLANER 
Norrlandsflyeet blir allt mer och 

mer aktuellt för varje d." som 
freden kommer närmare. De lån,a 
avstånden och de minst sart trå
kiga järnvägsförbindelserna måste 
tvin,a fram både det re,wjära tra
fikflyget på Norrland och det mera 
improviserade taxiflyget i Norrland. 
Aerotransport har ingalunda legat 
på latsidan under kriget med dess 
bensinrestriktioner och har sina 
Norrlan4splaner i det närmaste helt 
klara för start, så snart kri,et är 
slut. ABA-chefen, kapten Carl 
Florman, berättar här nedan för 
FLYG om hur bol.,et tänlft si, 
saken. 

K apten Florman är som bekant en mäkta 
upptagen man med massor av järn i el

den men det hindrar inte, att han alltid 
har tid att ta emot pressen. ABA-chefen 
förstår nämligen, att en intervjuande jour
nalist inte kommer rännande och .stör bara 
därför att han persoriligen är nyfiken. Nej, 
det är den stora läsekretsen, som vill ha 
nyheter, och beror det bara på Carl Flor
man, så får den också sitt lystmäte. 

- Ja" nog har vi tänkt på Norrland, sä
ger ABA-chefen, när FLYG:s medarbetare 
kommer på besök Vi håller på med en 
utredning om heja den svenska lufttrafi
ken och hur den skall arta sig efter kri
get och då är det klart, att Norrland poc
kar på ett alldeles .särskilt intresse. 

Före fredsslutet kan vi inte tänka på aH 
komma igång, ty vi får inte någon bensin 
innan dess, men när den dagen kommer 
så skall också våra trafikplaner vara fä r
-<liga i detalj. 

Dessa planer uta,rbetas i intimt ' sam för
'stånd med f1ygplats!<ommitten så att vi få 
flygplatser på de orter, som vi anse oss 
kunna trafike~. A andra sidan håller na
turligtvis också flygplatskommitten tummen 
på ögat på oss. så att vi inte begär för 
mycket, tillägger kapten Florman med ' en 
glimt i ögat. 

Utvecklingen av det inhemska flygnätet 
kommer att ske i tre olika etapper men 
Norrlandslinjen Stockholm-Luleå !<ommer 
med i första etappen trots att den åtmin
:stone inte för,sta året kan bära sig ekono
miskt. Nej, det torde bli nödvändigt att 
åtminstone till en början finansiera den 
norrländska och andra svenska linjer med 
hjälp av bärkraftigare linjer - t. ex. på 

aws)öjas aw kapten 

New York, London, Paris, Berlin och 
Moskva etc. Med överskottet från de, inter
kontinentala, och europeiska linjerna kan 
man upparbeta de inhemska :.kulturlinjer
na:., som vi !<allar dem. 

Beträffande biljettpriset ,så. kan vi nog 
inte ta mera än vad en II klass tågresa ' 
kostar. Egentligen skulle vi behöva ta lika 
mycket som för en I klass-biljett, men de 
norrländska kuststäderna äro för små för 
att en sådan taxepolitik skall kunna genom
föras med fullsatta flygplan. Annat är det 
t. ex. i Amerika, där de lokala flyglinjerna 
förbinda ,städer med från 100 ()()() upp till 
ett par miljoner invånare. Där går det bra 
att hålla :.förstklassiga:. priser men inte här 
i Sverige. 

Kapten Florman tar dock till synes gan
ska lugnt på dessa taxebekymmer. I varje 
fall komma de inte att hindra Aerotrans
port att fullfölja sina svenska trafikplaner. 

- Så småningom kommer nog också 
Norrlandslinjen att gå ihop, säger nämli
gen kapten Florman och fort,sätter : Norr
landslinjen bör trafikeras med landflyg
plan, ty annars går ett par månader bort 
varje år, när det inte finns öppet vatten 
och isen inte bär. I slutgiltig utformning 
kommer säkert Norrlandslinjen att trafike
ra5 med flygplan av typ Douglas DC-3 för 
21 passagerare och ändpunkt blir åtminstone 
till en början Luleå. Senare är det tänk
bart, att linjen utsträckes längre upp i 
Lappland. 

Vi ha tänkt ordna trafiken så, att en 
maskin utgår frän Luleå tidigt på mor
gonen och landa'r i Stoc!<holm vid lO-tiden, 
varefter den fortsätter till Malmö eller 
Göteborg och återkommer till Stockholm 
på eftermiddagen för att gå vidare till
baka till Luleå, där planet övernattar. En 
Luleåbo kan alltså få 6-7 timmar på sig 
i huvudstaden för affärer men ändå vara 
tillbaka hemma samma dag. Inte så illa, 
inte sant! 
. A andra sidan går ett flygplan från 

Stockholm eller kanske någon ännu syd
ligare stad på morgonen upp till Luleå , och 
återvänder samma kväll till utgångspunk
ten. På lik,nande sätt kommer hela det il!
hemska flygnätet att betjänas med genom
gående flygplan, vilka, därigenom kunna 

(JARL FLORrtlAN 

utnyttjas på ett helt annat sätt än om de 
e,rfdast trafi!<erade kortare linjer. 

Detta betecknar idealet, som man na
turligtvis inte kan komma fram till genast 
lika litet som de idealiska flygtiderna mel
lan Stockholm och Luleå - litet över två 
timmar. Men vänta bara, det kommer, det 
kommer. • 

Mellanlandningarna kommer att göras på 
Skeppsholmen, il. v. s. Sundsvall-Hämö
sands gemensamma flygfält men blir det 
bara flygfält, så går vi ner i ,örnsköldsvik, 

' Umeå och Skellefteå också, lovar kapten 
Florman, som för det övriga Norrland 
skisserar följande framtidsp-erspektiv. 

- För de större orter utmed norrländska 
kusten, där vi inte kunna landa, skola vi 
ordna med :.pick-up:.-system efter ameri
kanskt mönster. Amerikanska postverket 
har f. n. ~ :.pick-up:.-stationer, där 
flygposten hämtas och avlämnas utan land
ning. 

Detta är naturligtvis för Sveriges del 
framtidsplaner, fortsätter den framsynfe 
ABA-chefen och säger ' vidare: Mycket 
snart däremot måste det organj.seras taxi
flyglinjer från de orter, där ABA:s plan 
inte kunna landa - Kiruna, Malmberget, 
Porjus, Riksgränsen, Arjeplog, Arvidsjaur, 
Jokkmokk m. fl . - och till de större flyg
fälten utmed kusten, där våra plan kunna 
gå ned. 

För att återgå till de ekonomiska förut
sättningarna, för en reguljär Norrlandslinje, 
:så kan jag tala om att omsorgsfulla mark
nadsundersökningar i Norrland visat, att 
man inte kan räkna med tillfredsställande 
publikfrekvens, om priserna sättas högre 
än för II klass järnväg. Vi måste därför 
hoppas på postverket, som ju tidigare all
tid visat stor förståel:se för betydetsen av 
snabbare postbefordran. Underhandlingar 
med postverket pågå också f. n. Däremot 
är det redan klart, att ABA:s plan få lan
da på ett militärt flygfält vid Luleå. Det 
har vi chefens för flygvapnet löfte om. 

-'" Förlåt en indiskret fråga, . säger 
. FLYG:5 medarbetare till slut. Vilka sven
ska stader !<omma att få reguljära ABA
fö,.bindel,ser, när de tre utbyggnadsetap
~el'11a, äro klara? 

(ForIs. på sid. 21.) 
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ITro Kille: 

T ORPET 80m blev 

FLYGINDUSTRI 
I I 

S~ulle det gamla negativa: .slagordet att 
Norrland endast är en koloni till det öv

riga Sverige ha l någon grund för sig? 
Fråga de experter som haft tillfälle att 

nä~mare studer~ flygvapnets, nya skolflyg
plar ?k 25 (däribland flygvapenchefen). 
Va(l s~ga de? JE o, .att ett så~nt kvalitets
arIkte ar en hed r mte bara for Angerman
land och Norrl d utan för hela Sverige. 
Sk~lIe ett Prival företag i en koloni få ett 
sådånt uppdrag öre någon firma i moder
landet? N ej! N g sagt. 

J.fL YG :s utsärtde besökte AB Häggiund 
& Söner i Gull~nget utanför Örnsköldsvik 
utan några som ~elst förutfattade meningar 
och! blev verkligen imponerad. I sällskap 
med försäljningschefen Georg Skogsberg 
gjordes en run~vandring genom hela fab
r.ik~ m~d särs191d vikt lagd på flygplan
tJlIverknmgen. AlIt var av högsta klass. 
Skl2S föddes tYdligen i det bästa tänk
bara örnbo. Fabrikens egna konstruktörer 
ha IfulIändat den maskinella utrustningen 
till I?en grad att ~n utsände tyckt~ sig va
'ra I en flygfabnk någonstans soder om 
Stockholm! 

Efter denna demonstration tog disponent 
Gösta HäggIund emot och beviljade en kort 
intervju : 

--l. Våra planer? Ja, tyvärr är de hemli
ga. !Emellertid kan jag säga att vi jämsides 
m~ tillverkningen har stora möjligheter 
att reparera civila och militära flygplan. 
Det \ skulle alItså bli en f1ygservice här i 
-Övik för norrlandslinjens ordinarie 
flygplan, om det någon gång behövs, sam t 
för .taxiflygplan och privata flygplan. Nå
got egentligt flygfält ha·r vi inte än utan 
hittills endast en startbana, visserligen inte 
stor men hittills tillräcklig. Sedan har vi 
ju en . sjö strax bredvid. Sjöflygplan, ja, 
det bhr nog en hel mängd sådana efter 
kriget, huvudparten av de civila planen, 
troligen, åtminstone i Norrland. Så man 
får inte glömma dessa flygplan.. . det är 
något att tänka på! ' 

AB HäggIund & Söner har en fantas
lisk tiIIblivelsehistoria ... 

.. Det är som en saga, ja, egentligen vida 
former, .ty det är en vacker sannsaga om 
dC:1 fattige torparen som blev härskare i 
sitt rike. 

T början av 1890-talet kom Johan Hägg-

AB mfllund & 
Söner i Gullän,et 
utanför ömskölcls
vik är nu en stor-

\ industri. Starten 
Skedde pi 189O-ta
let, dl torparen 
Johan HäQlund 
började tillverka 
möbler. Nu by,IU 
flYIPlan i .tora 
verkatäder. T. h. 
Monterinphallen. 

lund efter tjänst som snickare hos Mo och 
Domsjö till GulIänget strax utanför Örn
sköldsvik, där han slog sig ned på ett litet 
torp. övik hade nyligen fått järnväg och 
börjat blomstra- upp. 

För öviks och hela Norrlands vidkom
mande betydde Johan Hägglunds ankomst 
till Gullänget en ny tids början. Ty i sin 
lagård inrättade han en snickeriverkstad 
och satte i gång med byggnadssnickerier. 
Ar 1910 hade han tre gesälIer och produ
cerade möbler, norrlandsrisslor, timmer
kälkar, skakverk, kastmaskiner, norrlands
kärror och lastvagnar. Samma år uppför
des den första fristående verkstadsbyggna
den, som fick 220 m' golvyta. Sönerna 
växte upp och a·rbetsstyrkan växte till 8 
man. 

Ar 1921 slog familjefirman in på en väg 
som skulIe föra den tiII en ledande ställ
ning inom landet, nämligen tillverkningen 
av busskarosserier, och 1922 bildades 
Aktiebolaget HäggIund & Söner med fa
dern Johan och sönerna Martin, Gösta, 
Pelle och Gustav som stiftare. Martin är 
nu lantbruksingenjör, men hans sju bröder 
äro alla sysselsatta inom företaget. 

Ar 1928 var fabriken uppe i en årspro
duktion av 16 busskarosserier. I ,södr.l 
Sverige hade man nu fått respekt för 
norrlänningarnas skicklighet och de stör
sta kunderna blevo snart SJ samt Stock
holms och Göteborgs spårvägar. Tills da
to ha c :a 3.000 bussar lämnat fabriken i 
GulIänget med eleganta karosserier. 

En av företagets grundprinciper har all
tid v.arit att uppdela tillverkningen för oli
ka uppgifter för att kunna anpassa sig ef-

Fabrikör Johan 
mfllund om(iven 
av söner vid Sk 
25:an (t. v.) Disp. 
Gösta HäggIund vi
sar Sk 25 (t. h.) 

Nedan: Stora mon
terin(shallen innan 
Sk 25:an kom dit. 

ter konjunkturernas växlingar. Om denna 
differentiering säger den nuvarande che
fen, direktör Pelle Hägglund: 

- Ett företag av det slag som vårt nll
mera har blivit kan liknas vid ett triid , 
vars rot förgrenar sig åt flera håll och 
hämtar sin näring ur marken från ett ut
brett område. Om en av rotförgreningarna 
!<apas av så har trädet ändå möjligheter 
att .stå fast och växa sig ,starkt. . Vår till
verkning av gengasaggregat är ett exem
pel på en rot förgrening, somt hjälpte vårt 
företag över en svår situation. 

Ja, utom gengasaggregat ocli andra re
dan nämnda produkter tillverkar Hägg
lund & Söner spårvagnar och , rälsbussar 
mejerimaskiner av olika slag, radiobussa; 
för militärbruk, elektromekaniska appara
ter, flygplanflottörer, f1ygp\an~idor, m. 
m. m. m. - och så som kronan på ver
ket skolflygplan av typ Sk 25 för flyg
vapnet. Att kronan har full glans bevisas 
av de entusiastiska uttalandena i förra 
numret av FLYG av bl. a,. flygvapenche
fen. Det framgick att begreppet KVALI
TET hålles i ära in0!n denna N orrland ~ 
första flygindustri. 

Men hur har man kunnat lära upp en 
stor arbetarstam att bygga flygplan, som 
t. o. m. fordra mer precision än boJaJ;'<!ts 

(Forts. på' sid. 40.) 
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De norrländska skorstenarna äro min,a 
men inte tarU,a. 

Varje timme k08iar 1000.tal. 
kronor ' 

Direktören i , övre 
Norrlands Kraft
verk G. Malm
f o ra vill ha ett all
tid till,än,lirt taxi
fly, förlqt till Lu
leå. 

" På sitt magnifika kontor i Övre Norr-
lands kraftverks hus i Umeå sitter kraft
verksdirektören G. Malmfors och blädd
rar i ett alldeles nyut!<ommet verk :.Den 
praktiska Norrlandsboken för envar:., 
Men han salmar en avdelning i boken -
den om flyget , 

- Sörlänningar vet inte hur .stort Norr
land är, framhåller dir. M.almfors. Men 
avstånden häruppe är ett problem, som vi 
varje dag brottas med. Den här kartan 
täcker, som redaktörn ser, hela väggen, 
men den stora väggytan räcker inte till. 
Vi ha måst göra en särskild vevanord~ 
ning för att få meu hela Norrland. Ett 
norrländskt flyg är mer än välkommet. 

. - -Vad som framför allt är viktigt är att 
avstånden. Norrland förkortas. Jag tror 
att en stor flygtaxistation förlagd till Lu
leå skulle verksamt bidra till detta. Där 
.skulle finnas flygplan av skilda storlekar 
med erfarna flygare, som skulle kunna ta 
sig fram i snart sagt alla väder. Var sä
ker om att den skulle bli anlitad! 

Som det nu är, fortsätter direktören, 
måste vi till stora delar lita till bilar. Och 
vad det betyder för oss, det kall inte be
skri vas. Låt oss säga att ett fel uppstått 
på en kraftlinje någonstans. Då kan kanske 
våra gubbar ta sig dit med bil. Men det 
tar lång tid. Dessutom kanske de måste 
gä miltals. Varje timme medför förluster 
på lOOO-tal:s kronor. Vad betyder då mer
kostnaden för flygning? Eller låt oss säga 
att några av våra ingenjörer och tjänste
män skall ut på någon av deras ofta före
!<ommande inspektionsresor till Paja la t. ex. 
Det betyder tröttande och tidsödande bil-

Ett möte i Kiruna. Fly(tjänsts Hornet 
Moth möter en av flygvapnets B 3:or i 
Kiruna. Mån,a fler norrländska Oyrmö
ten blir det i framtiden. 

lO 

OM NORRLANDSFLTGETS REALVÄRDE 

8JöflF8'plan bAat I Norrland 

Inrenjören l LuoI-
.. vaåra-Klinma

vaaraAB J.Törn
q u is t anser att 
bola,et &kuOe kun
na vara betjänt av 
fly,et för mabba 
transporter av min
dre reservdelar. 

- Jag har flugit med Albin Ahrenberg 
en gång här över gruvorna, berättar ing. 
Törnquist för FLYG:s utsände, och den 
lilla stunden i luften gav mig en uppfatt
ning om flygets möjligheter att förkorta 
avstånden. Det låter oerhört frestande att 
fä ge sig iväg till sin semestervistelse per 
flyg. 

För bolagsledningen skulle det naturli gt
vis också vara en fördel att snabbare kom
ma uer till sina sammanträden i StocJ<
holm liksom också linjen .skulle kunna ut
nyttjas för transporter av lättare reserv
delar och dylikt, som vi nu till stor del 
är nödsakade att tillverka själva. 

Ett stort krux, framhåller ingenjör 
Törnquist, är naturligtvis att vi ' inte ha 
några flygplatser häntppe. Sjöflygplan, vin
tertid försedda med skidor, är nog det enda 
tlUlkbara. En dödperiod inträffar emeller
tid när isen varken bär eller brister. Men 
det problemet skall väl kunna !<Iaras på 
något sätt. Jag tror nämligen att det skul1e 
löna sig med en biflyglinje hituppåt. Den 
skulle så att säga rädda oss åt civilisatio
nen igen. Sedan 1927 har jag haft min gär
ning i de här bygderna. Det är litet ens
ligt men med radio och flyg borde man 
kunna känna sig som svensk igen! 

resor på sammanlagt , c:a 1000 km. Man 
får nog säga att det vore en välsig.nelse 
om man vid driftstörningar och sådant 
hade flyg, att lita till! 

För vår del skulle största nyttan aven 
konstant Notrlaridslinje Stockholm-Luleå 
ligga i post förbindelserna·. De skulle kom
ma att betyda en hel del för ärendenas 
snabba behandling. Och så skulle vi kunna 
ha stockholmstidningarna här samma dag ' 
de kom ut. Då skulle en hel del av koloni
karaktären försvinna. Kunde sedan flyglin
jerna läggas så att vi kunde komma fram 
och tillbaka från Stockholm pä samma dag 
för konferenser ,skulle det vara förnäm
ligt! (Just vad ABA planerar. Reds anm.) 

A.rbeiare f1F&'er på ftmel!lter 

Oveiinrenjören vid 
Luossavaara-Kiiru
navaara AB G. 
Be r ife 1t är in,-

en nvrentuslut 
men tror ändå att 
en f1yrlinje kom
mer att 4ltnyttju. 

- Visserligen kanske vi med inkorpore
ringen av Jukkasjärvi - socken inom kort 
blir världens största stad, säger överingen
jören vid LKAB Gunnar Bergfeldt när 
FL YG hör sig för om hans och Kiruna
bornas flygintresse, men det blir endast 
till ytstorleken och jag tror nog att man 
skal1 akta sig för att spå för mycket om 
flygets möjligheter. Själv har jag aldrig 
haft någon längtan att flyga. Den nytta vi 
häruppe s!<ulle ha av flyglinjer vore väl 
först o(".h främst att se i en snabbare post
gång. 

Men, fortsä tter överingenjö~en, jag tror 
nog att en stor procent av gruvarbetarna 
skulle ta tillfället i akt att flyga, om en 
linje kommer till stånd. De ha ju endast 
14 dagars semester och ska de då åka sö
deröver till mellan- eller syd-Sverige går 
ju dagar förlorade på bara tågresor. För 
den som har lust är väl flygturen också 
en upplevelse. Bara nu företagsamheten 
inte tryter. 

Det hände en gång att en gruvarbetare 
kom upp på kontoret och begärde några 
dagar extra ledigt. Han .skulle resa till sina 
förä ldrar och hade inte varit hemma på 
många år" ta~de han om. Då vi frågade 
honom var föräldrarna bodde befanns det 
att de inte bodde längre bort än i Mur
jek, men jag tror att han var ett undan
tag, slutar överingenjören. 

BOBTAGE. 

4 Flygman 
Pro Mille 

l niiata nummer aV' FLYO ' rU IJ~r 
)' tterllpre III~rvJu"r med l edande 
mJln I Norrland on'" fUrd"lar .... av 
ny.llnJer. taxi ny. m. m . 



HA ORDET 
. 

HelIkoptera Ar Q'pea för 
Adalea! 

DlapoanteD vid 
KnmIon A.-B., 
KnmIon, B. F r ö
lander, hoppa 
pi flllförbintleber 
för KnmIon, nu
mera AcIa1ena verk
IIp cntruJa. 
LimpUpate typen 
pi fl'UDCl av den 
kuperade terriDren 
heUkoptem eller 
autoriron. 

- Om vi behöver trafikflyg? Ja, var så 
säker ! Det märker vi industrifolk bäst när 
vi ska neråt Stockholm eller åt något an
nat håll , Frågan har blivit särskilt aktu
ell de senaste åren, ty under kriget har 
det varit ett oerhört resande till Stockholm 
för besök hos kommissioner och institutio
ner, Aldrig förr har industrimännen gjort 
så täta resor till huvudstaden (så det är 
därför inte heller så konstigt att Stock
'holm är en överbefolkad stad !), Den sa
ken är alltså fullt 'klar att aldrig förr har 
trafikflyget behövts så väl som nu här
uppe i Norrland I 

Men det är inte endast med Stockholm vi 
behöver kontakt utan även med andra delar 
av Sverige och Norden, En flyglinje till 
Vasa i Finland skulle vara av stort värde, 
emedan det håller på att arta sig till ökat 
'Samarbete med det finska träfolket. 

Kramfors är numera Adalens verkliga 
centrum och vi hoppas få flygförbindelser 
även här, Samhället växer och bolaget gör 
allt för att dess personal skall trivas - i 
:samband med Kramfors AB :s 2OQ-års
jubileum doneras sålunda en stor samlings-
10kal med en hörsal som första utbyggnads
etapp - men vi kan inte fordra att folket 
.skall tillbringa varenda timme på denna 
'Plats. Bekväma kommunikationer med ytter
världen ökar trivseln betydligt. Därför vill 
vi som sagt ha flygförbindelser med stora , 
Norrlandslin;en först och främst. Visser
ligen kan vi nog 'inte bygga något större 
fält här på grund av den kuperade terrängen 
,men en flygplats för helikopters - eller till 
.en början autogiros - kan alltid ordnas. 

