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Vilka typer var?

Minga lisare frigar di och di, vilka
olika flygplantyper som finms pa de olika
flygflottiljerna. Har nedan finner ni samt-
liga typer pi de olika flottiljerna den 1/10
1945 med tjinstetyperna forst och darefter
alla de olika typer, som anvinds for flyg-
traning, bogsering av segelflygplan, trans-
portflygplan, ambulanser m. m. Dir for-
andring av typ kommer att ske inom kort
ar ocksd detta angivet. Alla S 16 och J 20
ar kasserade och helt tagna ur tjinst, Har
kommer typparaden:

F 1: B 18A (skall {4 B 18B) — B 3,
B 3A, B 4A, B 5, P 1,"Sk 11A, Sk 12,
Sk 15A, Tp 9.

F2:S 17BS, S12 och T2 — S 5A, S 5C,
S 5D, S 9, Sk'l1A, Sk 12, Sk 15C, Tp 2A,
Tp 8A samt Do 24 utan typbeteckning.

F 3: S17B, S 14 samt S 14A och B
— J'22, B 5 B 5B, S 6B, Sk 9, Sk 11,
— Sk 11A samt Sk 12

F 4: BI7A — B 4A, B 5A, B 5B, S 6,
Sk 12, Sk 15A samt Tp 2A.

F 5: Sk 25, Sk 14A, Sk 15A, Sk 15C,
Sk 11A samt Sk 12.

F 6: B'17A, B 4A, B 5, Sk 11, Sk 11A,
Sk 12 och Sk 15A.

F7:B17A, B17C — B 4, B 5, B 5B,
S 6, Sk 11A, Sk 12 och Sk 15A.

F 8:]22 ]9 (skall 4 J 21) — B 4,
B S5 B6 J 8 Sk 11A, Sk 12, Sk 14, Sk
15A, Sk 15B, Sk 25.

F9:722—B35J8 J11, Sk 11, Sk 12
och Sk 15A.

F 10: J 22 — B 5 Sk 11A, Sk 12, Sk
15A.

F11: B3, J 9 (skall f3 S 18A) — B 4,
B 5, S 9L, Sk 11, Sk 12, Sk 15A.

Stockholm.

Ljungstroms Angturbin,
AB Radiator, Orebro,

Air Marshal

Sir ARTHUR

anvdnder sedan sitt be-
s8k | Stockholm vdr

TEDDER
MOME,
S

$TOCKHOM

flygarkronograf No. 768.

Kronometrar

Flygar-
kronografer

Kronografer
Ters-ur
Tidtagarur
Arbets-
studieur
Armbands-
och fick-ur

garantistiimpel:
"KRONOMETER”

P, instrument av
alia slag

KRONOMETER

STOCKHOLM Tel. 105434

Ae- Bo

Tel. 105433

Omlindningar ochreparalioner

av elekiriska motorer och apparater
sami elekiriska kraft- och belysnings-

installationer,

Av Stockholms Elverk

godkdand entreprendr

AB ELEKTROLINDNING

Didbelnsgrtan 34 A Tel. 32 56 58

Stockholms Lokalposttjinsts
Cykelexpress

Norrtullsgatan 5, Tel. 3235901, Utfér alla
slag av kérnlngar samt mattpisknlng. Aven
masslastnlng t311 11. och fraktgods, Alla
bud utfdres bra och billigt.

RYAN FR-1 -FIREBALL. heter ett
nytt amerikanskt hangarfartygsjaktplan,
som #r det forsta i virlden med bade pro-
peller- och reaktionsdrift. Explosionsmo-
torn i nosen #r en 1350 hk Wright -Cy-
clone 9, som enligt uppgift ensamt ger
»Fireball» en toppfart pa 520 km/t, medan
reaktionsmotorn, vars luftintag ligger i
vingrotens framkant, separat ger 480 km/t.
Hur stor maxhastighet de bada kraftkal-
lorna ger sFireballs har emellertid inte
omtalats, Léngsta flygstrackan med en-
bart explosionsmotor dr 2500 km. Vid
starten frAn hangarfartyget &r explosions-
motorn ldmpligast men pa hoga hdjder
ger reaktionsaggregatet storre véndbarhet.
FR-1 ir bevidpnad med 4 st. 12,7 mm ksp
och dessutom 4 st. raketprojektiler eller 2
st 459 kg:s bomber, Den fran bérjan be-
stdllda serien av »Fireball. omfattade
1400 ex men denna produktion har sku-
rits ned med 80 %, vilket tyder pd att
»Fireball. inte riktigt &r vad man véntat.

DOUGLAS DC-8 »SKYBUS. kommer
inte att byggas med tva dragande 700 hk
Ranger-motorer, som fran borjan avsags
(se FLYG nr 22/44). Enligt senaste upp-
gifter héller man nu pid med prototypen
till en DC-8, forsedd med 2 st Allison-
motorer pd vardera 1500 hk. Dessa moto-
rer #ro placerade i flygkroppen under
lastutrymmet och driver coaxialt de tva
skjutande propellrarna i stjirten. DC-8
far en marschfart av 430 km/t och kan ta
max 48 passagerare plus c:a 3,5 ton gods
m m. Spannvidden blir 36,3 m och ling-
den 23,5. Det tidigare presenterade pro-
jektet, som gick under benimningen
Douglas »Skybus», har tydligen helt
konstruerats om, dd denna endast skulle
kunna ta 24 passagerare.

A. V. ROE & CO.,, LTD ir £. n. syssel-
satta med att konstruera ett reaktions-
drivet trafikflygplan for 40 dagpassagera-
re, 22 vid nattrafik. Planet blir av typ
»flygande vingen. och betecknas som en
»revolutionerande konstruktion..

EN D. H. .MOSQUITO» P. R. Mk. 34
satte den 6 sept. nytt hastighetsrekord
over Atlanten genom att flyga mellan St.
Mawgan i Cornwall till Torbay pA New-
foundland, en stricka pa 3701 km, pa den
korta tiden av blott 6 tim och 58 min.