Vi är som sagt i stort behov av bättre 
kommunikationer här i Adalen, Det gäller, 
inte bara med Stockholm utan även med 
Norrland i övrigt. Ingenstans i Sveriges 
tand har man så svårt att komma till fjälls 
som lust här i Ångermanland och Medelpad. 
Om vi ska åka tåg upp till Jämtland så 
måste vi först till Långsele och vänta där 
~5 timmar. Sovvagn är utesluten på den 
sträckan förstås. Från Kramfors till turist
stationen Lapplandia i översta Lappland tar 
det 1 ~ dygn - även då skall man titl 
Llngsele och passa tåg där. Och om en med
lem iAngermanlands swrtfiskeklubb vill 
ut och lufta sina redskap så är 35 mil ett 
normalt avstlnd för honom, Tänk om han 
'kunde få flyga! Även kommunikationerna 
med sportorterna borde alltså ske per flyg 
- reguljära sticklinjer eller taxiflyg. 

Ja, aet kan tyckas vara stora fordringar, 
.det här, men snabba kommunikationer måste 
'vi ha här i Norrland, det är ett livsvillkor. 

Djupe snödrivor finns det ....... I NorrImd vinterticl mea Svensk Flntjänsta Bol'
net Moth har klarat Ile dena dIIC oeb _t lkommande linet klarar • ., ,alltid. 

8uad.y.U-8toekllolm-_'" 
yaU hör 01'''_ ............ 

Cbefn för CeIIaIo
IOkoneemen, dl
rektör G. G ö
ra n •• ° n, SUDa
vall, vill kunDa 
f1y,a frin SUDda
vall ticlilt pi 1DOl'
,onen och vara i 
Stockholm kl 16-
10.30 IaJIlt vara 
hemma Ilen pl 
kvällD. 

- Klart att Sundsvall sorten vill ha flyg
trafik så snart som möjligt! Men det är 
viktigt att vi får flyga iväg mot Stock
holm tidigt på morgonen och komma hem 
igen på kvällen. Kan inte detta ordnas är 
jag rädd att det inte blir 51 intensiv flyg
trafik härifrån. Om trafikplanet från Luleå 
landade här - på Skeppsholmen a1ltd. -
vid 11-12-tiden så bleve arbetsdagen sön
dertrasad. Nej, man måste vara i Stock
holm redan i 10--lhll-tiden om det skall 
vara någon nytta med flyglinjen. Samma 
eftermiddag måste vi ha tillfälle att flyga 
hem igen. Starten frAn Luleå på morgonen 
skulle alltså behöva ske redan i 7-tiden 
oeh sedan skulle man starta frAn Stockholm 
vid 16-tiden. 

Efter kriget kommer Norrlandsindustrien 
alldeles säkert att få stor användning för 
flyget - inte endast det ordinarie trafik. 
flyget utan även t. ex. taxiflyget. Men det 
finns också andra anvandningsomdden för 
flygplanet. Jag nämner' som exempel för 
skogstaxeringar och bev,akning av flottle
der. Brandbevakning per flyg blir det vis
serligen inte här i Västernorrland men sä
kert uppe i Vä,sterbotten. 

Jag har glömt att nämna postflyget ti
digare - det är också oerhört viktigt -
men denna trafik sker ju i samband med 
den ordinarie Norrlandslinjen. Ur det jag 
sagt kan man tydligt läsa ett hjärtligt väl
kommen till Norrlandsflyget! 

Fly .. ttII ön-e Norrl.ad Ar 
.ek" rildl .. '! 

Chefen ror Rimö
verken i Rimö
sand, cIlrektör M. 
.a.qvilt, an
ser att f1y,&ilten 
bör Jq,.. Din 
.tidema 018 f1ypt 
'Ikall le tlllriddil 
tidlviDst. 

- På mina utländska resor har jag flugit 
mycket och är därför oerhört intresserad 
av den blivande norrlandsflyglinjen. Jag 
har ofta undrat varför den linjen inte bli
vit verklighet tidigare. Finnarna hade ju 
under fredstid trafikfly, ända upp till 
Petsamo. 

För Härnösands och Sundsvalis del är 
det ju klart med flygfält, som ligger unge
fär mittemellan och är gemensamt, men det 
är synd att Skeppsholmen ligger så långt 
särskilt ifrån Härnösand, ty det blir ju 
tidsödande med resOrna dit och därifrAn 
- 40 minuter eller en timme tar det att 
åka bil den 3,5 mil långa vägen. Flygfälten 
bör Ii,gga närmare städerna för att det skall 
bli någon riktig vinst. Det är bara en halv 
lösning av problemet att som i vårt lokala 
fall lägga fältet mitt emellan två städer, 
långt ifrAn varandra. Det finns vissa möj
ligheter till ett fält vid Härnösand unge
fär i stil med Bromlna, d. v. 5. med kullar 
runt omkring. 

Hur som helst blir trafikflygplar,en på 
Norrland säkert fulltecknade. Jag vill emel
lertid betona att det är lika viktigt för oss 
h'är att få , snabba !;jrbindelser med norra 
Norrland som med Stockholm. Nu tar det 
en hel dag mellan Härnösand och Umeå 
med tåg (över I:.ångsele och Vännäs). Här 
skulle tydligt och klart behövas flygplan! 
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Den första bilden av B 18B - andra versionen av SAAB B 18 och utrustad med Z st 
Daimler-Benz DB 605B på vardera 1550 hk, den starkaste Oygmotom hittills i ett 
svenskt flyfPlan. . 

NY VERSI O N AV SAAB B 18 I S B 

Daimler-Benz-motom 
B 18B. 

slutmonteras på . 

Det nya tvåmotoriga medeltunga bomb
planet SAAB 18 byggs nu i en ny 
version - B 18B. Den äldre hittills kän
da varianten har den fullständiga typbe
teckningen B 18A. 

Den nya versionen skiljer sig från den 
tidigare genom motorerna. Dessa voro på 
18A luftkylda 14-cylindriga stjärnmotorer 
typ Pratt & Whitney Twin Wasp Sle3-G, 
numera tillverkade av Svenska Flygmotor 
AB under beteckningen TWC-3. De nya mo
torerna äro vätskekylda 12-cylindriga rad
motorer med insprutnings pump, typ Daim
ler-Benz DB 6OSB; även dessa tillverkas 
sedan en tid av Svenska Flygmotor AB. 
De förekomma på flertalet av de nyaste 
tyska flygplan typerna , och det är nog länge 
sedan vi i Sverige haft så moderna flyg
motorer till vårt förfogande. 

Tyvärr ligger det en ogenomtränglig slö
ja över allt vad prestandauppgifter heter, 
men en del slutsatser kan kanske dragas 
av det effektbelopp, som står till buds .för 

Douglas .Dakota. med hjuHörsedda flottörer. 

DO U GL AS " D AK OTA" PÅ F L OT T ÖRER 
Douglas >Dakota:. (C-47 >Skytrain:t och 

C-53 >Skytrooper», alltså militärversio
nen av Douglas DC-3, har som omtalade·s 
i FLYG nr 20/43 försetts med amfibie
landningsställ, d. v. s. flottörer med infäll
bara hj ul, ett i flottörspetsen och ett under 
flottörsteget. Dessa flygplan ansågos från 
början vara synnerligen ändamålsenliga och 
·det visade sig ock,så, att man utan risk 
kunde fördubbla· den nyttiga lasten, som 
beräknats till 2 300 kg, samt maximala 
flygvikten från 12164 till 14229 kg. Emel
lertid synes flottörversionen 'inte ha varit 
fullt så lyckad, ty från Amerika medde
las nu, att tillverkningen avbrutit. 

I detta sammanhang förtjänar det att 
omtalas, att Douglas Aircraft Co. f n har 
under konstruktion ett nytt civilt trafik
flygplan för 24 passagerare. Trots att det 
nya, planet alltså rymmer 3 passagerare mer 
än Douglas DC-3 kommer det endast att 
!<osta hälften så mycket som denna att till
verka. Den nya Douglasmaskinen är av
sedd för de amerikanska lokala förbindel
selinjerna. Den är betydligt mindre än 
DC-3 :an och driftskostnaderna uppgå till 
endast c:a 150 kr/t mot 250 kr/t för 
DC-3. lnga andra uppgifter h31 offent
liggjorts. 

de båda varianterna. TWC-3-motorema på 
18A utvecklar en starteffekt av 1050 hk 
vardera eller sammanlagt 2100 hk, medan 
DB-motorerna på 18B tillsammans ger 
3100 hk. Flygvikten hos 18B är visserligen 
något högre än hos 18A, men skillnaden 
motsvarar inte på långt när effektökningen. 
När 18A för knappt ett år sedan för för
sta gången framträdde offentligt, var den 
fullt i klass med motsvarande flygplan
typer, som samtidigt tillverkades utomlands. 
Vi kan alltså lugnt förutsätta att SAAB 
18B håller något så när jämna steg med 
den snabba prestandautvecklingen utom
lands sedan B 18A kom fram. 

SAAB 18B skiljer sig från sin före
gångare 18A endast genom motorwlägg
ningarna och de omkonstruktioner av brän
slesystem, reglage, instrument o dyl., som 
direkt betingas av motortypen. En beskriv
ning av den nya varianten skulle således 
huvudsakligen vara en redogörelse för den 
nya motorn DB 605B. En sådan faller 
emellertid utanför ramen för denna be
-skrivning. FL YG återkommer. 

B awdo n T·I 

Det nya amerikanska lätta tvåsitsiga låg
vingade monoplan et Rawdon T-l är ut
rustat med en 125 hk luftkyld Lycoming 
>flat fyra>. Spännvidd 10,05 m, längd 7,32 
m, nyttig last 248 kg, flygsträcka 645 km, 
stigförmåga vid havsytan 275 m/min, topp
höjd 5200 m. 

2 OOO:e Dou&,la s pla n et 

Douglas Aircraft Co., Santa Monica, Ka
lifornien, har meddelat, att bolaget redan i 
september 1943 hade byggt sitt 2000:e last
och trupptransport flygplan. De flesta av 
dessa ha varit av typen Douglas C-47 och 
C-53 men också ett relativt stort antal 
C-54, den 4-motoriga typ, som Aero
transport och SILA äro så intresserade av. 
Tillverkningen av 2-motoriga Douglasplan 
hade ökats så snabbt, att dagsproduktio
nen då var li!<a stor som veckoproduktio
nen bara några månader tidigare. Det är 
tydligt att transportflygplanen spela en 
mycket stor roll i nutidens krigföring. Men 
det kasta·s väl också sidoblickar mot den 
kommande fredstrafiken. 

Falrt>hlld "Gunner" 

Fairchild har utvecklat sitt övnings
flygplan AT-14 :tYankee Doodle> OCII 

konstruerat ett speciellt övningsflygplan 
för flygskyttar. Det ha·r fått beteckningen 
Fairchild A T -21 och namnet >Gunner>, 
som j u betyder skytt. 

GLÖM E J GIMOBABNEN! Post&,lr o 193430 



FLTGNTTT 
ALLA 

FRONTER 
• 

Ju ss över A.1lan1en 

En Junkers Ju 88 har nyligen flugit över 
Atlanten. Ja, det var inte fråga om något 
tyskt bombangrepp på Amerika utan en av 
de allierade erövrad maskin, som sändes 
1i11 USA för närmare undersö!<ning av de 
amerikanska experterna. Den beskrives som 
något robust till konstruktionen men sam
tidigt säges det vara ett flygplan, som all-
1id måste inge respekt. Ju 88 :an, som flög 
~ver Atlanten, byggdes i juni 1943 och hade 
deltagit i endast 50 flygföretag, när den 
erövrades. Dess flygs träcka på normalt 
. 2 000 km ökades till c:a 3 200 km genom 
,extra bränsletankar. Den flög på 51h dygn 
från Kairo till USA och undersökes nu på 
Wright Field, USA:s stora försökscentral 
för flygplan. 

Heinkel De 177 

Det tyngsta tyska bombplanet Heinkel 
Re 177, som hittills framför allt insatts 
för anfall mot allierade konvojer långt ute 
i Atlanten uppenbarade sig i januari även 
över England och fällde bomber mot de 
sydöstra delarna. Några av dem skötos ned 
av nattja!<t-Mosquitos och visade sig vara 
utrustade med 2700 hk Daimler-Benz DB 
61O-motorer, vilket är två st DB 605 inver
terade V -motorer kopplade efter varandra, 
så att de bilda en motorenhet, som driver 
en propeller. Allt tal om att He 177 skulle 
vara försedd med motroterande propellrar, 
vardera driven av var sin av tandemmoto
rema kan alltså avslutas. 

"'ThunderboU" jak1bomb 

>Thunderbolb insättes numera, som tidi
gare meddelats, i stor utsträckning som 
bombjaktplan över Frankrike. Den är då 
försedd med en 230 kg bomb upphängd 
mitt under kroppen. 

H. P. "Halifax III" 

Handley Page >Halifax IIb heter den se
naste versionen av detta tyngsta bombplan, 
som liksom >Lancaster> nu försetts med 
1650 hk Bristol >Hercule.s XVI> 14-cy
lindriga stjärmotorer i stället för de Rolls 
Royce >Merlin 22>, som den näst senaste 
versionen hade. >Halifa·x III> har större 
hastighet, kortare startsträcka, bättre stig
förmåga och högre topphöjd än >Hglifax 
Ib men några exakta uppgifter ha inte 
lämnats. 

Liksom Avro förvandlat >LancasteD till 
transportflygplanet > York> har också 
Handley Page gjort en transportversion av 

Handley Page .Halifax m. med Bristol 
"Hercules XVI.-motorer pA 1650 hk. 

Den dubbla Heinkel Be 111 i rekonstruktion . 

DUBBEL·HEINKELNS BEFINTLIGHET KLAR 
I FL iG nr 4 återgavs ett rykte, enligt 

vilket tyskarna byggt samman två st Hein~ 
kel He 111 till ett stort 4-5-motorigt bog
ser flygplan, avsett för de tyngsta lastglid
planen. Uppgiften har nu bekräftats och 
bl a meddelas från England, att en Mo
squitoförare skjutit ned en dylik dubbel
Heinkel över Fran!<rike. Ett par danska 
flyktingar ha tillskrivit FLYG och berättat, 
att de såg det underliga flygplanet första 
gången över Köpenhamn redan i februari 
1943 och sedan dess haft tillfälle att se det 
både på marken och i luften vid flera till
fällen. Motorerna .äro fem, varav de fyra 
>ordinarie> äro normala Daimler-Benz DB 
601N på 1 HlO hk medan den femte extra
motorn i mitten består aven. luftkyld 

>Halifax II!>, som dock ännu så länge inte 
synes ha fått något namn. Transportversio
nen har större flygkropp än bombversi0-
nen och säges ha en flygsträcka på 3200 
km med 50 passagerare eller 2 200 km med 
8 ton last. 

Trar~flJ'&,behove1 

Hur många flygplan behövas för den 
kommande fredstrafiken ? Ja, den frågan 
kan väl ingen ännu svara exakt på, men en 
god ledning är följande uppgifter lämnade 
av Lord Rothermere i engelska överhuset: 
Amerika väntar att 5 500 trafikflygplan be
höv.as för USA::s lokala, flyglinjer 
och därjämte c:a 2000 t för den inter
kontinentala trafiken. På basis av de ame
rikanska siffrorna ansåg sig Lord Rother
mere kunna beräkna det brittiska behovet 
av trafikflygplan till c:a 3000 st, varav 
omkring l 000 skulle ombesörja trafiken 
med dominions. 

stjämmotor med större diameter än de fy
ra andra - förmodligen en BMV 801 på 
1 580 hk. Dubbel-Heinkeln har båda de ur
sprungliga planens landningsställ kvar och 
alltså fyra hjul, som fällas in i motorgon
dolerna. Den är dessutom försedd med 
extra bränsletankar, hängande utanför Y t
termotorerna. Föraren sitter i vänstra ka
binen. Det hopbyggda flygplanet uppge.s ha 
god stigförmåga samt betydligt högre 
hastighet än en normal singel-Heinkel. 

En annan av våra danska läsare har skri
vit och frågat, vad det varit för ett un
derligt flygplan han sett över Köpenhamn. 
Nu vet han det. Här ovan har Björn Karl
ström skisserat planet. 

IL·3 "StorlDovlk" 

Ryssarna ha byggt en tvåsitsig version av 
IL-2, som fått beteckningen IL-3 men 
fortfarande har namnet >Stormovik>. En
ligt en obekräftad uppgift består IL-3:s 
beväpning av 2 st fasta vingkanoner av 
obekant kaliber och en rörlig kulspruta rik
tad bakåt. Motorutrustning : e·n 1 300 
hk AM-38 luftkyld 12-cylindrig radmo
tor. Spännvidd 14,95 m, längd 11,75 m (de 
samma som för IL-2) , maxhastighet 435 
km/t mot 450 km/t för IL-2. 

"Invader" med "Merlln 8S" 

Det meddelas nu, att störtbomb- och låg
anfallsversionen av North American >Mu
stang A-36 >Invader> försetts med Pac
kard Rolls Royce >Merlin 68>-motor på 
l 520 hk liksom >Mustang II>. Det är tyd
ligt, att denna motor håller på att bli allt 
vanligare i de amerikanska jaktplanen. 



14 



Flygman: Norrlä ndsk 

K an man känrta en större lättnad än när 
man efter att ha genomlidit en natt 

rullande överst i en tredjeklass sovvagn 
kliver av tåget. Folk påstår att man icke 
förlorar någon tid på att åka sovvagn. I 
verklighet är det nog så att många ha sin 
arbetsförmåga nedsatt till hälften efter en 
natts orolig sömn på SJ:s rullande hotell. 

När jag steg av Norrlandståget efter 
återkomsten till Stockholm kände jag en 
våg av tacksamhet över att det kanske 
inte behöver dröja alltför länge innan man 
endast behöver tillbringa några behagliga 
restimmar på ett flygplan för att komma 
till och från Norrland. Då jag tog mig 
upp till Boden skedde det luftvägen i ett 
av Svensk Flygtjänst flygplan en Hornet 
Moth, som trots illotvinden tog sig fram 
till sin bestämmelsestation på sex och en 
halv timme. Med tåg skulle jag haft att 
göra i drygt 19 timmar. 

Man får inte förvåna sig över att norr
länningarna betrakta sig som kolonister. 
De i sin tur förvåna sig knappast heller 

·över att vi sörlänningar gärna betrakta dem 
som ett folk vars liv ligger i periferin av 
vårt eget. 

Då det gäller Norrlands sydliga land
skap är kanske derlna uppfattning en smula 
överdriven : Vi tala numera om Jämtland 
-och Härjedalen o. s. v. som 8ärskilda land
skap. Men vad som ligger norr därom 
sammanfatta vi helt lättjefullt i begreppet 
>Övre Norrland>. bet är den stora kolonin 
.s0111 de flesta av ass ha ringa eller ingen 
beröring med och inte heller ha sett något 
av. Otaliga äro också de norrlänningar, 
som fötts och växt upp däruppe i något av 
de små samhällena där husen ängsligt -slu
ter sig intill byvägen i en lång räcka, och 
vilka aldrig sett Sydsverige. 

Allt detta är komhlUnikationernas fel. En 
välsignelse för våra landsmän i norr har 
givetvis radion och telefonen varit. Men 
det är blott kommunikationsmedel som vi
darebefordra tankar och föreställningar. 
För personbefordran måste man lita till 
järnvägen där den går fram, annar-s bus
sar och i okristligt många fall på foror, 
skidor och andra nulnera som primitiva be
traktade fortskaffningsmedel. I Suorva 
t. ex. läser inan tidningar, ;som ofta äro 
nära två veckor gamla. 

Man frågar sig om norrlänningarna äro 
nöjda med denna tingens ordning? Säker
ligen inte, men de betrakta den som helt 
naturlig. Det är liksom skapade de jättelika 
.avstånden däruppe en annan människotyp 
än den som finns söderut. Det finns ingen 
anledning att skynda fortare än långsamt 
·därför att de flesta hålla detta lugna tem
po. Ett exempel : Jag kom flygande till 
Porjus och hade en timme på mig för att 
där göra tre intervjuer med personer, som 
bodde ganska långt från varandra. Min 
första åtgärd var att beställa en bil hos en 
man, som uppga·vs driva droskbilsverksam
het. Jag förklarade att det var bråttom. 

- Ja, jag får väl komma då, kom -svaret. 
När jag efter en timme åter startade 

från Porjus, såg jag droskbilen sakta, kom
ma farande till den plats dit den beställts. 
Det kunde ha varit en tillfällighet, att den 
dröjde så länge, men jag tror det knap
past. Med nöd och näppe hade jag hunnit 
med två av de tre intervjuerna' varav en 
på telefon. 

När man som jag tillbringar tio dagar i 
Norrland enbart i syfte att söka utröna hur 

folk skulle -ställa sig 
till snabbare förbin
delser söderut, kan 
man inte undgå att 
lägga märke till 
dessa drag i norr
länningarnas kynne 
och liv. Min egent
liga uppgift var att 
genom intervjuer 
söka fånga ledande 
personers, landshöv
dingars, industriche
fers m fl, inställ 
ning till f rågan. 
Men jag roade mig 
med att vid sidan 
härav företa en 
Gallupundersökning 
för att om möjligt 
låta folkets röst tala. 

l Porjus, Kiruna, 
Boden, Luleå och 
Umeå frågade j,ag sammanlagt 98 per80-
ner. Det var folk av alla kategorier. Bland 
objekten tör min frågvishet befann sig 
chaufförer, fotografer, fruar, kontorsbiträ
den, affärsmän, brandmän, snickare, gruv
arbetare, rockvaktmästare, militärer och 
arbetare för aU nu nämna några yrken ur 
den rikhaltiga samlingen. Ingen av dem 
som tillfråg,ades var äldre än 60 år och 
ingen yngre än 20. Var och en fick tre frå
gor. 

Min första fråga löd : Tror ni att en 
regelbunden flyglinje på Norrland kraftigt 
kan påverka Norrlands ekonomiska utveck
ling? 

Det var en mindre psykologisk fråga. 
Dels hade flertalet av de tillfrågade, tror 
jag, mycket -små möjligheter att bedöma en 
sådan sak Dels tror folk att man helst vill 
ha ett positivt svar. Ja, tänk er själv in i 
situationen. Det kommer en >gallupkurre; 
och frågar så, aU om ni svarade nekande, 
skulle ni framstå som stokkonservativ. Av 
de 89 % som svarade ja på frågan får man 
-således skriva aven hel del. 6 % svarade 
direkt nej på frågan medan 3 % för!<larade 
sig inte kunna uttala sig om saken och res
terande 2 % gav svar som varken var po
sitivt eller negativt. 

De flesta positiva svaren avgåvos förvå
nande nog av personer över 30 år. Inte 
mindre än 62 % av de negativa svaren kom 
från personer under 30 år. 

Den andra frågan löd : Skulle ni själv 
flyga om ni i något ärende behövde kom
ma söderut? När jag framställde denna 
fråga betonade jag ock-så att flygresan kom 
att kosta något mer än en andraklass resa 
på tåg. 