BRISTQL. »BEAUFORT» forekommer
nu i en australienbyggd militir transport-
version med en nagot omkonstruerad
flygkropp med all militdr utrustning de-
monterad. : \

F 12: B 17C — B 5, Sk 12, Sk 15A.
F13:J22— B35, P 1, Sk 11, Sk 12.

F 14: B 3A (skall f4 B 18B) — B 5,
Sk 12, Sk 15A.

F 15: Sk 12 (skall fa J 21),

F 16: J 26 — B 5, Sk 11A, Sk 12, Sk
15A.

F 17; B 3B, B 3D (skall f2 B 18B) —
B 5, Sk 12, Sk 15A.

F 18: Skall fa J 2.

F 20: ] 8 J 8A, Sk 12, Sk 14,

F 21: B 4A, B 5, S 6, S 9L, Sk 1A, Sk
12, Sk 15, Tp 1, Tp 4.

FLYG 21/45



Stota Mybelst £ Korlhet:

DOUGLAS A-26 B-45-DL »INVADERs
&r den senaste versionen av detta ameri-
kanska attackplan. Den forstirkta bevip-
ningen bestar av .inte mindre &n 18 st 12,7
mm ksp (14 st fasta framat) och det gor
att »Invader» tangerar B-25 »Mitchellss
rekord som virldens f. n. starkast bevip-

nade flygplan.

LOCKHEED PV-2 .Harpoon. édr den
senaste utvecklingen av »Venturas-serien.
Planet anvdnds som bomb-, spanings-,
torped-, minfdllnings- och ldganfallsflyg-
plan och har huvudsakligen kommit till
insats i Stilla Havet fore den japanska

kapitulationen. Konstruktivt sett &r »Har-"

poon» ganska lik »Ventura» men har
omkonstruerade vingar och stjértparti.
Spénnvidden har ékats och den nya ving-
en dr inte s spetsig som den tidigare.
Vidare har fenorna och sidrodren gjorts
storre och rundare f6r att o6ka stabilite-
ten. Bevipningen pd PV-2 bestir av inte
mindre &n 10 st 12,7 mm ksp. Utrustad
med tvd 2 100 hk Pratt & Whitney Dou-
ble Wasp» har planet en toppfart av éver
485 km/t. Lingsta flygstrickan &r &ver
3200 km med en bomblast pd nira 2 ton
samt 5 mans beséttning.

2075 ST Boeing B-29 »Superfortress»
har till den 15 juni i &r byggts av Boeing-
fabrikerna i Seattle och Wichita.

EN TYSK HELIKOPTER av typ Flett-
ner har patrdffats av amerikanerna, som
nu har typen under provflygning. Typen
uppvisar ganska stor likhet med den
amerikanska Kellett XR-8 med dess mot-
roterande rotorer.

DEN 10 000:E flygmotorn av typ Wright
»Cyclone 18» pi 2200 hk har nyligen fir-
digstallts.

COMMONWEALTH »BOOMERANG.
har enligt den australiska tidningen AIR-
CRAFT foljande data och prestanda:
Spannvidd 10,97 m, lingd 7,78 m, héjd
2,69 m (stjarten i marken), 3,66 m (stjar-
ten uppe), vingyta 20,9 m® tomvikt 2 500
kg, normal flygvikt 3 200 kg, max tilldten
ﬂygv;kt 3475 kg, maxhastighet 476 km/t
pa 2300 m, 439 km/t vid havsytan, topp-
héojd 8839 m, flygstricka vid en marsch-
fart pa 306 km/t 1497 km, flygtid 4,9 tim,
startstriacka till 15 m:s h6jd 620 m, brins-
ledtgang 129,5 lit per tim, max medford
brinsleméngd 727,7 lit och 63,6 lit olja.
Motorn #dr en Pratt & Whitney »Twin
Wasp> R-1830-S3C4-G, 14-cyl. luftkyld
stjirnmotor med 1200 hk starteffekt vid
2700 v/min, »Boomerang> har byggts i 250
ex och har huvudsakligen anvénts for

_ taktisk spaning, fillning av férnédenhe-

ter, artillerieldledning och som: laganfalls-
plan.

EN ATTASITSIG, tvamotorig helikop-
ter har konstruerats av mr Agnew E.
Larsen, president i Rota Wings Inc. Pro-
totypen berdknas bli firdig i slutet av
detta ar eller borjan av 1946, Helikoptern
ar i helmetallkonstruktion och motorut-
rustmngen bestar av tva 300 hk Jacobs
16M B som monteras sida-vid-sida och
driver tva rotorer med diametern 17,07 m.

1 AUSTRALIEN byggda Bristol »Beau-
fighter 21» har foljande matt, vikter och
prestanda enl. tidningen AIRCRAFT:
Spénnvidd 17,63 m, lingd 12,60 m, héjd
48 m, tomvx.kt 6977 kg, flygvikt 11 475 kg,
vmgbelastnmg 244 kg/m?* maxhast over
560 km/t, marschfart 338 km/t, max ben-
sinmiingd 3218 lit och max oljemingd
191 lit. Beviipningen bestir av 4 st 20 mm
akan och 4 st 12,7 mm ksp samt 8 st ra-
ketprojektiler.

LANDGRAF H-2, den nya amerikanska
ensitsiga helikoptern (se FLYG 13/45)
har enligt INTERAVIA fé6ljande data och
prestanda: rotordiameter 4,88 m, ldngd
457 m, tomvikt 292 kg, flygvikt 390 kg,
rotorbelastning 11,52 kg/m* och effektbe-
lastning 4,59 kg/hk Motorn dr en 85 hk
Pobjoy, luftkyld stjirnmotor som driver
de bada rotoraxlarna.

USAAF:s kommande fredsstyrka har
nu bestimts. Frin att just nu omfatta
2150000 man och 65000 flygplan skall
amerikanska arméflygvapnet i juli nasta
ir bestd av 600000 man och c:a 8000
ﬂygplan Detta betecknas som ett absolut
minimum och skall snabbt 6kas om det
politiska ldget s pafordrar.

NITAD AV
CHOBERT -
EMEDAN.

Hir valdes Chobert-systemet for blindnitning pd grund av dess
1.000 absolut »tdta» nitar i timmen anbringade av
en icke specialutbildad kvinnlig arbetare, trots att bara en sida
av arbetet var tillgingligt. Men med vilken annan bevekelsegrund
som helst skulle valet ha blivit detsamma: Otillgingliga stillen
och ligen »runt hdrnet» kan nds med den storsta ldtthet; nitex-
Ppansionen dr positiv, likformig och kontrollerad oberoende av den

[:H “ B E “T% FGR BLINDNITNING

AVIATION DEVELOPMENTS LIMITED, KINGSBOURNE HOUSE, 229-231 HIGH HOLBORN, LONDON, W. C.1. ENGLAND

snabbhet . ..

Australlan Agents:

A

Aviation Developments (Canada) Ltd.,

Indian Agents:

individuelle nitaren. Tink ocksd8 pd metodens méngsidighet —
nitar av hogvardigt. st8l upp till 5/16” kan fdstas utan anstring-
ning med den maskindrivna nithammaren.
striicker ‘sig frin flygindustrine precision till de storsta toleran-
serna vid husbyggen etc. Vira forskningsingenjorer stdr girna :ill
tjinst med fullstaindiga detaljuppgifter. -

Anviindningsomridet

152 Kings Street West, Toronto

Robert Bryce & Co. (Pty) Ltd., 518-32 Littie Bourke Street, Melbourne, C, 1.
R, K. Dundas (Eastern) Ltd, Box 767 Bombay

FLYG 21/45



Fiye-
TANDSTIFT

Pyranit, det keramiska

.........

isolatormaterialet i Bosch

flygtandstift, har de ter-

Kabelanslvining

miska egenskaper, som

Inre isoleringshylsa
Yttre isoleringshylsa
Hylsnippel
Konlakiskruv

fordras for ett palitligt

flygténdstift; god varme-

L1/
o ‘1_,

: :>_ ‘ET ledningsférméga,  mot-
B lsolater standskraft mot tempera-
I; e datiishis turvariationer och |&mp-
S~ Packning
B Sidoelekirod lig varmeutvidgningskoef-

Mittelokirod

ficient,

Utslagsgivande for Bosch-stiftets arbetsomrade é&r det
5. k. varmetalet. Isolatorfotens utformning &r av stérsta
betydelse fér detta vdrmetal. Ju mindre den yta &r av
landstiftet, som utséttes for vaGrme — kort isolatorfot, i
sockeln indragna elekiroder etc. — och vérmet ocksé lattare
kan avledas, desto hdgre vdrmetal har tandstiftet,

Pyranitisolatorns goda v&rmeledﬁingsf&rm&ga filldler en

dndamalsenlig dimensionering av Bosch-stiftets isolctorfot.

Vid samma vérmetal &r isolatorfoten relativt lang i jam-

forelse med isolatorfoten p& t&ndstift med isolatormate-

rial, som har mindre god vérmeledningsférmaga. Pyranit-
isolatorn far vid 1&g belastning en férh&llandevis hég tem-
peratur. Bosch pyranitstift Gro darfér mindre kénsliga for
belaggningar — exempelvis avlagringar av blyteiraetyl,
som ftillséttas brénslet for a#t 8ka oktantalet — med den
risk beldggningen innebdr fér misstdndning pd grund ov
tdndstrdmmens &verslag till gods. Vid hégre belastning av-
leder pyranitstiftet snabbt varmet och risken fér glodténd-
ningar reduceras.

Bosch pyranitisolator har stor termisk hallfasthet;'den &r
okdnslig fér de krﬁﬂiga temperaturvariationer, som tand-
stiftet utsGttes f6r — temperaturvariationer, som ligga mellan
¢:a 2.000° C i tandningsdgonblicket och c:a 60° C, ndr ny
brénsleluftblandning kommer in i cylindern.

Slutligen far inte isolatormaterialets utvidgningskoefficient
skilia sig fér mycket fran materialets i tandstiftshuset, d& det
annars uppstar risker for otdthet. Pyranitisolatorns utvidg-
ningskoefficient har i det fallet et gynnsamt varde.

Bosch-fabriken har mycket lang och grundlig erfarenhet
av flygelekiriska tillbehdr tillverkade efter principen om

odvertraffad

BOSCH-4valitet

AKTIEBOLAGET ROBO * STOCKHOLM 7



NORDENS STORSTA FLYGTIDNING

1831 okt. 1945

6. KNUTSSON: FLYGVAPNETS HAVERIER

‘ Jarje flyghaveri vicker stort uppseende och nir de som i bor-

jan av oktober kommer sensationellt titt oversvammas tid-
ningarnas insindaravdelningar ay upprorda kommentarer. Man
fragar sig om, allt star ratt till i flygvapnet och om flygledningen
verkligen gor allt som kan goras for att forebygga de beklagliga
olyckorna. Eftersom flyghaverierna alltid tycks ha ett mycket
stort nyhetsvarde och nastan utan undantag slas upp pd tidningar-
nas forstasidor, oftast &tfoéljda av kraftiga lopsedelsrubriker, ar
det helt naturligt att allmanheten far ett intryck av att det sven-
ska flygvapnet har en odesdigert hog haverifrekvens. Mycket latt
uppstir misstanken att den svenska flygmaterielen ar olamplig och
mojligen ocksa att flygutbildningen ar otillfredsstallande.

Flygledningen har lagt alla papper pd bordet och med klara
siffror bevisat, att den svenska haverifrekvensen ingalunda ar
sensationellt hog och dessutom tack vare stringa fdrebyggande
atgarder visar en gladjande nedging. Niagra utlandska jamforelse-
siffror ar mycket svira att uppbringa, eftersom de krigforande
under kriget inte publicerat nigra haveriuppgifter. Man har dock
sett en uppgift i en engelsk facktidning, att haveriforlusterna
varit storre an krigsforlusterna, och dessutom har det uppgivits
att det amerikanska arméflygvapnet under en period haft 52 ha-
verier pa 100000 flygtimmar, De svenska siffrorna ar betydligt
forménligare, Under de tre forsta kvartalen i 4r har flygvapnet
ungefar lika ménga flygtimmar som under hela 1944 — och
betydligt Sver 100000, Under demna tid har i Ar intraffat 43
haverier och 35 flygare dodats mot 47 haverier och 47 dodade
flvgare under 1944. 1943 intraffade ocksd 47 haverier, varvid 55
flygare dodades. Beklagligt hoga siffror men dess bittre allt gynn-
sammare.