På denna and·ra fråga hade jag inte vän
tat mig ett fullt så entusiastiskt svar. Inte 
mindre än 67 % svarade helt frankt att det 
skulle de visst göra. 22 % trodde inte att 
de skulle våga flyga. Återstående 11 % an
sågo att så bråttom hade de inte! 

Bland de räddhågade var damerna och 
medelålder·s herrar i m.ajoritet. Bland dem 
·som inte tyckte att tidsvinsten var så av
görande voro flertalet över 4S år. 

Svaren på frågan saknade inte heller si
na. poänger. En ung kontorsfröken svara
de : Jag har min fästman i Stockhohn ·så 
nog skulle jag flyga ner och kontrollera 
kärleken ibland! En chaufför i Boden an
såg aU merkostnaden för flygresan skulle 
han gärna betala för äventyret. En 22-årig 

svarvare i Kiruna såde : Jag -skulle ge fan
ken i vad det kostade. Hade jag inte till
räckligt med pengar skulle jag låna. upp 
dem för att komma iväg . . . En affärsman 
svarade ny!<tert : Om jag hade nytta av 
det! 

Min tredje fråga löd : Skulle ni skicka 
luftpost om den blev belagd med särskilt 
porto? Eller skulle ni i så faU endast skic
ka en viss procent av Edra brev med luft
post? Hur stor procent? 

En sammanräkning av svaren ger vid 
handen att 45 % av alla brev skulle gå 
luftvägen om särskilt porto blev pålagt. De· 
flesta av de tillfrågade affärsmännen upp
gav sig skola skicka närmare 100 % av 
siita brev luftvägen. Enda t 4 % av de 
tillfrågade förklarade sig inte ha något in
tresse för att -sända brev med luftpost. 

Motiven för anvärtdande av den snab
bare brevbefordran voro skiftande. Affärs
männen lade naturligtvis en strängt ekono
misk syn på problemet. En chaufför i 
Luleå tänkte med förtjusning på den dag 
han på morgonen kunde per telefon bestäl
la en bildel från Stockholm och montera 
den på · sin bil på kvällen samma dag. En 
servitris log när jag frågade henne: Breven 
till min syster och bror får nog gå med den 
vanliga posten. Jag är inte -så pigg på att 
författa. Men mina kärleksbrev är det 
bråttom med så dom skulle jag skicka 
snabbaste vägen. 

Gallupundersökningar ha ofta förefallit 
mig missvisande. Men i detta fall ha frå
gorna gällt ett så uppenbart behov att den 
allmänna opinionens röst synes stå väl i re
lation till de 98 personernas svar. 

Flygmall. 
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ABA planerar för svenskt fredsflyg 
Norrlanel ar e1e .tora ant1nclen. land oeh ett framticltlanel 
{'ör Sy,et. När lteutiDea Iillr fri oeh ABA kan realitera 
sina planer på ett nOrbTeJllkt traJik8ypät kommer Norr. 
lanel att få upplen en ny Nib Bol,erllon •• .,a'. 
I en nära framtiel kommer Ni att kunna Sy,a från 
Luleå till Stoekholm oeh tillbaka ilen på cl-,en oeh 
änclå ha Sera timmar på Er i hU'nlclttaclen. Så tnart 
ftYlPlatter orclnatt kommer Aerotrantportt m .. mer 
att mellanlancIa i SuncltnU.BJrnötancl, Önukölclnik, 

AB AEROTRANSPORT 

Umeå oeh Skellefteå, oeh tå lIm!om,om kommer kor. 
tare taxiSy,linjer från e1et inre aT lanelet att knyta 
till elen Iän,a Norrlancltlinjen Tiel katten. F1y,lIiljet. 
terna kommer inte att koeta myeket mer än en n kl ... 
järnTq.hiljett ,ör Dul 
Till tI_ krilet är .lut måtte ABA planera på papperet. I 
.., or,aniIer .. e1et .... eJllka frecltSy,et, {'ör att .tå lircIiIJ 
lör nya .tora uPPlilter, när freden Jr ett laktum. Fly, 
cIå med ABA I 



ning varje dag i veckan. Det där hänger 
delvis samman med årstiden. Under Norr
lands ·korta sommar har Norberg mest att 
göra. Under vintern stiger utryckningarna 
under perioder med snöstorm t. ex. Över 
huvudtaget blir det a11tid fler flygningar 
när väglaget är otjänligt. Det tyder på att 
man inte i onödan begagnar sig av f1yg
ambulansen även om ~taten bekostar lär
den. Det är först när man går bet med an
dra transportmedel som Norberg drar på. 
Under hans tid har medeltalet transporter 
per år varit 55. Det blir något mer än en 
utryckning i veckan. 

Varda .. oc h d ram a möta. 

Om man tror att f1ygambu\ansen endast 
får ryc!<,a ut då ett liv står på spel, tar 
man miste. Lika ofta händer det att läkar
na anse att den sjukes tillstånd skulle för
värras om han transporterades till sjukhus 
på annat sätt än med flyg. En snabbare be
handling kan ju också minska lidandena. 

Så var det, berättar, fanjunkaren, med 
de fyra flyktingarna som han hämtade uppe 
vid norska gränsen. Det var serber och po
lacker som stod som levande frågetecken 

ogenomträngliga dimman smygande och 
för andra, gången måste han göra helt om 
och landa på Buddbyträsket med oförrättat 
ärende. 

Först tredje dagen lyckades han komma 
fram. Men det var med nöd och näppe. 
Efter 90 km flygning möttes han av snö
storm, som så när tvingat honom att åter
vända. Han landade emellertid på Torne
träsket och nu följde dramatiska minuter. 
Under själva land,ningen såg han hur snö
tjockan tät och obändig kom rullande ner 
mot dem från den norska fjällvärlden. 
Skulle de hinna få den sjuke ombord och 
starta innan ovädret var över dem? 

Så raskt har väl sällan någon ,sjukling 
kommit ombord! Pulkan som alltid följer 
med planet slängdes ur och den sjuke plä
cerades i den. Gubbarna som hjälpte till 
gav sig inte tid att sätta ner och dra den 
i snön. De bar den springande ut till pla
net, som omedelbart startade i den be
gynnande tjockan. 

En eller två minuter till och ambulans
planet hade fått stanna på träsket och det 
hade kanske betytt döden för den sjuke. 
Han hade lungblödning och 40· feber. 

Sådana flygningar hör dock till undanta-

LÄK A RFLYG I NORRL .tl.ND 
Ambulansfiygaren fanj. A II a n 
N o r b e r g, som nyss firat fem
årsjubileum som ambulanspilot 
framlägger intressant projekt för 
FLYGMAN vid en pratstund i 
sitt Boden-hem. 

Bodenambulansen har med åren blivit 
en institution, ~om norrlänningarna skulle 
ha mycket svårt att avvara. När det hän
der något däruppe i fjällvärlden eller i 
någon av de avläg,sna byarna ilar snabba 
skidlöpare till närmaste telefon och ringer 
efter läkare och ambulans. Anser läkaren 
fallet tillräckligt allvarligt sätter sig fan
junkare Allan Norberg vid rodren i Beech
craftplanet, som ligger stationerat vid 
Buddbyträsket utanför Boden och flyger 
om väderspåmännen ser ba'ra en gnutta 
hopp om att han skall komma fram, deu 
sjuke till hjälp. 

Vid Buddbyträsket ligger f. n. två ma
skiner s tartklara : den ovannämnda Beech
craften och dessutom ett reserv plan, F 13. 
. Under de år fanj. Norberg suttit vid 
spakarna - det var närmare bestämt 1938 
han övertog jobbet efter Gunnerfelt, be
rätta,r han - har frekvensen hela tiden va
rit mycket ojämn. Ibland har det gått ett 
par veckor mellan utryckningarna och se
dan kan det komma en period med f1yg-

inför ett par skidor. När Norberg fick 
hand om de fyra männen i trakten av Ar
jeplog va,r de i ett bedrövligt :s!<ick. I tun
na dåliga kläder hade de vandrat i djupsnö 
och kyla över gränsen. Det var på tiden 
att deras kylskador kom under sakkunnig 
vård. 

Det har som bekant också sina besvär
ligheter att flyga ambulans häruppe i övre 
Norrland, framhöll fanjunkare Norberg 
vid vår pratstund, och berättade följande 
episod som hände honom vid en av hans 
senaste utryckninga,r . 

Det var i januari, när dagarna däruppe 
är som kortast. :.Dåligt väden ~pådde 
meteorologerna. Och det fick Norberg 
känna på. Det tog honom tre dagar att 
komma fram till Torneträsk, där den sjuke 
skulle hämtas. Första dagen - det var 
den 16 januari - möttes han av en !<om
pakt dimfront som tvingade honom att 
vända redan efter fyra mil. Den dagen 
fanns ingenting mer att göra. 

Den 17. voro utsikterna ljusare och Nor
berg tog sig fram till Porjus. Där mötte 
honom en ny besvikelse. Aterigen kom den 

Överst t. v. fanj. Allan Norberg i snödräkt 
i en skogskoja. Nedan bekantar han sig 
med en lappfamilj i väntan på en sjuk och 
t. h. dirigerar han från Beechcraften me
ken efter en landning. 

gen, betonar fanjunkare Norberg. I regel 
går ambulanstransporterna lugnt och prick
fritt utan tillstymmelse till störande inter
mezzon. 

FamllJeUv 11-4 på natten 

De stora avstånden är till men för många 
människor i Norrland, framhåller fanjun
kare Norberg vidare. De som kanske mest 
möter avstånds problemen är läkarna här 
uppe. 

- Jag har sett dem arbeta. Natt och 
dag! Dagarna räcker inte till för dem. 
Vid elvatiden på kvällen kan de ibland 
ägna några timma'r åt sitt familjeliv. Se 
sin hustru och sina barn. Vid fyratiden går 
de till sängs för att åter vara i farten ti
digt på morgonen. Aldrig klaga de fastän 
deras arbetsbörda är tung och omänsklig. 

- Den skulle kunna lättas åtskilligt, 
poängterar ambulansflygaren. Och det ge
nom ordnandet av läkartransporter pr flyg. 
Tänk bara på dr Englund i Vittangi -
ofta måste han ta oSig upp till Karesuando 
i sitt vidsräckta distrikt. Då måste han 
åka bil över vägen Tärendc-Pajala upp 
efter :5'ränsen. Det är 46 mil och tar en 
hel dag i anspråk. Lika mycket går det åt 
för återresan. Om han fick flyga skulle re
san bara ta två timmar i anspråk. Räknat 

(Forts: pd sid. 21.) 
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Från bUM till fIFlrplan ••• 

Våra Tiilkänela b .... karouerier ha i m.lDga år 

'Varit ett ,ott beTia {'~ att elet hisglunclaka 

mirket pA eD. Tara betyeler KVALITET! , 

N:ir elet för DAgot år teclan gällele att : lieeDltill· 

'Verka ett nytt öm.ingeflygpIan {'ör flyvapnet 

fick Bägglunel 61: Söner elet ,anannfulla uppclra. 

.get. Det nya flygplanet, 10m, i : flyrapnet fltt 

" 

beteekninsen Sk 25, har j1Ut prodqita oeh 

ellniel fitt ele biata Ti~eI aT .bil elen. orclinarie 

prodysaren 10m aT ele reprfllentanter för flyS· 

Tapnet, lom haft tillf'ålle flysa det. 

Ett ,ott beTia för att 'Yl bebänka elen yttent 

noggranna PRECISION, 10m ir ett oeftergiTligt 

Tillkor Tiel flygplantillnrJming. 

A.-B. H'ÄGGLUND & SÖNER 

ÖRNSKÖLDSVIK 



DE ALLIERADES ATLANTBEVAKNING 
är numera, som synes av kartan t h -
uppgjord av AEROPLANE - fullständir. 
Det finns inte en enda liten bit, som inte 
nås av någon av de insatta fiygplanty
perna, av vilka Bristol _Beaufighter_ bar 
en effektiv aktionsradie på 805 km, Short 
_Sunderland_ . 1290 km, Consolidated 
_Liberator VLR- 1 450 km och Consoli
dated _Catalina_ 2 100 km. Baserna ligga 
som synes ,på Island, i Skottland, på Azo
rerna, Bermudas och New Foundland. 
Aktionssträckoma äro beräknade med 
tanke på motvind, avviknlnpr från kur
sen, intermezzon under fiygningen samt 
patrullering. Följaktligen har aktionsra
dien för _Catalina_, vars fiygsträcka är 
c:a 6 500 km, satts till endast 2 100 km 
eller mindre än en tredjedel av fiygsträc
kan. Det framgår klart av kartan, vilken 
utomordentlig betydelse det var för de 
allierades Atlantbevakning, att de kunde 
~pprätta en bas på Azorema. AUtjämt ut
gå även patrullflygplan från Gilbraltar 
som dock ej äro upptagna på skissen. 
_Liberator VLR_, bar mycket lAng flyg
sträcka (Very Long Bange). 

KRIGET I LUFTEN A.v A. V I il. 1.~ O R 

F lygvapnets organisation till ~töd för in
vasionen i Västellropa tycks nu vara 

klar . . Den 1/3 meddelade flygminister Sin
clair, ,att den högre ledningen ändrats på 
så sätt att både Fighter Command och 
Coastal Command upplösts som sådana. och 
ersatt.s med :.Allied expeditionary air for
cu eller :.invasionsflygeb under befäl av 
general Leigh Mallory. Under denne lyda 
nu 

' Det offensiva flyget = brittiska andra 
takti ka flygkåren under general Conning
ham och nionde amerikanska flygkåren un
der general Brereton, 

flygförsvaret = ' hemlandets försvar un
der dager och mörker. 

Sinclair upplyste också om att flygindu
striens arbetaranta! nu var större än ar
mens och flottans krigsindustri. 

De på lång sikt lagda invasionsförbere
delserna i form av täta anfa·1l på »militära 
mål i norra Frankri!<e fortsatte:.. Ytterli
gare rykten om arten av dessa mål kom
mo ut, de flesta rörande sig om kanon- o 
batterier med glidprojektiler och katapulter 
för förarlÖ!la flygplan lastade med spräng
ämnen. Dessa företag liksom den fortgå
ende förbindelse- och flygbasbekämpning
en sköttes av invasionsflyget, vars bomb
förband tycks bestå av Mitchell och Ma
rauder förutom Mosquito och ensit~iga 
jaktbombplan. Upp till 250 Marauder f1ö
go på en gång i operationerna. 

I slutet av febTllari förekomma tre stora 
nattanfall, nämligen mot Stuttgart, där 600 
-700 flygplan fällde 2.000 ton mot endast 
10 förlorade plan, Schweinfurt några da
gar senare, då 35 bombplan av bortåt 1'.000 
förlorades, samt Augsburg, där 1.700 ton 
fälldes mot 24 förlorade bombplan. 
Schweinfurt har blott 60.000 invåna·re men 
är en utpräglad industristad med kulhl'ger 
som viktigaste produkt. Den 1/3 infölls 
åter Stuttgart; av 600 bombplan förlorades 
blott 4. Nattanfallen hade börjat ·samord
nas mot samma mål som daganfallen. 

Amerikanarnas anfall under dager rikta
des utpräglat mot den tyska jaktplantill
verkningen. Anfallsfrekvensen var högre 
än någonsin och inte mindre än 19 stora 

anfall förekommo i februari. Den 20/2 
gjordes det hittills största· företaget, var
vid 2.000 bomb- och jaktplan deltogo i an
fall 1110t Braunschweig, Rostock, Gotha, 
Bernbj!rg, Tutow och Oschersleben, allt 
fabriker av betydelse i f)ygindustrien; 22 
bomb- och 4 jaktplan förlorades. Ytterli
gare storanfa.1l förekommo mot Halber
stadt, Schweinfurt, Regensburg, Stuttgart, 
Fiirth. Några företag synkroniserades med 
femtonde amerikanska kårens anfall från 
baser i Italien mot samma mål. Som tidi
gare nämnts, ledas även denna kårs opera
tioner av general Spaatz i England. D.ags
förlusterna varierade mellan 1 och 50 tunga 
bombplan. 

Veckan 18/2-24/2 blev krigets dittills 
intensivaste bombvecka med 10,000 ton 
bomber fällda mot 98 amerikanska och 89 
brittiska erkända bombplanförluster. 

Det hänsynslösa luftkriget mot Tyskland, 
på sistone särskilt svårt mot storstäderna 
Berlin och Leipzig, väcker alltjämt debatt 
i England, där de humanitära skälen emot 
icke hindras att komma till uttryck. Chur
chills definitiva svar på kritiken kom i ett 
tal den 22/2: :.Hela denna flygoffensiv 
utgör d~n grundval på vilken våra planer 
för invasion över havet vila. Anfallens 
omfattning och styrkegrad kommer att gå 
vida utöver vad man hittills sett eller tänkt. 
Asi!<ten att vi skulle inställa eller inskränka 
användningen av detta det förnämsta krig.f
i'lStrumentet kommer inte att vinna de al
lierade regeringarnas anslutning.:. Därnled 
torde besked vara givet för resten av kri
get. 

De länge annonserade tyska reJl,Tessalie
a.nfallen mot London sattes i gång i mitten 
av mars. Utan tvivel lyckades de åstad
komma avsevärd skadegörelse i staden, ·sär
skilt med brandbomber, kanske också glid
bomber. Det torde vara medeltullga bomb
plan som Me 410 och bombjaktplan som 
här använts, varvid de flyga in på högsta 
höjd över kusten, fälla sina bomber och 
vända hem under !<raftig tryckning till 
lägre höjd. Uppehållet över farligt om
råde inskränker sig till högst 20 minuter, 
varför luftför·svaret får kort tid att verka. 

Skadorna i London voro större än som 
förekommit sedan våren 1941. Om antalet 
flygplan och fälld·' bombmängd stod upp
gift mot uppgift. Tyskarna påstodo att 
6,000 ton fälldes på en vecka, d v s mer 
än på hela hösten" I940, medan de engelska 
uppgifterna på samma vecka talade om 
sammanlagt 300 flygplan, d v s en nolla 
för litet för att stämma med den tyska 
uppgiften. Enligt brittisk uppgift förekom
mo högst 150 ty.ska plan över England på 
en natt och fälldes 5-10 % av de anfal-
lande planen. . 

IOster märktes framför allt fortsatta 
ryska naubombanfall mot Finlands städer. 
Förutom huvudstaden anföllos Abo, Ma
riehamn, Rovaniemi och Uleåborg. Anfal
len mot Helsingfor.s och Uleåborg vora 
svårare än något som förekom under vin
ter!<riget. Skadorna blevo avsevärda och 
den anfallande tillfogades endast obetyd
liga förluster. Det största företaget gjor
des mot huvudstaden den 26/2, då 600 flyg
plan anföllo inom Il timmars, tid. Även 
vårt land fick erfara bombflygets närhet, 
då ett par ryska bombplan synas ha tagit 
fel på Stockholm och Abo e11er Marie
hamn. Tidigare hade man fällt bomber 
mot Över Tomeå i stället för Rovaniemi 
Avsikten med dessa anfall var fullt klar : 
att ge eftertryck åt under hand meddelade 
freds- eller kapitulationsvillkor. San1ma 
system tillämpade de allierade under pågå
ende förhandlingar med Italien i augusti 
och då med framgång. Skulle nu trots allt 
ett fredsslut komma till stånd, bör nog 
detta icke tillskrivas flygbomberna; dessa 
torde snarare komma att försvåra en fram
tida samlevnad mellan Norden och de 
mäktiga granne i öster. 

På östfronten i övrigt rapporterade tys
karna ökad egen bombverk5oa111het till stö
rande av ryska. offensiv förberedelser på 
flera delar av fronten. Ryssarna i sin tur 

,rapporterade tidvis upp till 100 förstörda 
tyska flygplan på en dag. 

I I taUm va'r huvud fronten i bergen allt
jämt fåstlåst, medan" tyskarna satte in alla 
krafter på att driva de landstigna fiender
na ·söder om Rom tillbaka i havet. Tyska 
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VA.BLDENS BÄSTA. 
FLYGPLAN 

DI.ku .. lon.InJ~I' .. n om »Världen. bilAt.. 
flynIan» ' börJa nn .trömma In. Blir nedan ty,. av dem. 

8ecrarna tata 
Hill" kom en flnlilndsk lista: 

Höjdjaktplan : Messeucbmltt Me 1011 G. 
Lågjaktplan : Bp1tflre V. 
Lång<lIstansjaktlllab: Llgbtnln&,. 
Natt jaktplan : Mosquito. 
Jnktbomblllan: Focke Wulf FW 100. 
Långdlstausjaktbombplan: Me 210 (410). 
Liltt 8törtbombplan: .Tunkers Ju 87 D. 
Tungt störtbombplan : Dornler Do 217 E. 
l\Iedeltungt bombplan: Do 217 E. 
Liltt bombplan: Mosquito. 
Tungt bombplan: Auo Lancaster. 
Arm~samverkan8plan : Focke Wult FW 189. 
Böjdspaningsplan : Junkers Ju 86 p. 
Marinjaktplan : Seafire. 
Marlntorpedplan: Grumman Avenger. 

lätta bombplan kunde 'sporadiskt angripa 
Anzio och NettlIDo ,hamnar jämte sjötrafik. 
De allierades mycket överlägsna flyg hind
rades ofta av dåligt väder att medverka, 
vilket omedelbart utnyttjades av de tyska 
trupperna. Upp till 1.600 starter förekom
mo på en dag f tån general Eakers flyg. 
Det taktiska flyget inriktades på taktiska 
uppgifter vid och ba!<om fronten, ink\. för
bindelse- och flygbasbekämpning. Den IS. 
amerikanska flygkåren gjorde företag :.på 
djupet:. mot södra Ty.skland, främst Re
gensburg och Steyr, samt mål i Kroatien 
och Slovenien som Zagreb och Fiume. Bal
tiska bombplan anföllo samma mål under 
mörker, Ett par av företagen över Alper
na mötte kraftigt jaktrnotstånd och för
lusterna blevo avsevärda. Tyskarna berät
tade om många amerikanska besättningar 
som hoppat ut med fallskärm men omkom
mit vid nedslaget på grund av kölden i alp
terrängen, 

I S.tilla havet fortgick den amerikanska 
flygoffensiven i riktning mot Karolinerna. 
Då hangarfartygsflyg anföll örlogsbasen 
Truk den 16/2-17/2, påstås 19 örlogs- eller 
transportfa'rtyg ha sänkts och 201 flygplan 

(Fo ,.ts. på sid. 29.) 

SVENSK FLYGROMANfl ·FLYG 

Hjälten i den nra Oy(l'omanen speJas av Ake Isaksson oeh hjältinnan av Ulrika Modin. 