Om man ser till haveriorsakerna i ir finner man, att felbedém-
ning av foraren ar den dominerande orsaken. Icke mindre an
22 fall — 51 procent — kan hanféras till denna kategori, darav
12 (28 procent) kollisioner och 10 (23) annan felbedomning eller
felmanover, Dessa siffror stimmer mycket vil 6verens med mot-
svarande utlindska statistik i den min man %anmer till den.

1 sex fall (14 procent) har materielfel varit anledningen till
haveri och i1 samtliga fall har det varit friga om motorstor-
ningar. Det finns alltsd ingen anledning att klaga pid flygma-
terielen nu sedan de italienska typerna tagits ur tjanst. En speciell
olyckstyp har ju den italienska S 16 Caproni Ca 313 varit med
inte mindre dn 41 svenska flygares liv pa sitt samvete. Dessa flyg-
plan kostade péa sin tid 55 miljoner men flygvapnet lade ned ytter-
ligare sex miljoner pA dem for att oka deras flygsikerhet men
tyvarr har det allmdnna materiellaget forst i ar tillatit att typen

helt tagits ur tjinst Av den italienska materielen kasserades J 11
i mars 1945, J20-i juli och S16 i augusti.

Ingen anman typ ar behiftad med materielfel och om de sven-
ska typerna B 17 och ] 22 dominerar i haverirapporterna, si beror
detta endast pd att dessa ar flygvapnets huvudtyper och flygs
betydligt mera an andra.

En mycket trikig haveriorsak an indisciplinir flygning — bus-
flygning med andra ord, Endast tva haverier har dock i ar kun-
nat hanforas tilk denna kategori och flygledningen gor allt for
att stoppa detta oskick, Ytterst stranga straff -drabbar numera
sidana syndare aven om inga materielskador uppstir. Sju flygare
har 1 &r domts till fangelse med &atfoljande ersattningsskyldighet
vid materielskador. Héirdast har en kadett drabbats med 36000
kr i skadestdnd for ett forstort skolflygplan.

Viderhaverierna uppgar i ar till endast tre stycken och det
ir tydligt att den nya militira viaderlekstjansten i omedelbar
anslutning till flygledningen utgdr en i hog grad haverifore-
byggande faktor. Det inprantas ocksad i den flygande personalen,
att det. ar klokt och inte fegt att avbryta ett uppdrag, om viadret
plotsligt forsamras, Att tvinga sig igenom daligt vader ar inte
kackt utan omdomeslost. I fred fir man inte ta samma risker
som i krig. Flygledningen skickar ocksd kontinuerligt ut flar
(flygvarning) eller fié# (flygforbud), s snart detta ar motiverat
av vaderlekssituationen. Vid flar ar all flygning utom i flyg-
faltets narhet forbjuden utan speciellt tillstind, vilket icke ges
annat in rutinerade och erfama flygare.

Instrumentflygutbildningen: i flygvapnet %an av naturliga skil
inte bli lika omfattande som i t. ex. Aerotransport men flygled-
ningen ligger stor vikt vid denna detalj och inga inspektioner
forekommer utan att dén flygande personalens instrumentflygtrim
undersokes. Ifriga om den allmanna flygutbildningen i Sverige
maste man konstatera att denna dr foredomlig och mera omfat-

- tande an i utlandet. I USA rdknar man att en jaktflygare kraver

400 flygtimmars utbildning, innan han blir fullt anvandbar for
alla tankbara uppdrag. En svensk flygfanrik pa stat har 460 flyg-
timmar bakom sig, d4 han limnar kadettskolan.

Allmanheten upprores ofta over flygning pd lig hdjd. Det ar
val inte nodvindigt att flyga i tridtopparna, siger man. Jo, det
ar det. Sarskilt sedan ekoradion revolutionerat det taktiska upp-
tradandet ar det nodvandigt att stridsflygare lar sig upptrida pa
lagsta hojd, diar de kan flyga bakom masker och darigenom skydda
sig for ekoradions avslojande strilar, Forst nar lagflygning ut-
fores utan att uppdragets art motiverar det och bara darfor att
det ar spannande och roligt forvandlas den till busflygning och
maste bestraffas pd stringaste sitt.

TRAFIK ENSAMT OKADE

Specialbolag
for trafikrisker

Ey vinst!

Vdr vinst

FLYG 21/45

Det atlindigt 6kade fiértroende frin billigarnas sida, som ir TRAFIKS stirsta tlllging,
bl. a, av att TRAIFIK &dkade premleinkomsterna fé6r motorfordonsfbrsilkring under Ar 1844 mer
in alla dvriga bilforsikringsbolag tillaammans,

mer éin alla andra
bilforsikringsbolag tillsammans

bevisas

TRAFIKS markanta 8kning ér icke en tilifllllighet, utan resultatet av Dbolagets stlindiga striivan
att fistadkomma fr biliigaren ekonomirka och fordelaktiga forsilkringar.

Kungsgatan 9
STOCKHOLM
Telef, 232120

TRAFIK
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BALCHEN-LINJEN SATTE GESTAPO I VERKSAMHET

»Carpetbaggers wvar nordstatsmén,
som fore nordamerikanska inbordes-
kriget smog sig e+ sydstaterne och
uppviglade negrerna mot sing or-
betsgivare. Det enda bagage de med-
forde hade de inlindade i en matta g
Carpet
betyder mamligen matlta och bagger

ddrav namnet carpetbagger,

dr en som bir en sick (bag). Detta
dr en skildring av den mest eftersok-
ta och farlige flyglinjen inom fast-

ningen Europa wunder kriget: fran

Skottland 4l Sverige. Materialet ar
hdmtat ur den amerikanska tidskrif-
ten Air Force for augusti 1945.

samma oOgonblick som passagerama till

Berlin embarkerade sin Junkers Ju 52
pa Bromma landade i det tidiga morgondi-
set en Liberator och rullade langst in i ett
avlagset horn av faltet. De svenska myndig-
heterna syntes inte agna nigon storre upp-
marksamhet at flygplanet, men de tyska
flyg- och pressattachéerna, som handelsevis
var pa flygplatsen, iakttog det hela miss-
tanksamt. Detta var tydligen inte nigot
vanligt amerikanskt krigsflygplan, som
nodlande pd neutral mark. Liberatorn var
gronmilad och det fanns inga registre-
ringsmarken pa flygkroppen. De tva na-
zisterna tyckte ocksa det var egendomligt,
att ingen, kom ut ur planet forran Jn 52:an
startat, Nar slutligen nio civila man visade
sig, var tyskarma oOvertygade om, att det-
ta var en sak, som borde undersokas av
Gestapo, och det blev fart pa den hemliga
tyska polisen.

Det var den 31 mars 1944 och i det neu-
trala Stockholm kunde ankomsten av eti
mystiskt flygplan betyda en hel del. I den-
na atmosfar av spionage och intriger var
uppjagade nazister synnerligen uppmark-
samma pd varje tecken, som kunde ha na-
got med en kommande allierad invasion
fran vaster att gora och de tvivlade inte

alls pa, att de nio mannen i Liberatorn ha-
de med betydelsefulla handelser att gora.

Tyskarnas misstankar starktes nar en av
de civila passagerarna visade sig vara
Bernt Balchen. Hans plotsliga upptradande
i Sverige var for tyskarna en hiandelse av
allra storsta betydelse.

De tyska agenterna hade ingen svarighet
att spara Liberatorns besittning till en svit
pd Grand Hotell i Stockholm. Genom nog-
grann overvakning kom tyskarna underfund
med att Balchen och hans man hade flera
sammantraden med amerikanska diploma-
ter och representanter for de svenska och
norska regeringarna. Efter en veckas arbete
var tyskarna ganska siakra pd vad som var
i gorningen.

Balchens drende

Balchen var i Stockholm for att flvga
over 2000 norska soldater fran Sverige till
England, dar de skulle ansluta sig till de
allierade arméerna, som nu holl pid att
sammandras for D-dagen. Han overvagde
ocksd mojligheterna att aterfora omkring
1500 amerikanska flygare, som hade inter-
nerats efter nodlandningar i Sverige. Pla-
ner for detta arbete hade diskuterats pa
amerikanska ambassaden i London en ma-
nad tidigare och Balchen hade fatt i upp-
drag att organisera en hemlig flyvglinje
mellan England och Sverige.

For detta andamal skulle nagra Libera-
torplan stallas till forfogande. Balchen in-
sisterade pi, att planen skulle ha civila be-
teckningar och att besattningarna skulle fol-
ja de svenska lufttrafikbestimmelserna.
Fran svensk sida lovade man, att luftvar-
net inte skulle beskjuta amerikanska plan
under forutsattning att de flog i sarskilda
for den civila luftfarten avsedda flygleder.
Detta fordrade pricknavigering, da dessa
leder endast var 30 km breda.

Som brittisk andstation valde Balchen en
avlagset belagen flygplats vid Leuchars ni-
ra Skottlands ostkust. Nasta problem var
att lagga ut den minst riskabla routen over
det av fienden ockuperade Norge.

Den allierade underrattelseverksamheten
hade tagit reda pd, att tyskarna hade at-
minstone 250 nattjaktplan 1 sodra Norge.
Fiendens kustforsvar var fruktansvart. Och

man ‘miste utgd ifrin att Gestapos inten-
siva sparningsarbete i Stockholm hade var-
nat det tyska forsvaret for konimande ope-
rationer.

40 man i en Liberator

Trafiken borjade i april 1944 och under
denna manad gjorde major Schreiner sju
flygningar mellan Skottland och Stockholm.
Till att borja med utgjordes passagerarna
av norska soldater och Schreiner packade
ihop omkring 40 stycken i Liberatorn pa
varje resa.

Tyskarna skirpte naturligtvis sin upp-
mirksamhet over Norge. Vid flera tillfal-
len upptickte den engelska ekoradion fient-
liga flygplan, som avpatrullerade routen,
men varje ging undkom Liberatorplanen ge-
nom att gi ner och landa pd Shetlands-
o6arna. Engelsmannen stallde aven nattjakt-
forband till forfogande for eskort vid vissa
uppdrag och under hela denna evakuering
skot inte tyskarna ned ett enda amerikanskt
plan.

En dag i juli fick Balchen ett bradskande
meddelande frin de amerikanska myndighe-
terna 1 London. En vadjan hade kommit
fran frihetskimparna i Norge om hjilp; om
de icke omedelbart fick vapen och annan
krigsmateriel skulle situationen bli mycket
pinsam for dem.

Myndigheterna forklarade situationen for
Balchen. Bl a meddelade de, att inte ett
enda plan for ogonblicket kunde avvaras
for att hjilpa de norska patrioterna. A andra
sidan var det av storsta betydelse att fa in
allierade spioner i Norge, ty de allierade
underrattelserna 'om de tyska militara rorel-
serna i Norge var langt ifrin fullstandiga.
De fragade darfér Balchen, om han dven
kunde hjalpa till med overforingen av dessa.

Fantastiska risker

Balchen overvagde snabbt riskerna. Det
var en sak att under morker slippa ned fall-
skarmshoppare och utrustning over den jam-
forelsevis jamna terrangen i Frankrike och
Nederlanderna. Norge daremot var nagot
helt annat. Har fanns det fjall och daligt
vader och foretagen miste genomforas i
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dagsljus, da det var ljust hela dygnet den’

har tiden. Dessutom avpatrullerades Norge
mycket intensivt av Luftwaffe och slutligen
fanns det mycket fa platser att noédlanda
pa, om nagonting skulle klicka.