FL YG !<ommer att med början i nästa 
nummer presentera en svensk original ro
man om flyg, efter en ide av Tore EnwalL 
:.Meken som måste flyga:. heter den och är 
skriven av den populäre ungdoms författa
'ren major Ha,.ald Victo,.ill, som är känd 
för FLYG :s läsare bl. a . som pappa, till se- ' 
rien Örnungen flyger jorden runt, samt 
To,.e Enwall, känd för FLYG:s läsare som 
sign, Tell och en lika flyg- som filmbiten 
ung man. Berättelsen bygger på ett film
manuskript, som de två herrarna fått an-

I,andtorpt>dplan: Brl8tol Beauflgbter. 
Spanlngsflygbdt: Short Sunderland. 
I.andtransportplan: Savola Marchettl SM 82, 
Tran8portflygbd t : Martin Man. 

Kommentarer: Den långa raden av tyska 
jaktflygare, 80m UPPIU\tt 150, 200 eller :mo 
luftsegrar, ha tllI största delen nått des88 
med Me lOD, vilket torde bevisa de88 kvali
tet. För det mesta an&,es Mustang som det 
bil8ta arml!samverkansplanet men det kan Ju 
inte a lls hilnförall till den gruppen. då det 
unprungllgen ej ilr by&,gt för enl sådan upp'
gift. Nej , Westland Lysander, Henacbel Hs 126, 
FW UID, R-lO o. 8. v, böra till denna grupp 
och efter att ha sett Focke Wulf FW 180 l 
aktion tvekar Jag Inte att ge det tönta 
platsen, Förvånar mig att Ingen kommit Ihåg 
SM 82 bland tran8portplanen. 

Caju .. (Finland). 

Dan. k lan. rör Bl" 
Jag vill föreslå föUande flygplan som »vilrl

dens blIsta. med de nllst bUsta Inom pa
rentes : 
Höjdjaktplan : Spltflre IX C (Tbunderbolt) . 
Lågjaktplan : SpitfIre V C (Me 1011 G). 
Jaktbombplan : Typboon (FW 100). 
NattJaktplan : Mosquito II (Wblrlwlnd). 

taget och som så småningom kommer att 
förvandla,s till rafflande film meter. På bil
dermi. här ovan synas två lovande film
och teaterungdomar från Willy Koblanks 
teaterskola: Ake Isakssoll och Ulrika Mo
din, vilka komma att gestalta hjälten och 
hjältinnan i FLYG:s berättelseserie, Övriga 
:-.roilen spela.s av personal ur flygvapnet. 

Vi vilja inte avslöja händelseförloppet i 
förväg. Så mycket kunna vi dock tala om 
att det blir både spännande och omväxlande. 

LAngl1lst.-jakt: Mosquito II (Mustang II) . 
Långdlst. jaktbombp!. : Me 210 (Bt'auflgbter). 
Liltt spaningsplan : Mosquito I (Beauflgbter). 
Liltt bombplan : Mosquito IV (Me 210 A-l) . 
Lött 8törtbombplan : SAAB B 17 (.Tu 88). 
lIIedeltungt bombplan : Marauder (Do 211) . 
Tungt 8törtbombplan: Do 217 (Ju 88). 
Tungt nattbombplan : Lancaster (Halifax) . 
Tungt dagbonlb, : Fortreu B 17 D (LIberator). 
Samve rkansI'!. : Mustang Il (Hurrlcane Il B). 
Marinjaktplan : Conair (Seafire). 
LandtorIJ.: Beauflghter (Helnkel Be 111 RAE) _ 
Marlntorpedplan : MaraUder (Avenger) . 
Marlnlltörtbfp!.: Helldlver (Buccaneer), 
StratosfUu\lanll!.: Ju 86 P-l (Plagglo 111). 
Spaningsflygbåt : Sunderland III (Coronado). 
TransporttIygbdt : Marll (BIobm II: VOS8 222). 
Landtrsp. : ConsteIIatlon (Llberator-Express) . 

Kommentarer: SAAB :s B 17 lir bedömd belt 
ocb hållet eftt>r 81tt utseende. då Inga prest
andauppgIfter Uro kilnda. Coualr har före
dragits framför Seaflre pA lI'rund av bllttre 
bevilpnlng. Enligt min mening lir Marauder 
sliker pA första llIatsen som medeltungt 
bombplan, VllIlI& svagbeter l start och land
ning uppvUgu av dess överlUgsenbet I luften. 
De nya tyska tYllerna 1i'ocke Wulf FW 200 
och Messerschmltt Me 410 IIro Inte medtagna, 
då man vet fö r litet om dem. 

K n ud A. Peter .en (Danmar k). 

LUFTFÄRDFÖRSÄKRINGAR 
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'LÅKARF~TGINORRLANDI 
Forts. fr. sid. 17. ---~ 

i bensiQ skulle den turen inte kosta så 
många liter extra. Dessutom är ju tiden 
guld. När Vittangi-Englund kommer till
baka efter sin tvådagar,stur har arbetet på 
hans sjukstuga hopat sig och då räcker 
knappast nätterna till. Likadant är det för 
de andra provinsialläkarna-. Jag har sett 
det! 

Vi ha tillsammans diskuterat dessa olä
genheter, fortsätter fanjunkaren Norberg. 
- Ett förslag har varit uppe att sta-rta en 
regelbunden tur en gång i veckan på sträc
kan Östersund-Boden. Läkarna skulle då 
få rekvirera ambulansen för lindrigare fall. 
Ibland för s jukbesök, ibland för transport 
till någon sjukstuga. 

Den bästa lösningen vore emellertid att 
bygga ut Bodenambula,nsen med ytterligare 
en förare, som skulle ägna sig åt att forsla 
läkarna till mera- avsides liggande platser 
med reservplanet F 13. BeechcraHen -skulle 
emellertid endast användas för sina vanliga 
utryckningar. Då F 13 tjänat ut - det har 
den snart gjort - föreslår jag att den er
sättes med ett Waco-plan. 

- Jag har talat med dr Wallquist om 
detta projekt, fortsätter fanjunkare Nor
berg, och han finner det väl motiverat. I 
störst behov av snabba transporter är, som 
jag väl nämnt, i alla fall dr Englund i 
Vittangi. 

Spökfi,. .. aren kAnd fla-ur 

Före kriget existerade bara tre flygare 
för norrlänningarna. Det var spökflyga-ren, 
Ahrenberg och ambulansflygaren, 

Nu har flygvapnet .stadigt sina övningar 
häruppe, Norrbottens flygbaskår är i full 
verksamhet och luftvärns flygarna- kretsar 
över snart sagt aHa platser, nu vet norr
länningarna vad flyget är och det har un
derlättat förståelsen för ambulansflyget. 
Genom tidningsnotiser om va'rje utryckning 
söker man ytterligare öka denna förståelse. 
De som kanske anse sig ha största nyttan 
av ambulansplanet är lapparna. De ta ogär
na hand om sina s)u!<a själva. I all syn
nerhet äro de rädda för tuberkulosen. 

Men utan en kunnig och intresserad me
kaniker skulle ambulansflyget inte gå. En 
sådan har man i mekanikern Ernstgård, 
som är ambulansplanets klockarfar. Han 
håller planet i ständig trim och skyr intet 
besvär för att hjälpa till att få patienten till 
planet om det så gäller kilometerlånga öde
marksvandringar. Han måste ha en applåd, 
slutar fanjunkare Norberg vår pratstund. 

Flygman. 

, 
ABA:. NORRLANDS .. . 

Forts. fr. sid. 8. -----' 

- Ja, därom kan jag inte uttala mig 
med absolut säkerhet, hinner kapten F1or
man säga, innan en teknisk delegation helt 
enkelt forcerar dörren in ti\1 det allra he
ligaste och gör anspråk på chefens upp
märksamhet och tid. 

- Men skola vi säga Stockholm, Göte
borg, Malmö, Norrköping, Sundsvall, Ös
tersund, Ömsköldsvi!<, Umeå, Skellefteå, 
Luleå, örebro, Karlstad, Jönköping, Kal
mar, Visby och - Borlänge. Men - kom 
ihåg - utan flygplatser blir det ingen 
f1ygtra-fik, slutar ABA-chefen. Bastin. 

I NYUPPFÖRDA MODERNA VERKSTÄDER MED FÖRSTKLASSIG 
MASKINUTRUSTNING ÄRO VI 

NORRLANDS E-NOA 
SPECIAL TILLVERKARE 

Av PRECISIONSKUGGVÄXLAR, KUGGVÄXELMOTORER, 
TREFASMOTORER, SNÄCKVÄXLAR, HISSAR 

HÄRNÖVERKEN 
'HÄRNÖSAND 

Låt oss lösa dem 

l. -B. S Y E N S K I S P I R I L F I B R I K E N 
--- F r i d h e m s g Q t Q n 43 • S t o c k h o I m. _ ...... -
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EN BAS FÖR BJÖRKVALLSFLYG . 

D en där )Vild-Huss~n) uppe i Jämt
land, som på en gång tömde en sjö, 

dödade ett mäktigt vattenfall, ' ändrade 
Indalsälvens lopp· och s!<apade ett nytt vat
tenfall - han var inte så dum ändå! Vi 
böra inte klandra honom längre. Ty genom 
~en översvämningskatastrof han ställde till 
när Döda Fallet blev dött en dag 1796 
skall en . mängd jord ha rivits med av 
vattenmassorna och lagt sig vid älvens ut
lopp norr om Sundsvall. Det blev ett delta, 
en ö, som fått namnet Skeppsholmen. Och 
där har Norrland nu ett av sina bästa 
flygfält. 

Hur stor andel ) Vild-Hussen) har i till
komsten av Skeppsholmen är svårt att sä- ' 
'ga. Men ovan framförda teori är i alla 
fall tilltalande för ett romantiskt sinne. 
"Trafikflygare Torvald Linden i AB 
Björkvallsflyg berättade historien ~edan 
vi startat på ett uppdrag med flygplanet 
RWD 13 och jag var - just då - böjd 
för att tro honom. 

Vem som har )byggt) själva Skepps
holmen gör detsamma. Faktum är i a·lla 
fall att flygfältet är en stor pärla i det 
vackra ha.)sband som Norrlands trafikflyg 
koinmer att bli. 

Det visar också att Björkvallsflygs per
sOnal trivs alldeles förträffligt här. De ha 
ingen lust att flytta . . . 

Nej, varför skulle de behöva flytta? Ef
ter !<riget blir det behov av taxiflygplan 
:särskilt i Norrland. Denna reflexion ger 

den utsände anledning att fråga bolagets 
chef, direktör Ake ForslIIark, om hans pla
~~ . 

- Vår verksamhet i fredstid blir nog 
. ren taxiflygning, säger direktör Forsmark. 

Vi skall komplettera ABA:s trafik, vilket 
är värdefullt först och främst på Norr
landslinjen, eftersom ABA :s flygplan t. ex. 
inte kommer att landa någonstans mellan 
Stockholm och Sundsvall. Vi skulle alltså 
på denna sträcka landa i Gävle, Söder
hamn, Hudiksvall, Sundsvall- Här·nösand 
(än har de båda städerna ju endast ett fält 
tillsammans), Övik, Umeå, Skellefteå, Pi
teå och Luleå. Andra tänkbara linjer för 
vår del är Stockholm-Örebro-Karlstad
Oslo och Karlstad-Göteborg-Malmö, 
Stockholm-N orrköping-Kalmar, Sunds
vall-Östersund-Trondheim, Luleå- Ki
runa-Riksgränsen och så en turistlinje 
Stockholm-GrÖveLsjön. Från Sundsvall 
borde man också flyga till Vasa i Finland. 
Jag vill emellertid upprePa att detta inte är 
egentliga flyglinjen utan sträckor för taxi
flygning. 

- Vi har varit i förbindelse med många 
företag i Norrland för att undersöka in
tresset för vårt kommande taxiflyg, fort
sätter direktör Forsmark. Intresset är 
enormt men det hela strandar ofta på 
flygfältsfrågan. Inte ens en så stor stad 
·som Gävle har flygfält f Förutom vid- de 

T. v. en nyhet: den 
fönta Caudronen 
pi skidor, av 
BjörkvallsOy,s 
epn tillverknin,. 

- På hö,ra bild.en 
ses chefen, direktör 
Åke Fonmark (t. 
v.), och clvilinren
jör E. Bratt, 

Två bilder från BjörkvallsflY(s nordli
,aste bu, Skeppsholmen mellan Sunds
vall och Härnösand. Här ovan Wacon 
AKX och RWD:n utanför han,aren. -
T. v. ,öres RWD:n klar for start. Fr. h. 
trafikflypma Sannerfelt och Linden, 
medhjälparen Lanson samt mekama 
Berpoth och Holmrren. 

, 
norrländska kuststäderna behövs det 'dess
utom - om man skall tän!<a på hela Sve
rige - flygfält vid Hälsingborg, Växjö, 
Skövde-Skara, Filipstad, Leksand och 
Mora. Utförande och bebyggelse bör vara 
liknande Visby flygfält. Sjöflygplanet har 
därför en stor mission att fylla innan fäl" 
ten blir klara. Jag tänker nu närmast på 
lokaltrafik med mindre tvåmotoriga plan 
i Norrland sommartid. Ja, enmotoriga plan 
också förs tås. Vi funderar skarpt på två 
typer i tvåinotorsklassen, Beechcraft 18 S 
och Barkley-Grow T 8 P -l, båda 8-12-
sitsiga med 450 hk Waspmotorer. Beechen 
kan t. o. m. stiga med en motor stoppad. 

. (For.ts. på sid. 29.) 



INTERVJU: 

Flygman 

Sedan 1935 har S ven s k Fl Y g
t j ä n s t A.-B. verkat inom det 
svenska flYfVäsendet med stigande 
framgång. Under kri,et bar bola-
,et ställt sig l försvaretl! tjänst och 
har bl. a. ,enom sin verksamhet i 
övre Norrland skaffat sig en rik 
fond av erfarenheter, 10m kommer 
väl till pass när freden kommer och 
bola,et skall etablera taxifly, i 
norr. Hämedan berättar Svensk 
Fly,tjäDsts verot. dir. T o r 
E Il a I s o n i en intervju om sina 
framtidsplaner. 

T anken på :,ltt upprätta reiruljär linj~
trafik i Norrland ligger snubblande na

ra, fastslår dir. T or Eliasson, nu FLYG 
vänder sig till honom för att få veta något 
om bolagets framtidsplaner. Atskilliga skäl 
tala emelIeitid just nu för att vi i stället 
skall inrikta ass på annan verksamhet. Lin
jetrafik nu för tiden kräver . god regularitet 
och perfekt flygsäkerhet. Detta i sin tur 
förutsätter stort kapital <><;h en i trafik
flygfrågor erfarnare ledning än den vi har. 
Det gäller ju inte endast va~kert-väderflyg
ning utan fullt säkra linjer även 'i dåligt 
väder, vilket fordrar piloter, som äro durk
drivna i radionavigering, J'adiotelegrafister 
i flygplanen och - inte minst v.iktigt - en 
omfattande markradioorganisation. 

- Nej , säger dir. Eliasson, vi skola i 
stället i första hand försöka etablera ett 
,taxiflyg i Norrland. Jag tror att det finns 
en reell bakgrund till detta projekt. I andra 
hand få vi försöka oss på trafikerande av 
biflyglinjer till den av ABA planerade hu
vudlinjen längs kusten. 

- Naturligtvis kan vi inte räkna med 
att få vara ensamma om dessa flygpro
jekt i Norrland lika litet som annorstädes 
inom landet. En slags uppdelning måste ske. 
Och jag anser att de konkurrerande bola
gen i första hand skall komplettera var
andra och först i andra hand konkurrera. 

Ovan ett! möte mellan Svensk F1yttjiinsts Homet Moth och Björkvallsflyp Waco i 
Sundsvall där Björkvallsfly, ordnarl servlce it F1yJtjänst v~ .. mustrerand~. dir. ElIas
sons ,t.edan .,orda uttalande att de konkurrerande .. ,bolai,n l fonta hand bör komplet
tera varan ..... 

- Man kan fråga sig, fortsätter dir. 
Eliasson om det verkligen kan löna sig att 
använda' flygplan för transporter. Vid ett 
första påseende verkar det nog en aning 
exklusivt. Men jag har ett aktuellt exem
pel som visar att en transport med häst
fora i stället kan vara mera exklusiv. Från 
Gällivare går regelbundet en fora till ett 
arbetsläger, som ligger i en svårtillgänglig 
terräng, blott tre mil därifrån. Hästforan 
tar eri last på 250 kg och använder tre da
gar. Två dagar för transporten fram och 
åter och en dag för avlastning och vila. För 
denna transport betingar sig gubben 100:
kr. Ett Junkersflygplan tar en last på 750 
kg och gör turen fram och åter på 20 minu
ter. Med nuvarande priser kostar detta 
200 : - kr. Det blir således 33 % billigare 
att utföra transporten med flyg. 

- De uppgifter som vänta flygbolag av 
Flygtjänsts karaktär efter k~get ~offilna 
att kräva flygplatser, anser dIr. Ehasson. 
Sverige har fått nya flygplatser under kri
get, flygplatser vilkas läge dikterats av. n~i
litära skäl. Säkerligen kan också det CIVIla 
svenska flyget få glädje av dessa platser. 
Som jag ser saken måste emellertid flyget 
följa näringslivet. Flygplatserna måste 
först och främst strös ut över de statistiska 
kartorna av Sveriges näringsliv, icke över 
de topografiska och geografiska kartorna. 
Där industrie: nas och detaljhandelns om
sättning är stor, där skall flygplatserna lig
ga tätt. 

Till stor del kommer emellertid norrlands
flyget att gå på flottörer och skidor. Flyg
platserna kan ju enpast komma ifråga vid 
större orter. För att träsken däruppe skall 
bli användbara måste man emellertid tänka 
sig att de få karaktären av rekognoscerade 
sjöflyg.platser och sålunda bli kartlagda ur 

T. v. När fredsfly,ets dörrar slis upp be
tyder de norrländska avstånden in,en
'ting, säcer traftJdlypre Cronvall och kli
ver ombord i Boden. 

flygsynpunkt. Vattendjupe~ måste ~in~as 
angivna likaså måste myndigheterna I sar
skilda rappqrter ange under ~i1ka tider 
sjöarna beräknas vara fulla av t1m~er. På 
vissa platser får man nog också tänka sig 
slipar. 

En fråga av stor betydelse är också vil
ket slag av flygplan som skall användas. 
Naturligtvis blir allmänhetens smak av be
tydelse vid valet. Men dessutom måste de 
erfarenheter vi gjort spela en stor roll. 

Flygplanen äro ju de största i~vesterings
objekten i vår verksamhet. Att fora en sund 
anskaffnings politik under krigsåren ha va
rit utomordentligt svårt; det har helt enkelt 
knappast funnits f.lygplan att !å f~r pen~;. 
Vi ha satt pålitlighet och lampllg~et for 
nordiska förhållanden som kardmaIsyn
punkter vid nyanskaffningar. Junkers W 33 
och W 34 av vilka vi ha vardera en, Fok
ker C 5 ~v vilken typ vi ha 4 plan samt 
de olik~ Moth-typerna ha tjänat oss lika 
troget, som de tidigare tjänat. andra. Pratt 
& Whitney-, Bristol- och Glpsymotorern~ 
ha alla ett utomordentligt anseende, som VI 
inte ha funnit anledning att klandra. Egen
domligt nog ha vi ofelbart blivit ?rä~d.a 
i ett eller annat avseende så snart VI gIvIt 
oss på andra fabrikat, som varit nundre all
mänt företrädda här i landet. Detta bety
der förmodligen att den sve~ska ansbfi
ningspolitiken inom flygets ohka grenar un
der förkrigstiden varit ledd av mycke.t gott 
tekniskt omdöme. . 

Vinterns särskilda krav på flygmaterie
lens konstruktion och skötsel ha vi klarat 
enligt de gamla beprövade recepten" san 
visserligen äro en smul~ påfrestande ~.n~e
kanikerpersonalen men I alla faU ge IllOJhg
het att klara upp de flesta situationer. D.e 
förut nämnda flygplan typerna,. som vant 
en ryggrad i vår flygplanpark. ha ot:kså 
alla de egenskaper, som krävas av f1Y!}llan 
för svensk vinterflygn~ Plats fö" för
bättringar finn.a.s emelk.rtid utan tvekan. 

(FQP'.+. p,d sid~ 22.) 
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DASTIGHErS· o. STIGPROV med FLYGPLAN 
OCH RESULTATENS UTVÄRDERING II (Fo,.ts. t,.. tJf' 5.) A" ing. ERIK LINDKVIST 

c) Utvärde,.ing av ,.esultaten. 

Här antages, att kalibreringsflygningarna företagits på vinkel
bana av utseende en!. fig. 4. 

De avlästa värdena och utvärderingen sammanställas i en tabell 
av nedanstående utseende. 

l I 2 I 3 I 4 I 5 I 6 I 7 I 8 I 9 I 10 I 11 
, 
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ti ." '';: 'öi .. "-l ." .., c:i. '.ii i! ...... .... 
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....... 
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V. i kolumn 8 fås ur kol. 3 och 6. 

v. = : :: km/t im . .. ....... : ..... .. ....... (1) 

Medelhastigheten, V, bestämmes på följande sätt. Med utgångs
punkt från en pol (O i fig. 5) avsättas i sina geografiskt rätta 
riktningar hastigheterna V. från de fyra flygningarna i rikt
ningarna A, B, C och D. Härvid avsättes lämpligen l km/tim 
som l mm. 

. Ändpunkterna A, B, C och D sammanbindas till en fyrhörning. 
·och mittpunktsnormalerna till fyrhörningens sidor uppritas. Om 
de avlästa värdena äro exakt riktiga och vinden varit absolut jämn 
under hela flygningen, skära dessa linjer varandra i en punkt, som är 
den omskrivna cirkelns medelpunkt. I praktiken bilda de el1' större 
eller mindre fyrhörning och dennas storlek är ett mått på nog
grannheten i avläsningarna och vindens oregelbundenhet. Äro 
sidorna i denna fyrhörning ej större än 5 a 6 mm kan noggrann
heten anses fullt tillfredsställande. Man tager nu tyngdpunkten i 
.denna fyrhörning till medelpunkt för en cirkel, som skall så nära 
som möjligt gå genom punkterna A, B, C och D. Felet delas 
lika så att cirkelperiferin passerar lika långt utanför C som 
innanför A o. s. v. Radien i cirkeln är den sökta medelhastig
heten V. 

Då den indikerade hastigheten Vi är ett direkt mått på tryck-

skillnaden i pitotröret, det s. k. strömt rycket q (= ~ X v), skulle I. . 
samma hastighetsmätarutslag fås närhelst produkten e X V· är 
densamma. 

Om vi i vårt fall ha en lufttäthet e och vår medelhastighet V, 
skulle vi få samma strömt ryck och alltså samma hastighetsmätar
utslag vid lufttätheten eo och hastigheten V /torr Således blir 

VO X e = VOltorr X eo 
, 

eller V ltorr = V V ~ = Vy; .. .. .. . ..... (2) 
eo 

Pitotrörsfelet (kolumn 11) är V Itorr - Vi 
Resultatet uppritas i ett diagram enl. fig. 2. 
Om kalibreringsflygningarna äga rum på rak bana vid vindstilla 

"räcker det, som ovan i punkt l) sagts, att flyga banan i en rikt
ning vid varje hastighet, och man får omedelbart fram V i 
kolumn 9. 

Vid flygning på rakbana, då vindriktningen överensstämmer med 
banans riktning får man V som aritmetiska mediet mellan hastig
heterna V. i de båda flygriktningarna. 

'Vid flygning på rakbana, då vindriktningen ej överensstämmer 
med banans riktning, måste vindens styrka och riktning vara kända. 
Medelhastigheten V bestämmes på följande sätt, se fig. 6. 

Hastigheterna V. i riktningarna A och B avsättas i sina geo
grafiskt rätta riktningar med utgångspunkt från en polO. Med 
utgångspunkt från polen av sättes även vindhastigheten i sin kända 
riktning. Om punkten P tages till medelpunkt i en cirkel, som går 
genom hastighetssträckornas ändpunkter, så är radien i denna 

FLYG och MOTOR 

cirkel den sökta me
'delhastigheten V. 
Eventuella mätfel 
och ojämnheter i 
vindhastigheten visa 
sig därigenom, att 
cirkeln ej går exakt 
genom ändpunk
terna. 

Vid · användande 
av triangelbana kan, 
som tidigare nämnts, 
mät fel ej påvisas 
vid bestämningen av 
medelhastigheten på 
grafisk väg, varför 
denna typ av banor 
ej bör användas om 
hlan lägger vikt vid 
ett noggrant resul
tat. 

F/g. " 

N 

l 

Fig.S · 

v. Be8tÖ mnln .. av maximala f1F .. ha8t"'heten 

a) Flygplan utrustade med komp,.esso,.tö,.sedda motorer. 

Med en motors fulltryckshöjd mena;!! den höjd i normalatmosfä
ren, vid vilken kompressorn måste vara helt tillkopplad för att 
ge högsta tillåtna förkompressortryck. Över fulltryckshöj~en sjun
ker förkompressol'trycket och avtager alltså motoreffeKten. Då 
motorn är installerad i ett flygplan ökas fulltryckshöjden avsevärt 
på grund av strömtrycket. Om vi antaga, att förgasarluftintaget 
är väl utformat och lämpligt placerat, är en verknin'gsgrad = 0,6 
ganska normal. Antaga vi vidare, att motorn har en fullt rycks
höjd av 5.000 m och att flyghastigheten på denna höjd har beräk
nats till 600 km/tim kan flygplanets verkliga fulltryckshöjd 
approximativt beräknas på följande sätt. 

Strömtrycket q = ~ X V kg/mi 

e är på 5.000 m höjd c :a 0,075 

600 X 1.000 
tJ = 3.600 = 167 m/sek 

såled~s : q = 0,0;5 X 167" = 1.050 kg/m' 

Detta strömtryck åstadkommer en ökning av trycket på kom
pressoOlS inloppssida av 

1.050 
P = - X 0,6 = 46,s mmHg 

13,6 



Lufttrycket på 
5.000 m höjd är <UH 
mmHG och är allt
så det yttre trycK, 
som fordras för att 
kompressorn skall 
kunna . ge full ef
fekt åt motorn. Då 
nu strömtrycket till
kommer, erhålles nö
digt yttre tryck på 
en högre höjd, riäm
Iigen den höjd, där 

Flg. 6 lufttrycket är 404-
46,5 = 357,5 mmHg, 
alltså 5.930 m, vil
ken är vår sökta 
fulltryckshöjd. 

För att experimentellt bestämma fulltryckshöjden flyger man nu 
med fullt öppet gasreglage och fullt inkopplad kompressor på något 
högre tryckhöjd än 5.930 m, så att förkompressortrycket ej upp
når det maximalt tillåtna. Genom att successivt minska höjden 
kommer man till en höjd, där förkomp~essortrycket just når maxi
mum och denna höjd är flygplanets fulltryckshöjd för ifråga
varande varvtal och förkompressortryck. 

På fulltryckshöjden lämnar motorn sin maximala effekt och följ
aktligen uppnår även flygplanet på denna höjd sin maximala hastig
het. Om flygplanet alltså flyges på fulltryckshöjden med maximalt 
tillåtet varvtal och förkompressortryck så länge att hastigheten 
stabiliserat sig och denna hastighet sedan korrigeras till nom1al
atmosfär, erhålles ett värde på flygplanets maximala hastighet i 
normalatmosfären. 

Vi antaga, att under ett hastighetsprov på fulltryckshöjden föl
jande värden avlästs: 

Tryckhöjd " = 5.930 m 
lnd. hastighet V, = 431 km/tim 
Motorvarvtal II = 2.950 varv/min = högsta tillåtna 
Förkompr.-tryck = 102 cm Hg = högsta tillåtna 
lnd. abs. temp. T, = 238' C 

Den avlästa tryckhöjden motsvarar, vid rådande temperatur, en 
täthetshöjd av H = 5.500 m. 

Vi korrigera först Vi med hänsyn till pitotrörsfelet enl. fig. 2. 

Villorr = 441 km/tim 

Denna indikerade hastighet motsvarar på täthetshöjden H = 
=5.550 m aven verklig flyghastighet 

Vl = Villorr X V !: ........................ (3) 

där eo = lufttätheten på normalhöjden O m 
och el = lufttätheten på normalhöjden H = 5.500 m. 

Hade flygningen ägt rum en dag då de atmosfäriska förhål
landena överensstämt med normalatmosfären, skulle vi fortfa
rande erhållit en fulltryckshöjd av 5.930 m men en högre verklig 
flyghastighet 

V. = V, 
s -
' e. Vq; 

där e. = lufttätheten på normalhöjden 5.930 m. 

(4) 

Motoreffekten har i vårt fall, vid flygning på fulltryckshöjden, 
varit en annan än den ur motoreffektkurvorna avlästa, vilken 
förutsätter normalatmosfär. Den hastighet, som skulle ha erhållits 

normalatmosfär, blir 

s ---
V. = V. V ~:rr . . ....... ~ ...... . . . .. . .. .. . (5) 

där N lP = specificerad effekt enl. motorkurvorna 
och N lIorr = med hänsyn till skillnaden mellan verklig (indikerad) 

temperatur och normal temperatur korrigerad effekt. 

a8 

Enl. ref. 2 sid. 14 varierar motoreffekten vid konstant tryck 
med kvadratroten ur temperatudörhållandet. Således blir 

j' T", 
N ltorr = N IP , - . . . •... . .. ••. ..• ...• ..•• • • (6) 

Tö 

där T IP = normalatmosfärens temperatur på tryckhöjden i fräga. 
Vi få alltså 

8 I N 
I Jp 

V. ~ V. , / jT 
V N s /> \. T;P 

Genom att insätta ekv. 3 och ekv. 4 i ekv. 5a få vi 

men e. 
fl. 

\
/ eo t 8j flt \tT• 

e. V fl . T~ 

således V = Vikorr X 

(5a) 

/ 

Om vi använda begreppen relativ lufttäthet och täthets faktor 
(se sid. 2) erhålles 

v = Villorr X 0H-l/• X Fl/ • .. .. .. . . .. . (7) 

De avlästa värdena och utvärderingen sammanställas lämpligen 
i en tabell av nedan tående utseende. 

l I 2 I 3 4 I 5 I 6 J 7 I 8 I 9 J 10 11 ·1 
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Täthetshöjden Il och oH- t I. erhålles ur diagram fig. 

F erhålles ur diagram fig. 7. 

b) Flygplan försedda med s. k. murkm.olorer, d. v. s. 11I010r ulun 
kompressor. 

En flygmotor utan kompressor är i allmänhet avsedd att giva 
sin högsta effekt på markhöjd, därav nanmet markmotor. Undan
tag äro s. k. överkomprimerade motorer, vilkas höga kompressions
förhållande ej får utnyttjas förrän på viss höjd, och vilka alltså 
för hastighetsbestänmingar kunna hänföras till kompres orför
sedda motorer. Ett flygplan försett med markmotor kommer 
alltså att uppnå sin maximala flyghastighet vid markhöjd, och 
hastighetsbestämningen kan alltså med fördel göras samtidigt med 
kalibreringen av hastighetsmätaren. Det värde på Vi/ro

rr 
(för pitot

rörs fel korrigerad indikerad hastighet), som härvid erhålles, vid 
flygning på högsta effekt, måste dock korrigera för variation 
i motoreffekten enligt nedan. . 

Vi antaga, att flygplanet flugits på"en tryckhöjd av h = 300 m 
vid en temperatur av T. = 271° C, varvid Vi. = 275 km/tim. 

Tryckhöjden h = 300 m motsvaras vid råda'"nde temperatur av 
en täthetshöjd H = -270 m. 

Vi ha alltså flugit i en lufttäthet, som är större än tätheten 
på höjden O m. i normalatmosfären och vår verkliga flyghastighet är 

Vl = Vik X , / flo .. . .. . .......... . ...•.. (3) 
orr ' e. 

där e, = lufttätheten på normalhöjden -270 m. 

FLYG o c h M OTOR 



Hade flygningen ägt rum på höjden O m nonnalatmosfären, S~GR.a WD~ PROP~LL~R . 
skulle vi fått en verklig flyghastighet av n .1Jl..L... n n n 

(8) 

under förutsättning av oförändrad motoreffekt. 
Den motoreffekt, N hkr, som motorn utvecklat under flyg

ningen, har varit en annan än den ur motoreffektkurvorna avlästa 
N o hkr, som förutsätter O m höjd i nonnalatmosfären. Om vi kor
rigera för denna variation i motoreffekt, erhålles 

,-
V. = V. V~ 

Insättes ekv. 3 och ekv. 8 i ekv. 9, erhålles 

V = Vi l X ,jeo la/e. \8/ No 
110" V e. V eo / N 

som efter någon förenkling ger 

eller 

(9) 

v = Vi llorr X o~'/. X \1 ~ ............ (10) 

o~'/. fås ur diagram fig. 1 och motoreffekten N erhålles ur 

N = ON" IL - o, 15/(ref. 6) .. • . . .... .. ..... (11) 
,liS ro 

där r = luftens spec. vikt vid rådande tryck och temperatur och 
bestämmes av 

0,464 B 
1'= T. , ............. . ..... . .. . . . ..... (12) 

där B = barometerståndet i mm H g svarande mot tryckhöjden 
h = 300 m. Insättes ekv. 12 i ekv. 11 erhålles 

N = No ,0,464 B _ 0,15/ 
0 ,85 ro X Tö 

Berättelsen om hur De Ravilland )constant speed)-propellern 
verksamt bidrog till segern i ) s1.aget om Storbritannien), är nästan 
lika spännande som någon annan krigsherättelse. Utan denna pro
peller och utan det nästan omänskliga arbete som låg bakom Ilt
bytet på 52 dagar av propellrar på samtliga Spitfires, Hurrica
nes och Defiants, som vor o i tjänst, hade kanske ) slageb fått 
en annan utgång. De Havilland skriver därom till FLYG. 

Den 9 juni, några dagar före Paris fall, hade De H80villand 
levererat 1 250 ställbara propellrar för Hurricanes, 1 000 för 
Spitfires och 325 för Defiants. Samtidigt lever~rades ) constant 
speed)-propellrar för Wellington Ic, Hampden, Beaufort, Beau
fighter, Whirlwind, Stirling, Manchester etc. 

Under fälttåget i Frankrike hörde propelleringenjörerna och 
provflygarna ofta klagomål över att Messerschmitt Me 109 hade 
en något bättre topphöjd än de brittiska jaktplanen samt något 
bättre acceleration och bättre egenskaper vid dykning med motor
pådrag. De britti ska jaktpiloter.na måste dra av gasen vid dyk
ning för att undvika övervarv. 

Vad var alltså naturligare än att m80n undersökte möjligheterna 
att förse alla brittiska jaktplan med )const8ont speed)-propellrar. 
Söndagen den 9 '; uni 1940 fick De Ravilland en förfrågan, om de 
kur.de byta propeller på en Spitfire som prov. Det kunde de. Den 
20 juni kom provflygningsrapporten, som angav att topphöjden 
hade ökats med över 2 100 m, varjämte vändbarheten på hög höjd 
hade förbättrats väsentligt. Dessutom hade startsträckan förkor
t80ts och stighastigheten ökats. 

Den 22 juni fick De Havilland order att byta propellrar på 
samtliga i tjänst varande Spitfires, Hurricanes och Defiants. ' Den 
25 juni började propellerbytena på tolv Spitfirestationer. Den 2 
augusti hade alla existerande Spitfires (över 800 st) fått )constant
speed)-propellrar, och den 8 augusti började de tyska massanfal
len mot kanalhamnarna och den engelska sjöfarten, inledningen 
till )slaget om Storbritannien). 

Fredagen den 16 augusti hade 1051 Spitfires och Hurricanes 
fått nya propellrar, vilket innebar i medeltal 20,2 propellerbyten 
om dagen under 52 dagar. 

alltså 

ro = 1,23 

0 ,464 B O 
;-'---:--.;:;- - ,I S 

N N 
1,23 X Tj = o X -'--':'~O:-'--

,85 
(13) 

Insättes ekv. 13 i ekv. 10 erM.lIes 

[ 

No X 0,115 J 
OH- 'I . B II . 

No X (0,377 T. - 0,15) , 
eller 

[ 

0,85 J V = V · X or/. B II • 
'lIorr O,J77 T . - 0,15 

• 

. (14) 

Således 

V = 275 X 0,995 734 'I. 
[ 

0,85 J 
0 ,377 m - 0,15 

V = 275 X 0;995 X 0,991 = 271 km/tim. 

De avlästa värdena och utvärderingen sammanställes lämpligen 
i en tabell av följande utseende. 

E 

l 
, ...... 
271 

(F Qrts. o. sllIl .j niirta nr.) 
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S A N D V I K E' N 'S 
RÖRMANUFAKTUR 

Slingor, spiraler och bockade rör i alla 
önskade utföringsformer. 

I rostbeständiga, eldhärdiga och syre
beständiga kvaliteter ävensom i vanliga 
olegerade kvaliteter. 

T.ex. slingor för luftförvärmare och reku
peratorer, överhettarslingor, uppvärm
nings- och kylspiraler, diverse aggregat 
för kemiska industrierna, såsom cellulosa
och salpeterindustrierna, färgerier, bryg
gerier m. m. 

Konsultera ossl 

Detaljbild fr6n 

rörbockningsverkstaden 

SANDVIKENS JERNVERKS AKTIEBOLAG • SANDVIKEN 
Tel. Namnanrop: "SANDVIKENS JÄRNVERK" 



Stocldlol'I."-Luleå på :I timmar 

l augusti 1942 kunde man läsa om att 
ett nytt flygföretag startats i Luleå med 
ett aktiekapital på inte mindre än 90 000 
kr. Det var A. B. NorrLandsflyg som då 
blev till. Med ingången a·v 1943 började bo
laget sin verksamhet. 

- Vi utförde då flygningar för Luleå 
flygklubbs räkning, berättar dir Burström. 
Klubben hade kört sönder och behövde 
assistenter för att klara av sina kontrak
terade luftvärnsflygningar. Vi lämnade vår 
hjälp på för klubben synnerligen förmån
liga villkor. För oss var det värdefullt att 
få praktisk erfarenhet. Från april månad 
samma år blev vi emellertid utan aktiv 
verksamhet och det var först med ingången 
av detta år, som vi genom !<ontrakt med 
vederbörande myndigheter kunde få till
stånd att utföra luftvärnsflygningar. N u 
har vi tre flygplan, en FairchiId, en D. H . 
Moth och Percival Vega Gull. Det först
nämnda är placerat i Boden och utför 
därifrån sina flygningar för luftvärnet. 
Det kan kanske tyckas underligt att Norr
landsflyg startat sin verksamhet under en 
tid då ·f1ygningar i vanlig mening inte få r 
förekomma. Men det var uteslutande för 
att sedan när freden kommer stå rustade 
och beredda att möta de krav, som kom
mer att ställas på oss. Vi ville ha personal 
som var vana vid de norrländska, förhål
landena och svårigheterna. 

Vi luleåbor och bodenbor och kirunabor, 
fortsätter dir. Burström på tal om fram
tid~'PJanerna, är inte så vär-st mycket be
tjänta aven sådan flyglinje som ABA har 
tänkt sig. Med alla mellanlandningarna 
skulle det dra drygt fem timmar att !<om
ma till Stockholm. Flyger man härifrån 
klockan nio - det är nog det tidigast 
tänkbara om man skall kunna räkna med 

Nedan ett av A.-B. Norrlandsflygs flyg
plan av typen Percival Vega Gull, vilket 
lämpar sig utmärkt för målflygriing. 

Alternativt förslag från 

A.-B. Norr.landsjlyg 

Många törstiga norrlandssjä
lar har släckt sin törst med 
Burströms Bryggeriers öl. Men 
det kanske är blott ett fåtal av 
dem som tänkt på att företagets 
chef är identisk med chefen för 
A. B. Norrlandsflyg, ett tämli
gen nystartat flygföretag som 
tagit till sin uppgift att ge norr
länningarna godå förbindelser 
söderut. Dir. F o l k e B u r
s t r ö m hör till de framsynta 
norrlänningar, som satt sig i 
sinne att radera ut de norrländ
ska avstånden. Genom FLYG
MAN berättar han här om sina 
planer. 

passagerare från Boden och Kirunahållet 
- så är man inte i Stockholm förrän halv
tre. Det är för ent för sammanträden och 
dylikt. Nej, vi vill ha en flyglinje, som 
för oss till Stockholm på tre timmar och 
med endast en mellanlandningsplats vid 
Sundsvall. Dit skulle sedan bilinjer med 
mindre flygplan föra samman !>assagerare 
från mellersta Norrland. På det sättet 
skulle man kunna var.a i Stockholm re
dan vid lunchtid och hinna återvända sam
ma dag på kvällen om man så önskade. 
Under sådana förhållanden -s!<ulle det löna 
sig för alla parter med en flyglinje. Men, 
betonar dir. Burström, huvudsaken är inte 
vem som får hand om Norrlandslinjen 
utan att den verkligen kommer till. I det 
sammanhanget är det inte utan betydelse 
att amma flygintresset hos norrlänningar
na. För vår del ha, vi bl. a. planerat en 
flygskola häruppe efter kriget. 

-- Vad är det .som gjort dir. Burström 
intresserad för flyg? 

- Ja, det är inget hastigt påkommet in
tresse. Alltsedan jag var liten pojke har 
flyget lekt mig i hågen. J ag är numera 
medlem i Luleå flygklubb vars styrelse jag 
tidigare tillhört. I .augusti 1942 skaffade 
jag mig det första flygplanet. Det var 
Fairchilden. F . n. ha vi två flygare an
ställda: Vpl flygföraren Tore Jonsing, som 
är 'stationerad i Boden och vpl flygföra
ren Agne Sjöberg, som tillfälligtvis fly
ger i Dalarna. Båda ha lön enligt Värn
pliktiga flygförares förenings avtal. Som 
min närmaste man fungerar direktörsassi
stenten Agerbrink och som tekni sk rådgi
vare flygingenjör Rolf Giilich. En gQd me
kaniker ha vi i Gustav Grym, tidigare me!< 
på flygambulansen i Boden. 

Själv är jag ännu inte flygare, slutar 
dir. Burström, Det enda som flyger för 
mig är fantasin. Men jag skall lära mig, 
det kan redaktörn lita på! 

FlygmlJfl. 

L KRIGET I LUFTEN 
-- Forts. fr. sid. 20. ____ ..I 

ha Iörstörts, därav 75 på marken mot 17 
amerikanska flygplan och inget fartyg för
lorade. Enligt japanske premiärministern, 
som nu själv tagit den militära ledningen, 
Jörlorades 18 fartyg och 120 flygplan, ett 
ovanligt medgivande. 

I sydväst landstego amerikanarna under 
.sedvanligt starkt f1yg- och flottstöd på 
Amiralitetsöarna, nordväst om Rabaul, där 
en flygplats genast kunde besättas. Gene
ral Mac Arthur anser nu, att japanernas 
trupper främst på Bougainville men även 
vå New Britain och New Ireland äro så 
kringskurna av f1yg- och jöstridskrafter 
att de snart måste falla till föga av brist 
på tillför-sel. Samtidigt med denna ökade 
bloc,kad fortsatte de di rekta an fallen på 
hamn~ och flygplatsen vid Rabaul och vid 
Wewak på Nya Guinea. Ur en japans!< 
konvoj utanför Nya Guinea sänktes 12 far
tyg på 36.000 ton av tunga bombplan i 
samverkan med motortorpedbåtar. 

Även i Burma gjorde de allierade vissa 
framsteg ehuru flygoperationerna där äro i 
långt mindre skala. Den 14. amerikanska 
flygkåren i Kina ägnade sig mest åt ton
nagebekämpning i sydkine iska sjön, en 
lång.samt verk.ande men för japanerna myc-
ket kännbar verksamhet. 4-3-1944. 

"VILD·HUSSEN" ... 

Forts. fr. sid. 22. -----I 
Bland enmotoriga plan röstar jag på Waco 
och Stinson Reliant. 

- Vårt bolag har samlat omfattande er
farenheter under de här åren, säger direk
tör Forsmark till sist. Sedan krigets bör
jan har vi flugit 13.500 timmar, mött mån
ga problem men löst dem. Vi har 10 egna 
flygplan och !wmmer att öka antalet. Dot
terbolaget Skandinav.iska Aero AB i Norr
tälje medräknat har vi 60 anställda, därav 
9 egna flygförare. Bolaget kan nog sägas 
stå rustat till tänderna för freden! 

I TAXIFLYG I NOBB ... 
Forts. fr. sid. 23. . . 

Öppna flygplan passa illa för halvdags
långa flygpass i stark kyla. A andra sidan 
äro täckta flygplan utan verkligt effektiva 
anordningar för att hålla glasrutorna klara 
och sittrummet uppvärmt och väl ventilerat 
icke nämnvärt överlägsna. Den erfarenhet 
vi vunnit i dessa praktiska detaljer komma 
vi att använda när det efter kriget blir 
fråga om nya flygplan, och jag tror att 
svenska flygtekniker böra ägna sådana frå
gor stor uppmärksamhet. Vintern i Sve
rige kräver anpassning hos flygplanen Ii!<a 

, väl som tropikernas skyfall och Saharas sol 
och sandstormar. 
. Vårt planerade taxiflyg skulle också få 
an9ra uppgifter än person-, post- och gods
befordran. Fotografering av skogsområden 
för avverkningar, reklamflygningar för 
större bolag - vi hade ju före kriget hand 
om Stockholmstidningens SE-FYR - eld
ledning vid skogsbränder äro t. ex. områden 
där Flyg-tjänst skulle kunna utnyttjas. 
Dessutom di.kna vi också med att den mål
flygningsverksamhet, som vi nu bedriva, 
kommer att fortsätta även under fredstid, 
slutar dir. Eliasson. 