Efter en kort overlaggning med sina med-
hjalpare — overstelojtnant Allen, Schreiner
och kapten Durham — meddelade Balchen
att han itog sig uppdraget.

Man borjade omedelbart att andra om en
Liberator. 1 bombfacken satte man in tolv
stycken 160-kilosbehallare fullpackade med
kulsprutor, ammunition, sprangamnen och
andra saker, som var nodvandiga vid sabo-
tage. Packar med mat och klader stuvades
i mitten. Oppningen, som normalt ticktes av
undre tornet, skulle anvandas {or fall-

skarmshopparna och for att kasta ut be- -

hallarna..

Det forsta uppdraget for att undsatta de
norska patrioterna utfordes den 17 juli 1944,
Forberedelserna  hade gatt bra. Kurserna
hade omsorgsfullt lagts ut, sa att man skulle
undvika jaktfiygplatser och luftvarn. Den
route man valde ansig man vara den sak-
raste och oin Liberatorn kunde halla kur-
sen var forutsattningarna att lyckas goda.

Flygningen fran Skottland till den avta-
lade nedkastningsplatsen gick med- ett ur-
verks precision. Liberatorn undvek-: varje
luftvarnsbatteri och luftbevakningsstation.
Signalerna kom frin mannen pa marken och
behdllarna falldes mitt pa malet. Libera-
torn sviangde snabbt och satte kurs hemit.

Uppmuntrad av den framgang detta for-
sta foretag hade, forsokte man genomfora
liknande uppdrag sa fort vadret var gynn-
samt. Allt storre kvantiteter utrustning kom
ner till patrioterna och det kom meddelande
tillbaka, att motstindsrorelsen anvande dem
med goda resultat, Balchens mian hade stor
beundran for patrioterna och de -bhorjade
skriva uppmuntrande brev till dem. De skic-
kade aven med cigarretter och amerikanska
tidskrifter 1 packarna. Datrioterna kunde
inte forneka sig nojet*att reta Gestapo ge-
nom att lamna tidningarna i lasrummen 1
de storre hotellen i Norge.

Under dessa uppdrag slippte aven Libera-
torplanen ner allierade hemliga, agenter och
snart hade ett mycket effektivt natverk av
spioner etablerats. Planens besattningar
medforde icke sa vardefulla upplysningar
om fiendens forsvar i norr, varfor agent-
rapporterna utgjorde ett vardefullt komple-
ment. Vid ett tillfalle upptackte de dock ett
gomt flygfalt, pad vilket fanns en ny typ
av reaktionsflygplan. En annan flygplan-
besattning upptackte en anlaggning, som
identifierades sisom startplats for V-bom-
ber. :

V-2 fors till England

I slutet av sommaren 1944 fick engels-
mannen reda pd att en av tyskarnas mycket
hemliga V-2-bomber hade fallit ner i Sve-
rige. Bomben briserade inte och var nis-
tan oskadad. Svenska regeringen var villig
att overlamna den till de engelska veten-
skapsminnen, men sviarigheter var att f3i
den transporterad till de militira laborato-
rierna i sodra England.

Engelsmannen fragade omedelbart Bal-
chen. Kunde han transportera 6ver bomben?
Balchen sade ja. Eitt meddelande sandes till
Stockholm. Lasta bomben i en Liberator
och, skicka over den. Svaret kom efter ett
par timmar. Bomben vigde over 3.000 kg.
Den var desarmerad och packad i lador
men de gick inte in i Liberatorn. Balchen

FLYG 21/45

»FIREBALL>:

Hiir idir
propeller- och reaktionsdrift. Uppgifter om planet 1 notis pa sid. 2.

Ryan FR-1 »Fireball»,

det forsta flygplanet med kombinerad

och Allen slog sina kloka huvuden ihop och
kom Overens om, att det enda sattet att fa
over bomben till England var i en Dakota.
Allen var garna med pa att gora ett forsok.

Han {log omedelbart over till Prestwick
for att lana en Dakota, men den enda som
fanns tillganglig var ett gammalt trafikflyg-
plan, som pa flygbasen kallades »Lusen».
Deen magnetiska kompassen var opélitlig och
radiokonipassen fungerade inte alls. Meka-
nikerpersvnalen vagrade att ta nagot som
helst ansvar, nar Allen berattade for dem,
vad han tankte gora.

Snabbt milades de svarta och bld inva-
sionsstrecken Over -och civila registrerings-
beteckningar * milades pa vingarna. Allen
sigrtade mot Stockholm med Durham, With-
row och en norsk signalist, som hette Enge-
land. Nar de landade i Sverige hade inte
»Lusen» ens tillrackligt med bensin for att
kunna koéra in till hangaren. Sedan ladorna

tagits ombord, fick Allen meddelande om

att all flygning Oover Norge hade installts
pa grund av brist pd molnskydd. Han' be-
slot sig for att ta risken och startade med
sin tunga last. I det klara morgonljuset Gver
Norge skulle transporten ha mycket liten
chans att klara sig om den upptacktes av
fiendens jaktplan, men Allen hade tur och
nidde Nordsjon utan att bli upptackt. Ett
tyskt kustbatteri slangde nagra skott efter
»Lusen», ndr den flog over kustbandet, men
utan resultat. Klockan sju pafoljande mor-
gon var V-bomben o6ver 1 England.

Annu ett *’oméjligt”’ uppdrag

Sedan Balchen nu hade visat, att prak-
tiskt taget ingenting var omojligt for hans
hemliga flyglinje, tillfrigades han snart om
han kunde utfora ett annat till synes omoj-
ligt uppdrag.

Sedan langt tillbaka hade det allierade
flyget forsokt att sanka det tyska slagskep-
pet Tirpitz, men i september 1944 fl6t fort-
farande detta fartyg pd& sin ankarplats i
Altafjord i Norge. Forutom ett fital foto-
grafier hade man inga underrattelser om
tillstdndet hos fartyget eller om vilket luft-
virn som fanns pa ankarplatsen. Det enda
sattet att klara ut detta var att slippa ner
spioner inom omradet. Dessa kunde sedan
sanda rapporter med radio.