K.B. NORRLANDSPLYG 
LULEÅ 

Skdnska Cementgjuteriet har u'ffört ett stort antal flygfältanläggningarI 
som a~ naturliga skäl Icke k nna a~blldas I annonser och tidningar. 
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Drev från F 8 

Den gamla Lusharpan har börjat expropri-
, eras! Där reser sig nu en pampig byggnad, 

F 6 nya marketenteri. Ingen klagar nu 
längre på trångboddhet i mässarna. Det är 
stora, ljusa lokaler, vi fått taga i bruk och 
alla tycks trivas. Fast en del kanske sjun
ger >It's a long way . . . > på sina prome
nader dit ut. Ja, det har nog blivit så på 

.Chefen. trivs i nya luckan ••• 

F 6, att man går till ,mässen då man vill 
ha motion. Vill man ha roligt går man 
däremot till gymnastiksalen. Där boxas och 
dansas och ses filmer. Där får ungdomen 
svettas ut under handboll och maskerad
bal. Ibland är det . förstås litet gymnastik, 
men det skulle inte förvåna- om verkstads
klubben väcker förslag att bommar och 
lodlinor skall tas bort för att det skall gå 
bättre att ordna ett dansgolv. För övrigt 
borde festarrangörerna skaffa sig damm
sugare eller något liknande. Det ligger ser
pentiner kvar i ett hörn sedan Förenade 
Glidbyggarn.as civila vårfest i fjol! På 
måndagsmorgonen kommer furirskolan och 

t v är tydlllen 

ha,r en kombinerad gymnastik- och gas
skyddsövning. Den inledes med allmän 
kvastföring och pulsning i damm. Nästan 
lika bra som Vålådalen l 

Segelflyget vid F 6 blir allt populärare. 
För en tid sedan avhölls en flottiljafton. 
som gick helt i segelflygets tecken. ~
struktivt och medryckande talade major 
Hugosson över ämnet >Segelflyget, dess 
termik och möjligheter>. Därefter visades 
Allebergs-filmen >Vinden bär oss>. Flottilj
chefen utdelade ett trettiotal diplom - ett 
vackert resultat av höstens arbete. Nu för
bereder sig segelflygledningen för vårens 
stortag. 'Man hoppas kunna starta tre A
kurser, kanske flera. Varje kväll är bygg
arbetet i full gång, fast ännu finns det 
plats för flera nävar. C·eleverna träna in
strumentflygning i link-trainern och för
bereda sig för sommarens sträckflygnin
gar. 1944 kommer vi att ta revansch på 
F 5 i Alleberg. Tosse. 

~amverkan 

Arme.amverkan, sa' dom! 

Var ioC_ bilden? 

Den lilla Ri-ngsiktetävlingen i FLYG nr 
3 är nu avgjord. Många hade låtit lura sig 
av den skicklige fotografens tric!< och trod· 
de att bilden var tagen när de allierade 
stred mot tyskarna i Tunisien eller något 
liknande. En hel del hade emellertid upp
täckt fotografens list och uppdagat att fo
tot är taget i en sandgrop med modellflyg
pla,n som agerande. Först öppnade r~tta 
lösning tillhörde Lars Wannerberg, Vtlla
gatan 7, SO/fW,. som således får en halv
årsprenumeration på FLYG. 

VarCDlamma talar Icen 

I brist på ett modemt trafikplan &'0 ut
ställnin,ens kommissarie, C. Livijn, dI
rektör O. Bl'Öndum, Stockholm, och di
rektör Franklin Eck, Motorverken, Gö
teborr, ,öra 'kturen i det här fordonet. 

Fl)'C I _Jö_taden 

I Göteborg har i dagarna öppnats en ut
ställning, där man får veta allt, eller åt
minstone det mesta om tåg, båtar, spår
vagnar, bilar, bUSSM, cyklar, hästar och -
naturligtvis flygplan. Utställningen heter 
>Trafikmedlens utställning>, och är en ef
terföljare till exposen i Stockholm med 
samma namn. Den är bara lite fylligare, 
,speciellt på sjöfartens område med tanke 
på sjö- och stapelstaden Göteborg. 

Flygavdelningen tilldrar sig givetvis ett 
stort intresse. Aerotransport och Sila visa 
gemensamt en vägg >Milstolpar i flygets 
historia> där den flygbitne kan finna allt 
från brÖderna Wrights flygning 1903 till 
bilder av det moderna trafikplanet avsett 
att trafikera framtidens flygleder. Svensk 
Flygtjänst har roliga episoder ur flygets 
historia och >taxi>-flygningens utveckling. 
Något riktigt trafikflygplan, som man kan 
få se och ta på, får inte ~Iats i Motorver
kens visserligen rymliga men för ett mo
dernt flygplan ändå trånga lokaler. Aero
klubben i Göteborg har emellertid lyckats 
pressa, in ett smäckert se~elflygplan, svä
vande i taket som en jättefågel och var.s· 
lande om de ' oerhörda möjligheter flyget ; 
framtiden kan erbjuda. Näst Forden, mo
dell 1940, är segelflyget det mest ,sevärda 
utställningsföremålet. ' 

Grejor på golvet blir 
förstörda grejor! I 

Dessutom kuma de skada 
Dig 5jä.lv och tema 

' Vargmamma"iri=!ii~~ 
~ vantar 

!\\ ~ \: 
~ 

./ 

Nu är d(( 5tra x hänt! 
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DUR, SKA. VI BYGGA? 
FLYG börjar bär en ny artikelserie, som de IUdplanbYllande flygklubbarna 
komma att få stor nytta av. Serien omfattar nämJi,en en ~g tips om 
vad som bör iakttagas för att bYIgverksamheten vid klubbarna skall ,e stör
sta möjliga valuta. Författare äro fackmän på respektive områden vid AB 
Flygindustri i Halmstad. 

VERKSTADEN OCH DESS UTRUSTNING 

V arje klubb bör eftersträva att hålla 
sig med en så bra verkstad som om

ständighe'terna medge. Endast i ' en ända
målsenlig lokal, som bör göras så trivsam 
som möjligt, komma de bästa arbetsresul
taten fram. Nu måste man ju tyvärr rätta 
munnen efer matsäcken men ' som regel kan 
nog sägas att klubbarna lägga ned för litet 
pengar och omsorg på verkstaden, som 
dock utgör förutsättningen för materielens 
rätta s!<ötsel och en god byggverksamhet. 

Vad först och främst själva lokalen be
träffar m ste denna vara tillräckligt rym
lig samt väl upplyst och framför allt ej 
fuktig. I synnerhet om man limmar med 
kaseinlim är denna senare frå&jl av vital 
betydelse, då man i en fuktig lokal inte 
endast riskerar ett sämre arbete utan 
i vissa fall t o m äventyrar flygsäkerheten. 
En annan viktig sak är att lokalen tillåter 
att man får ut de sammanbyggda detaljer
na. Det har nämligen hänt fler än en klubb 
att, sedan väl spänntornet sammanbyggts, 
hela härligheten måst brytas isär igen, då 
portar eller fönster ej medgett >utförsel i 
ett stycke>. Man kan bli skrynklig i ansik
tet för mindre! 

Lokalen bör om möjligt ha ett kraftigt. 
plant trägolv, som ej tar skada av om man 
spi!<ar fast bockar eller mallar. Trägolvet 
har dessutom den fördelen att ej vara så 
verktygsfördärv.ande som ett cementgolv! 

Verkstadsinredningen bör omfatta ar
betsbänkar, verktygsskåp och hyllor samt 
lagringsplatser för råmaterial och färdiga 
detaljer. En hyvelbänk är önskvärd och 
ett kraftigt skruv.stycke nödvändigt. Om 
det är fråga om en större klubbverkstad 
lönar det sig sedan att inreda ett avskilt 
verktygslager, som lämpligen förvaltas av 
någon erfaren verktygsman, förtrogen med 
slipandets svåra konst. 

Skall man i samma lokal även göra över
syner på bil och, vinsch är det av vi!ct att 
des.sa kunna köras direkt in i loka·len. Då 
är f ö ett cementgolv att föredra. Den ide
ali ska lokalen har allts:"l en >motorverk
stad> med cementgolv och en >snickar
verkstad> med trägolv. 

Värmen är också en viktig f.aktor i en 
arbetsloka·1 och vid limningar får temp. 
icke understiga + 12° C. Lämpligt är att 
h.a en sammanbyggd ten\lometer och hy
grometer eller i annat fall separata sådana 
uppsatta· intill varandra. Båda instrumen
ten äro absolut nödvändiga. 

Den relativa fuktigheten i lokalen bör 
ligga omkring 50 % och får ej understiga 
40 eller överstiga 65 %. 

Verktygsutrustniogen är givetvis av stör
sta betydelse och li!<a viktigt är att den all-

InnehåDet i en för fältmässi,a reparatio
ner avsedd verktylslåda. 

SEGELFLYGlAKARINNA: Elfriede Mill
ler heter en ung schweiziska som nyU,en 
utnämnts tiD segelflYIlärarinna. Det sked
de sedan fröken Milller med glans kla
rat aven Oyglärarkurs i Bem-Belpmoos 
och Schweiz fick därmed sin första kvinn
liga segelfly,lärare. Hon syns bär ovan 
(t h) jämte några elever kontroDera ba
rolrammet efter ,en flygning. 

Skoltillstånd har tilldelats följande 
flygklubbar intill den l okt. 1944: Stock
holms flygklubb för segel flygskolning på 
Bromma flygplats, Rättviks flygklubb för 
glidflygskolning på Rättviken (Siljan), 
Västerbergslagens flygklubb (förnyat) för 
glid- och segelflygskolning på sjön Väs
man vid Ludvika, Värmlands flygklubb 
för glid- och segelflygskolning på Karl
stads flygplats samt Linköpings flygklubb 
(förnyat) för glid- och :segelflygskolning 
på disponerat fält vid Tannefors och på 
sjön Roxen. 

tid hålles i ordning. Som tidigare fram
hållits är det därför lämpligt att varje 
klubb har sin egen verktygsförvaltare. 

En förteckning över erforderliga verk
.tyg för en medelstor klubb torde här vara 
på sin plats och återfinnes längst ned på 
sidan. 

>Fix> limtänger, som äro nästan oum
bärliga vid flygplanarbete, föras av A/B 
Sigfr, Stenberg & Co, Nässjö, som även 
är specialfirma för skruvtvingar och an
dra snickeriver!<tyg. 

Till slut bör framhållas betydelsen av 
ordning och reda i lokalen ävensom att den 
hålles ren. Limningar i dammiga lokaler 
bli alltid sämre än i dammfria. Lämpligt 
är att låta juniormedlemmarna turas om 
att göra rent i lokalen. Bygglokalen skall 
alltid vara· i sådant skick att den kan an
vändas som ett av propagandamedlen vid 
.anskaffandet av nya medlemmar. Betänk 
att uttrycket: >Sådan herre sådan drän~ 
här i högsta grad äger sin tillämpning! 

Rudolf Abe/iII. 

VERKTYGSFÖRTECKNING FÖR MEDELSTOR FLYGKLUBB 
1 st rubankshyvel 
l > stöthyvel 
2 > putshyvlar 
2 > tandjäm 
2 > halvrundfila,r, 28 cm 
2 > rundfilar, 28 cm 
4 > halvrunda raspar (2 stör-

re, 2 mindre) 
I > snickarhammare 
2 > mindre hammare 
l > träklubba 
6 > stämjärn av olika dim 

1 .st automatisk skruvmejsel 
2 > mindre skruvmejslar 
l > handborrmaskin 
l > borrsväng 
1 > mejsel till d :o 
I sats borr 
l st hovtång 
2 » 'sidoavbitare 
l > stålcirkel 
l » vattenpass 
l > stålskala, l 000 mm 
2» stålskalor, 300 mm 

2 st skjutmått, ISO mm 
l > tålmåttband, 2000 mm 
l > fogsvans 
l > fanersåg 
l » fanerkniv 
2 > vinkelhakar 
l > smygvinkel 
2 > körnare 
l > bult jagare 
l > splitsnål 
l > mindre plattång 
l > filklove 

GLÖM EJ GDlOBABl\'El\'! Posttriro 193430 

i l st hylsnyc!<el, vidd Il mm 
l > hylsnyckel, vidd 14 mm 
l > ski ftnyckel >nolla> 
2 > ski ftnycklar, >etta> 
2 > ansatsfilar. medelfina 
l » bågfil 
l > kombinationstång 
1 sats Bahcofasta nycklar 

20 st >Fin limtänger 
30 > skruvtvingar, spv 150 mlll 
20 > skruvtvingar, spv 300 mm 

l > Ulmia-tång med klammer 
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UDDEHOLMS AKTIEBOLAG 
förl1d!4r de vltrmlltndalc4 std!-
1n.4lmerna och den. vltrmlltnd
slc4 .kogen. 

I'r 4n v4ra verk i Ha~fO'r', 
Munkfors, NIIkrappa och Stor
for, komma 11t~ och 1t4lpro
dukter fOr snart ,agt al!4 tltnk
bara Itndam4l. 

I'r4n Skoghallsverken komma 
,tIkemana, papper, ItdelceUu
losa, trltvaror samt en m4n,,
tald kemi,1c4 produkt.r. I 
oUIc4 riktningar drive. hltr för
·ltdUngen av ,kogens rikedomar 
aUt Iltngre, och Udd.holm har 
Itven p4 detta omr4de « mdnga 
faU g4tt i .petlen fOr utveek
UnI/en i v4rt !4nd. 

Våra stålrör komma alltmer i bruk för rena 
konstruktionsändamål, särskilt moderna lätt
konstruktioner i helsvetsat utförande. 

Flycplaaen. Jaadalllc .. tiU, hi.tvacunta. nftderreden oeh .kaI
mar, IOffor oeh bapcehyllor l b ... ar oeh JirDvi,.vacnar, .kylt
.till, bYCpad.- oeh reparatlonntällnlftpr, lyftkranar, fl .. C
.tILncer oeh bely.nlnc •• tolpar .tf6.... &Y r6r oeh fraiUlcIeD., 
perIOnbIl bUr mlhinda av kon,"".a pi ltilr6n.tom_. 

Vi tillverka sömlös. rör med för varje Andamål 
passande hl1lfuthet och utförande 
gliJdgad~, Jrdrddragtul _Il" I_ghilrdad~ 

blaMa, Ilipade ~ller polerad_ 
ru"da _ller profilerad_ 
boeluzde, leragtUle, Itrypta oeh 1t.o1Uld_. 

Byt ut Edert gamla utlörande i tri eller vinkel· 
jim mot en modern littkonstruktion i Uddeholms 
högvirdiga stilrör I 

UDDEHOLM 
B~t vlJrmlandsnamn med världsrykte 

HuvudluJIdor: UDDEHOLM. F6r1i1ljlli1l6,u"tor: A.B. Uddeholmsagenturen, STOCKHOLM, GÖTEBORG, ESKILSTl./NA 
Still • ..,.,.,.,: Ingenlörsflrma Sven Hellsten. Malmö (Vtr/uygl.llJl, ItoIllIrMiuiOlUJlJI, rÖl') • Karl Blomqulst, Masklnafför, Sundsvall 



TERMIK I S 
Fi-l ste, 8 m/sek över Laholms
bukten. Abelin tvin,ades att av
bryta på 1 300 m höjd. 

, 

Söndagen den 20 och måndagen den 21 
februari gjordes ett par verkligt intres

santa segelflygningar i Halmstad. När 
klubbens instruktör G. Jönsson vid 13-tiden 
på söndagen gjorde en Baby-start fick han 
känning aven svag termikblåsa, som dock 
ej bar planet. Tiden blev emellertid 4 min 
i stället för de vanliga 3. Variometern vi
sade endast c:a 1/4 m ~sjunh, vilket be
tydde att Weihen skulle kunna segla. 

Weihen, som stod nedmonterad i hangOl
ren, monterades tack vare snabbkoppling
arna på rekordtid och efter några min var 
ekipaget i luften. Under sommaren och 
hösten hade det visat sig att Weihen i me
deltal fick 6 gånger så lång flygtid per 
start som Babyn. Om detta skulle hålla 
streck borde Weihen alltså hålla sig uppe 
minst 24 min. 

Den landade efter 30 min och med en 
största· uppnådda höjd av 600 m l Alltså 
åter ett belägg för Stig Fägerblads gam
la käpphäst : Om man vill ha billig flygtid 
skall man flyga högvärdiga plan l 

På måndagen hade jag själv tillfälle prö
va vintertermiken i samband med en Fi-1-
flygning. Starten skedde i flygbogsering 

1 000 m, som sedan åter :tavancerades~ 
bort i vanlig ordning. 

Fi-l visade utomordentligt goda termik
flygegenskaper. och de'ssutom 'måste jag ge 
dess schweiziska instrument en särskild 
eloge. Hade jag förhandsmeddelat för 

SEGELFLYGETS 
TEKNIK" 

Av fänrik Ben.gt R. Olow 

med disponent Sundblad i motorplanet. Vid -- I förra numret behandlades DK-skolnin-
tillfället rådde s ~arkt byig, nordli~ vind på gens stora fördelar. Denna utbildning 
11-16 m/sek Vid marken och Jag hade har emellertid också en nackdel - den 
därför god användning av Fi-l.:~ utmärkta är tämligen dyrbar. Flygplanen äro ej bil-
roderverkan. Från c:a 200 m hOJd blev det liga och för att utbildningen skall kunna 
mindre kyttigt n~en på nä!a .500 m. til.~tog bedrivas effektivt fordra-s flygstart. Under 
~ytten ~ter ~afhgt och stlgm~ge!l Islapet segelflyghalvåret, då man tämligen snart 
okade till nara 3 m/sek, varfor Jag kopp- efter starten kan få termikanslutning, blir 
lade:. . . . . startkostnaden räknad per flygtimme ej så 

Forst fick Jag en ~alv l!Ieter st~gnlng stor men värte ställer det sig under den 
men lyckades snart nnga III uppVindens andra delen av året Då skulle man i stäl-
kärna, varefter stigningen ökad~s till . 2-3 let kunna tänka .sig ~tart a'v flera DK-f1yg-
m/sek.. På grund .av den krafh~ vmden plan samtidigt efter .samma motorflygplan. 
drev Jag emeller~!d .sna~bt ut over La- I långa loppet uppväges emellertid kost-
h?lmsbukten, varfo~ Jag! flera omgångar naderna för DK-skolningen dels av minsk-
fl~k avbryta och ~oka mIg mot land. Jag ningen i antalet haverier under C-skolnin-
!Iog mestadels pa- rakkurs med c :a 90 gen, dels av det bättre utbildningsresulta-
xm/t. tet. Allra gynnsammast torde DK-utbild-

Trots att j,ag sålunda ofta fick släppa ningen ställa sig vid segelflygskolor, dit en 
uppvindsblåsorna nåddes snart l 300 m. Då mängd elever från hela landet strömmar 
jag nu drivit ut c :a S km över havet och för utbildning på segelflygplan. Efter ett 
därtill ett kraftigt snömoln skilde mig från enda pass i DK blir läraren klar över re-
kusten tryckte jag med stark fart, c:a 110 spektive elevers utbildningsståndpunkt, vil-
km/t, in mot land. Trots den höga farten ket kanske annars skulle tagit ett par da-
gick variometern icke ned under O och när gar och eventuellt även kostat dyrbar flyg-
jag kom in i snömolnet, där det snöade materiel. 
mycket starkt, gick visarutslaget sakta upp Till slut några tips till instruktören: 
från O över det normala ~topputslageb S Ju fortare man kommer underfund med 
m förbi 2-m-strecket på sjunkskalan, mot- en elevs läggning, desto bättre går utbild-
svarande en stigning av över 8 m/sek. Upp- ningen. Detta kan man göra genom att stu-
vindens styrka måste sålunda ha varit mel- dera vederbörande ej endast i luften utan 
lan 10 och Il m/sek l även på marken. 

Vid tillfället fanns det ingen kompass i Ge aldrig en elev kritik så att hans kam-
Fi-l, varför jag med svidande hjärta nöd- rater i gruppen höra det I Tolerera inte att 
sakades avstå från vidare höjdexkursioner, eleverna sinsemellan kritisera varandras 
då jag icke ville chansa att komma in i ett ,flygningar och ge instruktioner! _ 
fallvindsområde och sedan kanske gå ut åt Ge aldrig rent negativ kritik aven flyg-
fel håll. Genom det intensiva· snöfallet tor- ning! Sådant kommer den mest intresse-
de därtill instrumenten på kort tid ha satt~ rade att tappa sugen. Med lite ansträngning 
ur funktion. Förresten skulle varken Fi-l kan maJ} alltid hitta något under flygningen 
eller jag ha varit roade av ett vinterbad, som var någorlunda skapligt. En gammal 
vilket vi kommo överens om vore en sport- god regel är att lägga sin kritik enligt föl-
prestation av den art som icke bör förenas jande schema : kritik - beröm - kritik! 
med flygning. Om en elev gör många fel så försök al-

Sedan jag i dubbel bemärkelse avancerat drig att arbeta bort allihopa på en gång! 
mot flygplatsen var jag två gånger nere på Det är bättre att operera bort dem ordent-
350 resp 400 m för att sedan nå l 100 resp ligt .- ett i taget: (Serien . fortsätter.) 

sträcka skulle jag i den rådande vinden 
och med de uppnådda höjderna inte kunnat 
undgå att flyga minst 80 km. Särskilt frap
perande var hur trånga blåsor man kunde 
utnyttja med Fi-l utan att därför behöva 
tillgripa oekonomisk bankning i svängarna. 

rFLYG:s tävling 
v.leKER ENTUSIASM 

T ävlingen om FLYG:s segelflygpokal, 
utlyst i FLYG nr 4, har mottagits 

med stor entusiasm inom flygklubbarna, 
speciellt sådana som hittills ej h.aft råd att 
sända tävlande lag till Alleberg. FLYG 
har frågat några klubbpampar vad de tyc
ka om den nya tävlingen. 

- Det bästa med tävlingen är att den 
bör kunna medver!<a till en ökning av in
tresset för träning efter fullbordad C-ut
bildning, säger civiling. Kort SVänSSDtI, 

gruppchef i Stockholms segelflygklubb. Nu 
är det tyvärr ofta så att medlemmarna näs
tan slutar flyga sedan de erövrat C och 
certifika-t. Vi har många segelflygare i vår 
klubb och alla kan ju inte vara med i 
Allebergstävlingen. Och så finns det gott 
om termik på Skarpnäck - den 25 febr. 
flög :tLasse~ Il min med en Baby därute. 