Allen och Schreiner kommo Overens om
att flyga tva allierade spioner si nara Alta-
fjord som mojligt med en Liberator med
extratankar i bombrummen.

Flygningen fran England till nedkastnings-
platsen och tillbaka var mer an 4.000 km
och tog 16% timme. Det var sannolikt den
langsta flygningen, som ndgonsin foretagits
pa den europeiska krigsskadeplatsen. De tva
agenterna hoppade ut i narheten av hamnen
och inom en dag hade de radiokontakt med
England.

Allens olycksode

Den 21 september 1944 startade Allen och
de andra gamla kumpanerna for att slappa
ner flera spioner i en mycket starkt for-
svarad del av Norge. Agenterna kom lyck-
ligt ner men plotsligt stoppade en av Libe-
ratorns motorer. Allen besldt sig for att
flyga nordost ut for att nodlanda i Mur-
mansk hellre an att riskera den lingre flyg-
ningen tillbaka till England. Flygplanet pas-
serade just over utkanterna av Murmansk,
nar det fingades av strilkastarna fran kust-
forsvaret. Luftvarnskanonarna pi det tunga
sovjetryska slagskeppet Arkangelsk slappte
16s en valdsam sparreld.

Liberatorn fick en direkttraff och Allen
beordrade sin besittning att hoppa. Han holl
flygplanet i flyglige tills alla hade hoppat
ut och forberedde sig sjalv att folja efter.
Men di kom ett annat skott genom den
skadade bombaren. Den vacklade och stor-
tade som en brinnande fackla i havet.

Ryssarna beklagade livligt tragedin, som
utan tvekan var ursaktlig, darfor att det
hade inte varit tillfille att varna slagskep-
pet och kustforsvaret att ett allierat flyg-
plan nirmade sig.

Allen begravdes under militira hedersbe-
tygelser i Murmansk och pad det enkla tri-
korset over hans grav stod en enkel in-
skription :

sUnder fullgorande av sin plikt.»

Det var en stor forlust for Balchen och
de andra, som hade utfort si& modiga sa-
ker 1 de skandinaviska operatipnerna. Men
deras arbete fortsatte. Och det var inte forr-
an segern kom som de bedrifter dessa man
utforde antligen kunde berattas for varlden.
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En rysk, timligen angprikslés sjoflyghamn pi Osel (Pappisaare). Den uppfordes av ryssarna 1914, flek férfalle men repurerndes Ater 1940,

sedan ryssarna aterviint,

ESTLANDS FLYG I NYA HANDER

FLYG inleder hir nedan en serie ar-
tiklar om det estniska flyget, sidant
det var fore krigsutbrotiet 1939 och
hur de estniska flygarna hade det
forst under rysk, sedan under f{ysk
och slutligen dter under rysk over-
hoghet.  Artikelserien dr forfatiad
av en 1+ Sverige bosatt est, som val
kanner tll Estlands militdra och
civila flyg.

Pi den tiden nir stormakterna feberak-
tigt forberedde sig for kriget radde den
allra fredligaste stimning i smastaterna vid
Ostersjons ostra kust. Det var som om det
tusenariga fredsriket redan hade kommit.
Om man tittar pa de baltiska smastaternas
historia litet narmare finner man dock,
att de som bekant endast levat under fre-
dens stjarna de tva sista drtiondena, da de
fritt sjalva kunnat bestimma sitt 6de och
levat efter demokratiska principer,

Just fore krigsutbrottet borjade dock
aven i dessa lander de autoritira idéerna
att tringa igenom och de baltiska regering-
arna borjade tinka pd att de eventuellt
skulle fa lov att forsvara sin tillvaro med
vapenmakt. Frin demna tid stammar ocksi
de forsta bestallningarna av krigsflygplan,
som man sinde till England 1939. Man vil-
le ha jaktplan men ocksi bombplan. Sam-
manlagda antalet bestillda flygplan var
dock endast en brakde! av vad man nod-
viandigtvis behover for att kunna fora krig
i luften,

1 forsta hand hade man bestallt ett an-
tal jaktplan av typ Supermarine »Spitfire»
och spaningsbombplan av typ Westland

»Lysander». England forklarade sig dock
inte kunna fullgora leveranserna, dd man
flygplanen latt skulle

rakmade med att

kunna hamna i andra hander. Som realis-
ter kunde engelsmannen inte rakna med de
baltiska smastaterna, e narmaste gran-
narna — Tyskland och Ryssland — var ju
pa den tiden »goda vinner» och om nagon
av dem satt sin fot pa baltisk mark, sa
hade ocksé flygplanen genast bytt agare.

Den davarande estniska regeringen, hade
trots den tysk-ryska vanskapspakten stor
radsla for sin ostlige granne och for att
starka atminstone sin moraliska motstinds-
skraft vande den sig till Tyskland med en
ny flygplanbestallning, Tyskarna fullgjorde
en del av denna bestallning och pid sa sitt
anlande sex stycken Henschel Hs 126. Aven
ett dussin stortbombplan skulle levereras
men innan dess lhade kommunisterna ge-
nomfort statsomvalvningen. D4 hade ro-
da arméns trupper redan ett halvt ar varit
i Estland i enlighet med overenskommelsen
om ryska baser och stodjepunkter i Bal-
ticum,

‘C:a 100 antika flygplan

Estland hade dessforinnan omkring 100
flygplan, som dock alla var alderstigna. Ja,
manga av dem hiarstammade danda fran fri-
hetskriget och var alltsd vid det har laget
over 20 4r gamla och absolut antika. Det
estniska flygvapnet hade inte kunnat spela
nigon som helst viktig krigsroll om man
undantar en viss spaningsverksamhet.