- Det blir en spännande tävling, säger 
flygchefen Gumwr af Ekl!1rstanl, Stock
holms flygklubb. Från vår klubb kommer 
nog många· motor flygare att tävla med 
Kranichen. Vi har redan börjat träna på 
Bromma om söndagarna - det finns ter
mik nu - och vi kans!<e åker till Alle
berg för att delta i fria klassen. 

- Finfint. utropar instruktör Wa/lc 
Fors/und, Borlänge-Dornnarvets flygklubb, 
vem som helst kan ju vara med! Vi hop
pas få hålla till på Rommehed och bl a 
använda vår Kranich. En hel del C-diplo
mater i vår klubb kommer att försöka sin 
lycka i tävlingen om FLYG:s segelflygpo
kal. 

- Tävlingen är som hittad, myser ing. 
O, Stra/ldberg, sekr. i Halle--Hunnebergs 
flygklubb. Det ska bli roligt att med ett 
sådant mål för ögonen försöka utnyttja 
den fina termiken mellan fältet och Hunne
berg c :a · 3 km därifrån. Det blir förresten 
6 st C-kurser här i sommar. 

- Vi ska göra vad vi kan på Vängsö, 
. säger ing. Gösta Lin4h, gruppchef i Östra 
Sörmland s flygklubb. Vi har en -Baby Ofh 
vinschen blir klar när som helst. Det ska 
verkligen bli roligt att vara med och tävla l 



500 starter 

'Vackert väder, sann modellflygarglädje 
och ett gnistrande fyrverkeri av 'värl" 

·dens grannaste segelmodeller präglade 1944 
års vintertävJing, som. var den nionde j 
ordningen (imponerande siffra) . Vingarna 
stod för arrangemangen och tävlingsplats 
var Skarpnäcksfältet, ett av våra bästa 
modellflygfält. 

Vintertävling var i år rätt benämning, 
vilket ju inte var fallet med 1943 års täv
ling, som helt gick i ljum.m.a försommar
vindars tecken. Det var omkring 10° kallt 
när tävlingsledningen infann sig vid 8-ti
den, snön låg vit och fin och vinden var 
som bortblåst. Kvicksilvret kröp emeller
tid uppåt och tävlingsdeltagarna· behövde 
inte ut~tå värre kyla än omkring JO . Norr
länningarna frös mest och skåningarna 
minst och det var kanske därför som de 
sistnämnda klarade sig så pass bra i täv
lingen. 

Att det var en 5tortävling framgick med 
all tydlighet av deltagarlistan, som omfatta
de över 100 tävlande med 170 modeller. 
De flesta anmälda ställde också upp men 
beklagligt nog ej Ake Roggentin, Tor
björn lsacson och Sven Forsberg. Hade. 
dess.a varit med · skulle kampen mellan 
-Vinga rna och LEN blivit betydlillt hårda-

WINGSTROM: 

HARD VINTERTÄVLING 
med många. moderna modeller 

på 

Skup~cks OYlrålt 
rtoltserade med fin
fint modeUOypr
väder lrid KSAK:, 
viDtertävlliic IÖn
.... en den Z1 febr. 
Bär demonstreras 
verklir S 1-,lädje 
av två ,öteborrare. 

timma'r! 

re. Klockan 10 var det dags för första 
start men den inträffade faktiskt inte förr
än framåt halv elva. Det var den gamla 
vanliga scenen som upprepades - modell
flygarna trimmade långt ifrån startplatsen, 
hörde inte upp på tävlingsledningen och 
de flesta (tur att det finns "ågra undantag l) 
dröjde givetvis till slutet av perioden med 
sina S'tarter. Efter att ha levat i fridsam 
arb~tslöshet fingo tidtagarna och sekreta
riatet så småningom ett arbetsprogram 50m 
var rätt ansträngande. 

Tävlingen gick helt utan publik och mo
dellflygarna kunde därför inte klaga på 
allmänheten om något gick åt skogen. Men 
ändå blev det en ganska rörig tillställning. 
I viss mån berodde detta kanske på att 
högtala·ranläggning icke fanns på platsen 
men annars gjorde nog de tävlande sitt 
bästa för att göra tävlingsplatsen så rörig 
50m möjligt. Alla intresserade sig baTa för 
den egna modellparken. Men det är nog 
så med modellflyget att intresset för den 
egna model1en är så stort att allting an
nat blir oväsentligt. Fabrikör Stark yttrade 
sig f. ö. mycket drastiskt om modell fly
gamas ohörsamhet: - Om man sköt av 
en kanon i ändan på en modellflygare som 
sysslar med sin modell så 5kul1e han inte 
märka det. För honom finns bara model
lenl 

Det behövs följaktligen en bättre täv
Iingsordning. Men - och det är ett tungt 
vägande men - hur skall detta kunna ske 
utan att det trivsamma i model1f1yget för
svinner? Det gäl1er att gå varsamt fram 
med reformer på det området. Hårdhand
skar ger pannkaka. 

Men lå! oss se på det positiva l 
Vad man mest fäste sig vid var de 

många nykonstruktionerna och den aUmän
na färgglädjen. Det var faktiskt ytterst 
få modeller som inte voro konstruerade 
enligt de modernaste teorierna och med 
sann skaparglädje. Det är rent häpnads
väckande att de svenska modell flyget (läs 
segelmodel1flyget) på en tid av ungefjir 
ett år lämnat si tt gamla jag och blivit nå
got helt nytt. Omvandlingen är 5annerligen 

Tre markanta modeUOyrarprofiler, foto
craferade en face. T. v. serraren i Idass 
S 3. Curt Jansson. - På nedre bilden t. 
h. Börje Börjesson med modem S 3:a. -
Där o~anför ,tartar Sicurd Isaeson sin 
M l:a. 

glädjande och det kan knappast vara nå
gon Qverdrift i påståendet att svenskarna . 
f. n. är bättre än både finnar och tyskar. 
At t Sverige nu har grunden för fram
gångsrika och ärofyllda duster med de le
dande modellflygnationerna behöver man 
inte tvivla på ett ögonblick. 

Ett genomgående drag var tunna, mycket 
välvda profiler, >fågelprofiler>, stor ving
kord;l, bärande stabilisator, >ägp med 
stav kropp och vingkroken alldeles intill 
vingen. Vidare låg fenan antingen under 
stabilisatorn eller framför de'nsamma på 
ovansidan, bl. a. for att komma ifrån sta
bilisatorns skuggning under starten. 

Startsäkerheten ,var häpnadsväckande. 
Det var inte många modeller som »jazza
de> eller gick i backen, det gick raka väg
en mot totalhöjd. Det vimlade av vinsch
konstnärer - eller är det kanske · ingen 
konst längre? Hänger det ihop med de 
alltmer fulländade konstruktionerna? 

Det var som sagt ett behagligt modell
flygväder, alla trivdes och ingen kvadda
de, i varje fall förekom inte några totalha
verier. Detta inverkade också på sekreta
riatet - nästan alla deltagare gjorde 3 
sta·rter - och protokollet blev totalt full
skrivet, vilket inte brukar vara fallet. 

Tävlingen blev som väntat mycket hård 
oeh det var en intensiv kamp om sekun
derna. 

Ett litet belägg för påståendet om hård
het ger väl deltagarantalet i S l - 62 mo
deller l Som segrare utgick Gunnar Ny
gren, en av Sandvikens gamla säkra mo
dellflygare. Hans genomsnittstid blev 
3.J5,8. Hans bästa tid var 6.10,8. Tvåa blev 
Lennart Andersson, öSEK, med tiden 
2.59,6, trea Börje Börjesson, Göteborg, 
2.55,1 och fyra Hobbygeneralen Lindholm 
med 2.34,8 (bästa tid 9.00,2). 

Även S 2 var en mycket hård klass med 
omkring 50 startande. Där segrade över-



Carl Nordin från Trollhättan och Gösta Hellström imponerade 
med sina välflypnde förbriiDninrsmotormodeUer. Här ovan 
.ekiJNl(e Nordin.. - Nedan .Ar.ton. med .FLYG-«., som 
tyvärr utsattes för klåfin(1irhet (se art.). - T. h. småpratar 
BertU Florman och .Bananen. om S 3:an .Fridolf •. 

raskande Anders Håkansson, en trygg och 
mycket ung Malmöpåg, på den goda ti
den 3.36,0 (bästa tid 8.13,3) . Segervane 
>Bananen> Andersson fick nöja sig meci 
en andraplacering och tiden 329,2 (bästa 
tid 10.03,6) . Tyvärr blev hans epokgörande 
BA-33, med bl. a. f1yt"tbar fena, överkörd. 
I annat fall hade >Bananen> säkert klarat 
sig bättre. Trea blev LEN -flygare·n Kar
dell på 3.20,0. Han sva·rade även för da
gens längsta flygtid - 13.02,4. 

I S 3 svarade Curt Jansson för den ut
märkta prestationen att för tredje gången 
i följd vinna klassen. De tre tiderna var 
3.10, 2.26, 8.42 och gav genomsnittstiden 
3.52,1. På andra plats hamnade ett rela
tivt färskt modellflygarnamn, Folke Ek
lind f rån Eskilstuna, som noterade 3.14,7. 
På tredje plats kom klubbkamraten Olof. 
Pettersson med 2.57,4. 

Motormodellklassema gav överraskande 
goda resulta-t. I M l vann Sigurd Isaeson 
med en genomsnittstid av 2.18,0 och hans 

tre tider voro 1.52, 2.18, 2.43, vilket. vittnar 
om stor säkerhet. Bengt Johansson från 
Vingarna blev tvåa med tiden 1.51,0. Han 
hade emellertid en smula otur med sin 
växel och fick tiden 5 sek. i en start -
därnied försvann hans segerchanser. 

M 2 tog K-E. Landegren hem på 1.37,4 
med K-E Svensson, LEN, på andra plats 
(.samma tid) . >Postis> var i dålig form 
och kom på tredje plats med 1.32,6. 

M 3 blev en skäligen svag tillställning, 
med undantag av Osvald Eklöfs insatser. 
Hans genomsnitt.stid blev 2.36,8 och det är 
sannerligen en presta-tioll i dessa ' gummi· 
bristens tider. Bra gjort! Tvåa blev >ving
en> P. A. Malmström och trea ö·vikaren 
Helge Wannberg. 

Lagtävlingen vanns av Vingarna på 
3.04,1. LEN kom på andra plats med 2.37,3 
och sedan följde närmast Eskilstuna, 
Sandviken, Aeroklubben i Skåne, öSFK, 
Halle-Hunnebergs flygklubb och Västerå~ 
flygklubb. 

Prisutdelningen blev en smula försenad 
till följd av det omfattande protokollarbe
tet. Men det berodde inte på dålig orga-m
sation utan på det osedvanligt stora, antal 
som fullföljde tävlingen. Hör här några 
siffror: på 5 timmar utfördes 500 starter 
och för varje fullföljande deltagare be
hövs 5 räknem.anipulationer. Det blir siff
ror S'om tala. Hrr Sune och Börje Star!, 
gjorde sannerligen ett gott arbete. Hur 
många klarar 500 noteringar på 5 timmar? 
Ungefär 40 sekunders behandling av varje 
kort ! 

Så var det >bensinknarrarna> som var 
tre till antalet och som surrade ilsket likt 
svärmande bin kring de mindre livfulla 
tävlingsmodellerna. Stort intresse väckte 
givetvis FL YG-44 :an och dess lilla diesel-

motor samlade en trogen beundrarskara. 
Tyvärr var en klåfingrig individ framme 
och Iyckade.s kvadda motorbocken, så nå
gon riktig flygrung blev det inte. 

P . S. >FL YG-44> hade premiär en vecka 
• senare - strålande! Se nästa nummer! 

81 
1 Gunnar Nygren. Sandvikens FIYll'kl. 3.31>,2 
2 Lennart Andersson, öSFK .... . . . . .. 2.119.6 
a Börje BlJrjp88on, Aeroklubben I Gbl\' 2.M.1 
4 Göran Lindholm Hobby, örebro .. .. 2.34,8 
II Curt Jansson, Vingarna . . .... .. ... . 2.31,4 

82 
1 A. Hflkansson. Aproklllbben I SkAne 3.36.0 
2 Rune Andersson. Vingarna . . . . ... . .. 3.29,2 
3 Ingemar Kartlell, LEN . ... . .•.... . .. 3.20,0 

Dagpns bilsta tid : 13.02,4 
4 I,ennart Gusta,'sHon. LEN . . .. . .. ... 3.07,8 
:s Rune Ekfeldt, Sandvlken8 ~'Iygklubb 3.01,3 

83 
1 Cnrt Jan88on, Vingarna .... . .. ... . .. , 3.112,1 
2 Folkp Ekllnd, Eskilstuna Flygklubb .. 3.14,9 
3 OJot Pettersson, Eskilstuna Flygklubb 2.117,4 
4 Kjell Grupp, Aeroklubben 1 SkAne . . 2.49,9 
5 Harry Per.son, Halle-Hunneberg · . . 2.40,8 

MI 
1 Slgnrd hacson, LEN . .. .. .. .. . .... . . 2,18,0 
2 Bengt .TohanHHon, Vingarna ...... ... . 1.51,0 
3 K. -E . Lan<1egren, V1l8terl\8 Flygkl. . . 1.44,6 

~12 
1 K. -E. Landegren, V!isterAs Flygklubb 1.37,4 
2 K. -E . SVl'n88on. LEN . .. . .. .. .. . . . . .. 1.37,4 
3 Åke Larsson .Post.ls., Vingarna . . .. 1.32,6 

MS 
lOsvald F:klöt, Eskilstuna. Flygklubb 2.36,8 
2 P .·A. lIJalm8tröm, VlnjL'arna ... . .. .... 1.20,9 
3 H. Wanllberg, NA,FK .. . . . . . . ... ... 1.10,2 

Lalrtävlln .. .,n (lI'enoDl8nlthtltl) 
1) Vingarna (C. Jallssoll, R . All(lprsson, B. 

Johansson) 3,04.1. 2) LEN (I. Kardell, L. 
Gustavsson, S. haC801l) 2.37.3. 3) EskUstuna 
Flygklubb (O. Eklöf, F. Ekllntl , B. Goffe) 
2.34,9. 4) Sandviken. II) Aeroklubben 1 SkAne. 

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -~ - KLl.PP HÅRI - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
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På :.stora:. flygplan kan en viss profil an
vändas inom mycket stora hastighets- och 

storleksområden utan att profilens specifika 
lyftkraft, bromskraft m. ' m. ändras vid en 
viss anfallsvinkel, d. v. s. Iyftkrafts- och 
motståndskoeH (ca resp. c w) m. fl . är kon
stanta. Då man emellertid gör flygplanet 
och därmed profilkordan allt mindre och 
hastigheten blir allt lägre kommer man ned 
till ett område där plötsligt ca sjunker och 
Cw ökar. Det avgörande för detta förhål
lande är produkten av vingkordan och flyg
hastigheten. Enligt denna teori, som uppsat
tes av fysikern Reynolds redan vid sekel
skiftet (ehuru den då gällde vätskor och 
ej luft), kallas ovannämnda produkt det 
R eYl/.o/dska talet. I reynoldska talet ingår 
även en faktor för ' mediets (i detta fall 
luftens) viskositet 111. m. som för luften 
blir = 0,14 och med vilken produkten skall 
divideras, för att man skall få det riktiga 
uttrycket på Re (reynoldska talet). P,.ofil
korda/I skall 11t1,.yckas i C1/l och flyglwstig
heten i cm/ sek. 

~~ .. ~/. 

t t· -
~' 4t~~I~~~~ 

För de vanliga profilerna ligger det k,.i
tiska om,.ådet för det reynoldska talet vid 
sådana värden på profilkorda och flyghas
tighet, som motsvarar en snabb S l-modell 
eller en ordinär S 2-modell. I sifferexempel 
betyder detta t. ex. en modell med t (kor
dan) = 15 cm och v (flyghast.) = S m/sek 
= 800 cm/sek. Reynoldska talet fås då som 

v ' t 800 • IS 
Re = -0- = ~O = 86.000 enheter. 

.14 ,14 
(I st. f . att div. med 0,14 kan man mult. 

med 7, vilket ger mycket lika resultat men 
är enklare.) . 

(Obs. Hastighet i cm/ ek och korda i cm.) 
En dylik modell flyger i det kritiska 

eller, vilket är lika illa, i det underkritiska 
området, d. v. s. har å låg korda eller 
hastighet, att lyftkraften blivit närmare 
hälften av den :.ordinära:. (överkritiska), 

. och bromskraften nära . dubbelt så stor 
(ca låg. och Cw hög). Se fig. 1. 

Då glidtalet kan uttryckas som Cw eller 
r .. 

o';nvänt ~ (ex. 1Z) blir alltså glidtalet blott 
'w c :a 1f.J av det överkritiska. Vid en viss 

hastighet betyder detta i sin till' c:a 3 gg,. 
stö,.,.e sj'4IIkhastighet! Praktiskt blir skill
naden ej fullt så stor, men dock sYllnerIigen 
betydelsefull. 

Anfallsvinkel vid 

Me d e l a tt bibehålla över 
kritililk flJ'IrDinlr 

Hur skall man få en modell att flyga 
överkritiskt? Emedan Re.rit för de vanliga 
profilerna (Clark Y, RAF 3Z, Eiffel 400 
o. s. v.) ligger i området Re = 60.000 -
150.000 (se fig. 1), kan man tänka sig att 
öka flyghas/. och korda fö,. att komma öve" 
detta om,.åde. (Under Reirit är c, och Ctu 
åter tämligen konstanta, men har de sämsta 
värdena.) Då ökar man ju dock sjunkhast. 
direkt. Dessutom kan en S l:a ej komma 
ur det kritiska området för ovannämnda 
profiler. 

Om man således inte kWI höja modellrn.r 
Re till,.äckligt, kall man i stället sällka ~o
filelIs R e}l,rit. Rekrit varie,.a,. lIämligen för 
olika "rofile,., och man kan utforma en ~o
fil , sd att dus k,.itiska Re-om,.åde ligge,. 
unde,. va,.je modells Re. En sådan profil är 
tunn, spetsig i nosen och kraftigt välvd. 

Då emellertid en profil med så stor välv
ning och liten tjocklek visserligen har bättre 
egenskaper än en ordinär profil i det under
kritiska området, men i alla fall ger ett väl 
lågt glidtal etc., bör den ej avvika från en 
:.ordinäu profil mer än nödvändigt. Pro
filen bör allt å ha ett kritiskt Re-tal, som 
ligger ett litet stycke under modellens Re
tal. Nu flyger alltså modellen överkritiskt, 

R e.rit X 
max. lyftkraft, ,Bästa. glidtal Anfallsvinkel vid l 

a 111= (= genom- (omvänt) bästa glid tal, ag X 1000 -sjunkn.-vinkel) 

Profil Re = 
I 170.000 40.000 I 170.000 40.000 I 170.000 40.000 

Plan platta över ZOo över 20° 10 Il 4° 3° Ständigt 
över-Gö 417a So So JZ 41 4° 4· kritisk Gö 6Z5 c:a 20· 1-8° Z 40 1° Z· 100-175 N60 R c:a 20· 7-14· S JS 4· 7· 70-175 N60 IS· S-10° 5,5 48 1° J. 
60-160 

Re = I lJO.OOO I SO.OOO I 130.000 I SO.OOO I 1 JO.OOO SO.OOO .. J-S· I 4-10"1 29 I 40 1 3° I 3· 



men ändå är inte profilen >förvanskad> ~er 
än nödvändigt. R esulta.te t är e/I sjw~khastig- ' 
het, som är vida lägre än den med >gamla> 
profiler, samtidigt som flera andra egen
skaper förbättras (glidtal, stabilitet o. s. v.) . 

Beteckningar och profIldata 
Följande beteckningar används vid räk

ningar och resonemang: 
ca = lyftkraftskoefficient (= >speci

fik lyftkraft:.) 
Cw = motståndskoefficient (= >speci

fik bromskraft> ) 

Cw = 
ca 
v = 
1= 

glidtalet ; Ca = omvända glidtalet 
Cw 

f lyghast ighet 
vingkorda 

R e = Reynoldska talet = v · t 
0,14 

(= v · t • 7) 
R ekrit = kritiska reynoldska talet 

a = anfallsvinkeln (uttalas >alfa» 
ama ... = max.-vinkeln, varefter lyftkraf

ten avtar (genomsjunkning) 
ag = för . bästa glidflykt lämpade an

fallsvinkel 
f = profi lmittl injens v älvning ( = 

max. välvningshöjd i % av kor
dan (t) , således f = 
ma·.';. v älvll .-höjdlm • 100 0/0 

t . 
x = läget av max. välvningen (av:st 

fr. f ramkanten) i % av kordan 
(t) , således .1-' = 
ma.';. v älv Il. avst. fr. framk. 

t 
• 100 0/0 

d = Profilens max . tjocklek % av 
kordan (t) , således d = 
max. tjock/eke/l • 100 0/0 

t 
. r = nosradien i % av kordan ( t ) = 

radien i den cirkel, som kan in
skrivas i profilens nos. Se fig . 2. 

OlJka proflldata8 bet'ydel8e 
Profi/ells tjock /ek (d) avgör lyftkraf t och 

bromskraft så, att en tjock profil har s tör
r e cl' och större etll' 

Pa R eltrit har d den all ra största inver 
kan, i det m tjock profil hat' högt R ekrit 
och således är mycket olämplig, speciellt 
fö r mindre modeller med låg fa rt. 

Läget av d kan anses mindre betydelse
fullt; möj ligen ger långt framskjuten tjock
lek högre ca' samtidigt som R ekrit ökar nå
got (nosen t rubbas) . 

ProfileIl s vä/v lling (f) ger hög lyftkraft 
och brolllskraft, då den är stor (obs. ! Välv
ningen mäts f rån >teoretiska kordan> till 
mittlinjen, ej från underkanten (se fig. 2) . 

Et! stor välv IIitIg sänker Rekrit, varför den 
är i viss mån önskvärd för modeller. Onö-

digt stor välvning sänker glidtalet ~ och 
ca 

minskar max. anfallsvinkeln a max. En 
sådan profil sjunker igenom fort vid över
stegring, och lämpar sig ej för blåsväder. 

Läget av f (x) är rätt betydelsefullt, 
enär kraftigare framkantsvälvlling (litet .1') 
höjer profilelIs max. altfallsvinkel (ama ... ) 
och ger mjukare överstegring. 

N osradiell (r ) slutligen inverkar så, att 
litet r sä1lker R ekrit. Modellprofiler skall så
ledes vara relativt spetsiga i nosen. 

Nedan vi as de av Schmitz i >Aerodyna-

SIPOREX: 
ANVÄNDES I -STOR UTSTRÄCKNING AV 

FLYGVAPNET 

A.-B. As E DAH U s, Aseda 

Välkänt for sina högklassiga leveranser av 

MONTERINGSFÄRDIGA TRÄHU'S 
, 

Bygg för att 60 varmt och trivsamt i 

ett ver/eligt gediget A. S E D A H U S Tel. Åseda IJ6 - z67 

Postadress Box rb~ VETLAHDA Tel. 707 

• 

Bolidenimpregnering 
av stolpar, sliprar, virke för broar, stängsel, kajer, luftskydds
rum, byggnader m. m. skyddar virket mot angrepp av rötsvam
par och insekter, varigenom det erhåller flerdubbelt ökad livs
längd. Genom impregneringen sparas material och arbetskraft 
samt erhålles ökad tryg'fhet mot driftsstömingar. 

Bolidenimpregner'ing började praktiskt tillämpas 1935 efter ett 
omfattande forsknlligs- och experimentarbete. Sedan praktiska 
erfarenheter och officiella försök i in- och utlandet visat meto
dens tiWörlitlighet har den fAtt allt större betydelse och använ
des numera vid praktiskt taget all träimpregnering i limdet. 
Under 1943 impreinerades sålunda i Sverige 140.000 m3 virke 
enligt denna metodl För närvarande drives Bolidenimpregnering 
av olika företag i ett 4O-tal över hela landet för ändamålet upp
förda anläggningar. 

BOLIDENS GRUVAKTIEBOLAG 
I~PREGNERINGSAVDELNINGEN 

STOCKHO'L?tt Tel. 232630 
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mik des Flugmodells> undersökta S profi
lerna och på sid. 38 en tabell över deras 
viktigaste data, avsedd att ge en uppfatt
ning om deras betydelse. 

Ehuru dessa vär~en är alltför pessimis
tiska, kan de ge en god komplettering till 
förf :s egna ovan och i forts. f ramlagda 
resultat, som mer baserats på praktiska 
försök. 

Lägg märke till, att de tunna >Plan platta:. 
och 4l7a ej har någon krit. gräns, och att 
en så typisk f. d. modell profil som N 60 
knappast är användbar under Re = 130.000, 
d. v. s. en normal S 3-modell (genomsjunk
ningsvinkeln går då ned till orn1er. 5° med 
>hyggligb glidtal) . Obs.! Profilerna avser 
att utgöra extremprofiler för förhållande
nas klarläggande. 

Obs. Hela modellens glidtal blir blott 
1f.J - 1Il av profi lens glidtal, detta beroende 
på inducerat (>kvantvirvel>-) och övr. skad
ligt motstånd (kropp, stabiliserings plan 
m. 111.). . 

(Artikelserien fortsätter.) 
B~tel .e: På grund av ett beklajfllgt om

brytningsfel (borUaplJade och omkastade 'ra
der etc.) kom 818ta avdelningen av Ing. Isac-
80ns art. i n:r 5 a tt bli oförstllt>lIjf. 

Slå alltsIl upp sid. 321 I n :r 5 och sök mitt 
i den avdelninjf som börjar med .Exem
pel : '. . . den mening 80m börjar med fl + 7' 
motsvarar ...• Sil hllr bör texten vara : 

H + 7' motsvarar en lu tning av l : 8,1 (tab. 
ovan) och då t = 16 cm skall vlngtramkanten 

höju ~cm = 1,08 cm = 10,8 mm. Stab. höjs 
8.1 

på samma sutt i framkanten relativt O-linjen. 
För att slippa pallnln&, på densamma kan 
kroppens över sida (om st.ab ligger på den) 
luta med samma vinkel Bom stablllsatorn 
relativt O-linjen. 

TORPET SOM BLEV. 
L-___ (Forts. fr. sid. 9.) ___ --I 

övriga tillverkningar? J o, en egen yrkes
skola sörjer för den saken. Företagets 
egna ingenjörer leda en kursverksamhet 
'som omfattas med stort intresse från a·r
betarnas sida. Så nog klarar man proble
met om duglig arbetskraft! Norrlänning
ar är inte det sämsta folkmateriale't att 
sätta till flygplantillverkning. 

Vi ha tatat om med vilka resur·ser fö
retaget startades. Ar 1930 bestod arbetar
stamman av 100 man och nu är den snart 
uppe i l.000 man. Både chefer och arbe
tare äro folk från bygden. Nog skulle 
man kunna tycka att sådant folk är för
tjänt av snabba flygförbindelser med söd-' 
ra Sverige och det övriga Norrland. 

Och det kommer :sä!<ert, vad det lider ... 
P. M_ 
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MEDALJER, PLAKETTER 

FÖRENINGSMÄRKEN 

KLUBBMÄSTERSKAPSTECKEN 

Skisser och kostnadsförslag fritt på begäran. 

SPORRONG & CO. 
KUNGSGATAN 17, STOCKHOLM. TEL. NAMNANROP "SPORRON G & CO." 

Boden 

Allt fotografiskt hos 

Hansson Eftr. Foto 
(Sven Nilsson) 

Boden 

Göteborlr 

GI .. , Porslin, KristaD, Elektr. Armatur 
PRESENTAR'rIKLAR 

Stor sortering BllJlga priser 

J. C. KLINGENERS EFTR. 
BOSXTTNINGSAFFXR 

Llnnl\gatan 16 Tel. 14 57 39 

A.-B. 

IDEALS MOTORFABRIK 
, V",rv och Slip - Kllpl,ans varv 
• O 8 k 8 r J o n s o n • Giitebor. 

'l'el. 14 49 56, 14 47 112 - Dir. bost. 1277 86 
VerklII . bost. 1256 22. T.-gr.-adr. l\Iotorldeal 
TlUverknlnlr aamt rep.tratlon och Jullterlnlr 
av motorer. Met.allsprutnlnlr. Trliru'beten. 

Kalmar 

• l:a. klo.. Clvll- 1& Unlformukrädderl 

Sven Bergströms 

SKRÄDDERI 
Storga tan 13 KALl\IAR Tel. 1257 

Uppsala 

us*IIIFfIIEI FYllS. III. 388 05. 380 13 

Stockholm 

SVEN BORGGREN 
Homeopatläkare, Garvare.. 3, Stockholm 
Vardagar 11-2, 5-7. Te!.: 50 114 04, 50 03 24 

Nerv-, Hjilrt- och MngsjukdoOlar . .Astma, 
R eumatiska sjukdomar, Kvinnosjukdomar, 
Sexuella rubbningar, Impotens (könssvag
het hos miln) . 
J,'örfrågnlngar besvaras ilven skriftligen . 

MARIANS 
Hembageri & Konditori 

RINDÖGATAN 19. Tel. 62 90 61 
FIlial: RINDÖGATAN 10 

Tel. 62-H90 
REKOMMENDERAS 

Metallskrot, Järnskrot 
Högsta pris 

NYA SVENSKA SKROT A.-B. 

Norra Stationsgatan 21 • Tel. 306523 

FREDRIKSSONS 
LADDNINGSST ATION 
OiSbelnll0lon 40 STOCKHOLM Tel.fon il 0929 

vallDrtl .. ! . loger ov r ... rvdllor till 0110 vo,nar 
och sylllm. Föntkluol.t arbete ov fockkunnl. 

p.roonal ... mt humana prl .. r .oron ........ 

Trädgårdhs åkeri 
ATLASGATAN l 

STOCKHOLM 

Telefon 32 1655 

Joho Stenberg & C:OS Ehr o 
STO "GATAN 2S. STOCKHOLM 
T.lefonlr : 622781, 61 4' 47 

Utr6r 0110 110' ov 
PI6teIa •• rl. och M.... .rb_ 

Tillverka och försal,,,: 
Potetl .. kalnln,"ma"ldnon •• ,lIm» 
RotfruktlklllJnlng.molklnon ».Jllrn» L..,. till orm 'n 

FO"STKLASSIGT A"BETE • MOOEII.ATA P"ISE" 





Stockholnl 

TeknlskaAHCirenLCirkan 
LUCY BLIOBERG (Farm. kGnd.) 

II11hGndah4llor ett rlkhGltlgt IGger GV 
SJUKVÅRDS. OCH .ÖR .... NDS ... RTIKLAIl. 

LiltunllGtGn 9. Tel 60097-4. 
FlliGl.r : KcorlGvlllen 22. Tel. 2027 -41. Söder. 

_nnGIIG"'n n - ss. T.I. -4067 OS. 
STOCKHOLM. 

... 11t h ..... and.. efter ..... vl.ltlon pr telefon. 

Wablqulsts Färgbandel 
Östervägen 10 - Telefon 37 399' 

RASUNDA 

REKOMMENDERAS 

Ingenjör 

S. ZETTERSTRÖM 
1VärEne-, saEdtets-
och ventilationsprograEn 

"~OMMUNALA TVÄTTlNRÄnNJNGAR" 
Gr"v.atan 411 • Stockholm • Tel. 60 611 911 

A'rstidens Blommor 
KrlUUa,. (Uh Kuttk1eora#o1l6" 

S. SKÖLDQVIST 
Tel. 411 Spånga 348 

Östersund 

Östersunds Bil- & 
Motorver kstad 
Telefon 11 16 

REKOilI~1ENDERAS 

IVARSONS 
Auto-Elektriska 
BERTIL RAHM 

P",st ... tan 44 • öSTERSUND • Tel. 12 S4. 
Postgirokont.o m 73 

Speclalverkltad tör allt eleklrl.kt 4 mD.tor
fordon • Bo."h service - R e.end"lar rör 
alla. .BII"lekt,. IYltem • Laddnb •••• tatlon 

FRITZHEMS Handelsträdgård 
L. s. JöRGENSEN 

Fritshem - ö.tersund - Tel. 20 81 

Affären: CItyhall" .. - Tel. 3167 

REKOllfMENDERAS 

Goda varor Reellt bemötancl,e 
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.Papp ... T)'ko Stark puhar 81na cla8öcoII för 
att kunna ." klart p,," modellny.konf",,,n8en8 
probl"m medan konf"ren8ordföranden Bertil 
Florman ,,"lap ett v"rkU.t spjuverIeend". 

ModeUflYlrkonferen8en 
I samband med VintertlIvlIngen hade KSAK 

anqrdnat en modellflygkonferens, som pågick 
I dpgarna två. Klockan 14 Ilå lördagen kunde 
överste Enell hnIsa omkring 00 modellflygare 
från alla d elar av landet välkomna, varefter 
föl~de ett Ilar anföranden av Ing. G. H. D4!
rantz och red. Y. Norrvi. 

Det 80m gav mest Pit konferensen var dis· 
kusslonerna. Modellflygarna beriittade om alla 
de svårigheter 80m fann8 men framhöllo sam
tidIgt hur roligt arbetet var nUr det bedrevs 
under 8Adana kamratliga och fria former 80m 
hltlntl1l8. Börje BörJ" .. on från Gilteborg be
rUttade' trivsamt om verksamheten 1 hemsta
den, och berUttade bl. a. att nybörjarua alltid 
hade öronen på skaft nUr de gamla och för
sUlndlga modellflygarna talade. Detta resul 
ter/lcle en gång 1 följande dialog: .Har (lu 
kvaddat? - .Ja, momentarmen gick av .• 

Ijl .. urd hac8011 föreslog att modellflygfIr
mornas tilvllngsmodelJer skulle recensera8 i 
fackpressen. sil att man dilrlgenom kunde be
grilnsa spridandet av underhaltiga modeller. 
Förslaget anammades med tack8amhet. 

riivllngsbestämmelserna diskuterades Uven 
Ingllende. Red. Norrvi höll ett kortare an
förande om O-mlnutersbegrilnsnlngen och ur 
den följande diskussionen framgick ml'd stor 
enighet, att vinschlinan borde minskas tUJ 100 
m{\ter för sAviIl vlnsch- som löpstart. Då 
skulle det Inte bU så mllnga tuppflygningar 
och chanserna tl11 bortflygning minska8 högst 
vUsentUgt. W. 

o M S L'A G S 81 L O f N 
v1aar denna .. ln.. en framtldsdrUm av vl, 

. tejlknare Björn .A .. aton. Karbtröm. Det är "n 
."lvlU8M1ld. v"rolon av SAAB:. 811 p,," not· 
tllr"r m .. d plat. för tr" p ......... "rare. Hur 8tO' 
Iarna äro ............ ",ad.. I den na. .. ot utökad" 
1otbln"n f ........ 4r av akl .. en här ovan. En civil 
veralon av S 17 skull" kunna flIr.". med en b .... 

t7dJJ .. t ava .. ..,e motor 
An den nuvarande, 
eftersom fly.-vlkten 
ntan militär utro.t· 
nlne, am.munltloJl, 
bomb"r m. m. skull" 
mln.k .. hö ... t vasent
lI.t. Hed d"tta är 
Int" _ .. t - det mA.
tt.. p,,"pekalO - att 
SAAB ph ..... rar .. tt 
b)-..... "n dvll 1'
version. Därom v"t I 
varj" fall Inte FLYG 
nl .. ontln ... 

Östersund 

ETT TRIYSA'MT STÄLLE ÄR 

Dala- Cafeet 
Priistl'atan 61 - Ö 8 t e r s U n d 

Telefon 1441 

GOTT KAFFE, THE, LX8KEDRYCKER 

M.etro polkonditoriet 
Stora'a.tan S4 • Telefon 6 28 

ö oter8und 

BEKOHl\!R:NDERAS 

* B e.ö·k 

POSTILJONEN 
Hamngatan 111 • öSTERSUND 

Telefon 30 19 

GOD OCH BILLIG HAT 

Hedersgdvor och Sportpriser I 

l .tort urval 

SH.VER, NYSILVER och 'fENN I 
HovJuv"lerare 

C. G. HALLBERGS GULDSlIlEDS A·B 
Prllstgatan 21) - Telefon 421) 

ö8tersund 

S. T H E L A N D E R S 
Herr- 011: DRDUlkrUdderl 
Prilstgatan 12 - Tel. 21>.40 

Rekommenderas! 
Bestiillnlngar mottagas tacksamt. Allt 
arbete utföres fackmllsslgt. Väl .. Jortt 
Stlltullt! Pres8nlngar och rellarationer ut
filras skyndsammast. 

Vördsamt S. Thel .. nd"r 

Östersunds 
Rostfria Verkstad 

DI.kbllnkar, Tvllttrll,nnor, 
Charkuterl_ och MeJerlkärl I 

Infordrl,l offert! 
~'elefon 24 39 - ö 8 t e r s u n d 

Nylunds 
Smides- & Mekaniska Verkstad 
OI88on 011: P"tteruon - öat"nund • Tel. 8 42 

JRrnkonstruktloner, Byggna,18smlden, 
Grövre PIAtarbeten, Gas- & El. Svets· 
nlng, Reparatlonl'r, Ritningar & Ny-

konstruktioner utföras. 

Östersunds Skinnberederi 
Inneb. E. A. Ericnon 

Telefon 900 

PIU .. klnn av alla .Ia. mott....... till 

BEREDNING och FÄRGNING 



Flyg nr 6/1944. 

KONGl SVENSK! ' AERO~UBDEN 
ANSLUTEN TILL F~D~RATION AERONAUTIQUE INTERNATIONALE (F. A. 1.) 

RIKSORGANISATION FÖR DET SVENSKA CIVILFLYGET 
ADRESS: MALMSKILLNADSGATAN 27, STOCKHOLM TELEFON 23 23 6S 

TILL KUNGL. SVENSKA AEROKLUBBEN ANSLUTNA ORGANISATIONER 

M = Motorflyg. s = Regelflyg. u = Modellflyg. • = Aktiv verksamhet inom vederbörande sektion. c = Ingen aktiv verksamhet. 

M S U 

Aeroklubben Göteborg. Göteborg 30. • • • 
Tel. 174060. 

Aeroklubben I Sk å ne, Malmö 8. ••• 
Tel. 712 00 eller 106 42. 

Arboga F lygklubb, Arboga. C [] • 

Avesta F lygkl u bb, Avesta. [] [] • 
Tel. 57 M. 

Bjuvs IUode1lf1ygklubb, Bjuv. [] [] • 
Tel. Mörarp 110. 

B oden s F ly gsiUlsk a p , Boden 1. C C • 
Tel. 1160. 

Borlilnge-Domna rvets F lygkl ubb, •• C 
Borlänge. Tel. 33107. 

Bori\s Flygklubb, Borås. Il • • 
Tel. .AlImänco •. 

Buss- & Spå n iigsper sona len s F ly g - C C C 
klubb, Creutzgatan l, 2 tr., Stock-
holm. Tel. 53 0696. 

E sklls tuna F lygklubb, Köpman- C.. 
gatan 29, Eskilstuna. Tel. 358 00. 

E slövs Flygklu b b , Eslöv. C • • 
Tel. 119. 

Falkö pings F ly gklubb, Falköping. C • • 
Tel. 3 38 eller 2 60. 

Falu Flygklubb, Falun. C C C 
Tel. 1725. 

Fly g tekniska F ör eningen, Knngs · C C C 
holmstorg l, Stockholm. 
Tel. 520010, 

Gotlands F ly gklubb, Visby. • • • 
Te l. 16 11. 

GiLvleb ygdens F ly gklubb, Mokor set. • • • 
Tel Myssje 124 e ller Söder ha mn 
2298. 
Hofo r savdelningen. 
Ockelboavdeln lngen. 
Skn tskl! rsa vdelnlngen. 
Storviksavdelningen. 
Söderfo r snvdelnlngen. 

Halle-Hunneb ergs Fly gklubb, 
Tro llhättan. Tel. Namnanrop : 
Aeroplanbolnget. 

Halmstads Fly gklubb, Box 151. 
H a lmstad. Tel. 4545. 

Harnmerdals F ly gklubb, Hammer
da l. T el. 13. 

Hjo Fly gklubb, H j o. 
T el. 205. 

Hälsingborgs Flygklubb, Häls ing
bo r g. Tel. 120 19. 

C C • 
C C • 
C C . 
C C • 
C C • 

••• 
••• 
• C • 

C •• 

B L I V MEDLEM I 

Jönköplngs Flygklubb, Jönköping. 
Vaggerydsavdelningen. 

M S U 

C • • 
C C • 

K a lix Fly gklubb, K a lix. C C • 
Tel. 433. 

K a lmar Fly gklubb, Kalmar. C C • 
Tel. 2147. 

K a rl sb or gs Fly g k lubb, Karlsborg. C • • 
Tel. 42. 

K a rlskoga F ly gklubb, Karlskoga. • • • 
Tel. 307 13 eller 304 20. 

K or snös F ly gklubb, Korsnäs. C C • 
Tel. 78. 

r{ronobergs F lygklubb, Växjö . C C • 
Tel. 12 72. 

Landskrona F ly gk lub b , r~andskrona . C C • 
Tel. 17 81. 

LIdkö pings Fly gklubb, Box 69, ••• 
LIdköping. Tel. 3 49 eller 69. 

Limhamns lUodellfly gklub b , Stran- C C • 
den, Limhamn. 

LInköpings Flygklubb, Svenska ... 
Aeroplan A.-R., Linköping. Tel. 
Namnanrop : .Aeroplanbolaget>. 

Luleå F lygklubb, Tlmmermansga· • • • 
tan 35, Lu leå. 

1I1a lmberget s Fly gklubb. Malm- C C • 
ber get. Tel. 1 61 eller 58. 

Jl(alungs Fly gklubb, Malung. C C C 
Tel. Namnanrop .ElIassonsläder •. 

1I10ra Fly gklubb, Mora. Tel. 510. C C C 

Norm Angermanlands Fly gklubb, C • • 
Box 30, örnsk öldsvik. Tel. 22 60. 

Norrkö pings Flygklubb, Norr · ••• 
köping. Tel. 30231. 

Nössj ö Flygklubb. Nässjö. C C • 
Tel. 9 68 eller 6 96. 

Orsa Flygklubb, Box 1021, Orsa. • C C 
Tel. 185. 

Roslagens Automobll- & F lygklubb. . ' . • 
Björ kvallsflyg, Nor rtälje. 

Riit t vlks Flygklubb, Vlknrbyn. C. IJ 
Tel. 24 eller 60. 

Sandvikens Fly gklubb, Sandviken. C • • 

Sk övde Flygklubb, Skövde. C • • 
Tel. 2000. 

Stockholms Flygklubb, Stockholm • C C 
40. T el. 28 25 60, 28 32 46. 

M S U 
Stockholms SegeJnygkl ub b, • • C 

Ahlstr ömergatan 10. Tel. M 1I7 67. 

Sundsvall s F lygsö ll ska p , Sundsvall. • C • 
Tel. 3234. 

T ekniska H ög skola n s Flygklubb, C C C 
Kå r huset. D r ottning KristInas 
väg, Stockholm. 

Tra nås Flygklubb, Tranås. C C C 
Tel. 2039. 

Um eå F lygklubb, Umeå. C • • 
Tel. 33 22. 
Jörnavdelningen. C C • 

Uppsala F lygklubb, Uppsala. [J • • 
Tel. 32629. 

Varbergs Flygklubb, Varberg. C . C 
Tel. 900. 

Vlngarnn , Stockholm 5. C C • 
Tel. 25 62 53. 

Stocksundsavdelningen. C C • 

" ö rmlnnds Fly gklubb, Nygatan 4, C • C 
Karlstad. Tel. 161 45. 

Sunneav(lelnlngen. C • C 

" öst e rber gsla gens Flygklubb, Fack C • • 
77, L udvika. Tel. 6 70 eller 6 69. 

Vä ste rda lllrnas F lygklubb, Dala- C C • 
Järna. Tel. 128. 

Vii s t erviks F lygklubb, Väst ervik. C C • 
Tel. 1009. 

" österås Fly gklubb, Centr a la flyg- • • • 
ver kstaden, Viister l\s. T el. 372 ?O. 

Ysta,l s Segelfly gklubb, Ystad. C C • 
Tel. 10 22. 

Ångerma nla nd8 lIIotorklubbs Flyg- C C • 
sekt ion, Sollef teå. Tel. 455 eller 
875. 

örebro LUns Automobll_ & FJYIr- C • • 
klubb, ö rebr o. Tel. 11487. 

öste r sunds F lygklubb, F 4 , öster - C • C 
sun d . Tel. Namnanr op : . Flyg-
flottiljen •. 

östra SörmInIIds Fly gklubb, Gnesta. • • • 
Tel. 1 56 eller 2 66. 

Segelflygsektlonen, Rådhusgatan C C C 
6. Södertä lje. Tel. 318 09 eller 
• ' Vedaverken •• 

lIIodellflygscktlonen. Tel. 33268. C C C 
lIJa r le!redsnvdelningen. C C • 
N y kö pingsavdelni ngen. C • [J 

Str ängniisnvdelnln gen. C C • 

K U N G L. SVENSKA AEROKLUBBEN 
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