Sportflyget var emellertid ganska hogt
utvecklat i Estland och leddes av Aero-
klubben, som agde Ulemiste flygplats. Det
fanns ocksd flygforbindelse huvudsakligen
med Helsingfors, Stockholm och Konigs-
berg. Sarskilt under Estlands tvd sista fri-
hetsir drevs denna flygtrafik regelbundet,
men sedan ryssarna erhdllit baser inom de

viktigaste %ust- och comradena maste flyg-
linjerna laggas om, sa att flygplanen gjor-
de lianga omvagar for att inte niarma sig
de ryska stddjepunkterna.

PTO-4 bra skolflygplan

Aeroklubbens verksamhet omfattade f 6
traningsflygning for reservfilygare samt
skolflygverksamhet. Det var ingen svarig-
het att skaffa skolflygplan, ty de tillverka-
des inom landet. Efter ett par andra lyc-
kade typer kom PTO—4, ett forvanansvart
bra skolflygplan. Denna rent estniska typ
var utrustad med en Gipsy Major-motor pa
130 hk och stallbar propeller samt hade en
topphastighet pa 235 km/t, PTO—4 var
byggd i tra och tilliten for avancerad flyg-
ning.

Vid stora flygtavlingar i Kaunas 1939
stillde den estniska truppen upp med den-
na typ och niadde utmirkta resultat. Kon-
struktorer av  PTO—4 var de estniska
ingenjorerna Post, Tooma och Org, vil-
kas initialer bildar typbeteckningen. Ingen
av dem finns langre kvar, Ingenjor Post
deporterades till Ryssland, ingenjor Tooma
dodades under den tyska ockupationstiden,
di han skulle gora en del flygprov med ett
gammalt, icke flygvardigt flygplan, och in-
genjor Org forsvann sparlost under de for
Estland si kritiska aren.

Aeroklubben utvecklade ocksa segelfly-
get och under &ren 1938 och 1939 niddes
goda resultat, bl a erdvrades ett mindre an-
tal silver-C av de estniska segelflygarna.

Omkring 100 flygforare var sysselsatta i
Aeroklubben men de ir nu skingrade &t
olika hill och efter vad man vet finns en-
dast tre—fyra av dem kvar i Estland.

Den nedskjutna Ju 52:an

Slutet pa den estniska flygverksamheten
fick en tragisk karaktar. Alla erinrar sig
val den trakiga hiandelsen den 18 junt 1939,
da det finska trafikplanet — en Junkers Ju
52 — mellan Tallinn och Helsingfors blev
nedskjutet av tvd frimmande flygplan. Ju

En blld fran estniska Aeroklubbens skolverk-
samhet fore den nyn ryska tiden. Flygplanet
#ir en estnlak PTO-4, ett tidigare hiir i Sverige
fullgtiindigt okiint, men tydligen utmiirkt skol-
flygpian.
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52:an stortade i Finska viken och alla pas-
sagerarna jamte besdttningen omkom.

Flygplanet hade startat frdn Tallinn och
stod i forbindelse med markradiostationen
i Tallinn. Plotsligt brots forbindelsen och
forst senare — efter 5 timmar — fick man
en forklaring till det intraffade. Det fin-
ska trafikplanet hade stortat i havet 20 km
nordost om Tallinn och nira det estniska
fyrtornet vid Kokskern, Nigra fiskare ute
till sjoss hade sett tvd frammande flyg-
plan nirma sig Ju 52:an — ett fridn var-
dera sidan. Samma bild hade vakten pa
Kokskems fyrtorn sett men han hade dess-
utom ijakttagit, att de tvd frimmande flyg-
planen var av typ SB—2, den typ som
ryssarna anvande som forbindelseplan mel-
lan sina estniska baser.

De tva fraimmande flygplanen hade forst
oppnat eld frin bida sidorna mot Ju 52:an
och direfter hade det ena gjort en sving
och skjutit en salva rakt framifran, varef-
ter det finska trafikplanct gatt ner i vatt-
net. Forare var som bekant den finske
trafikflygaren kapten von Willebrand och
passagerarna tillhorde den internationella
diplomatiska karen — en amerikan, tre
fransmian, en tysk, tvd ester och tvd finnar.

Senare forklarades det, att det miste va-
ra av det storsta intresse for ryssarna, att
ingen just dd — det var fem dagar fore
Estlands anslutning till Sovjet — kunde
lamna landet. Ja, s sades det man och man
emellan men nagra bevis fanns det inte.
Som ett faktum kan dock faststillas, att
de estniska fiskarna som befann sig nira
olycksplatsen och fortast mojligt begav sig
dit for att om mojligt raidda de ombord-
varande jagades bort av tva ryska ubitar,
som dok upp i samma ogonblick som det
finska flygplanet tog vatten. Alla vrak-
spillror och annat lost, som fiskarna ploc-
kat upp ur sjon, togs ifrdn dem av rys-
sarna, innan de fick lamna platsen.

Tva dagar senare kom ett av Aeros flyg-
plan tillbaka frian Stockholm. Besdttningen
fick per radio under vidgen order att hilla
sig undan alla krigsfartyg och ubitar. An-
ledningen var att ett estniskt flygplan frin
Helsingfors till Tallinn dagen innan upp-
repade ganger beskjutits av tvd ubdtar 1
Finslaa viken. Planet frin Stockholm var
det sista som nadde det fria Estland.

Flygfélten utrymmes

Efter ytterligare tvd dagar — den 22 ju-
ni — hade statsomvalvningen agt rum i
Tallinn och kl. 9 pA morgonen kom order,
att flygplatsen Ulemiste skulle overlamnas
till ryssarna kl. 12. Man fick alltsd 3 tim-
mar pa sig att evakuera flygfaltet och fora
alla flygplan, maskinuppsattning, verksta-
der och allt annat till Lasnamae flygplats,
ett »krigsflygfalts 5 km nordost om Ule-
miste, Flygplatsen &verlamnades till rys-
sarna i ratt tid, sedan man vrikt ut pa
landsvagen och i landsvigsdikena, vad som
inte hade hupnit foras darifran. Det ham-
tades sedan. Flygplanen hade order.att inte
flyga over en viss hojd och raka vagen till
Lasnamae.

Dagen darpa kom order att dven Lasna-
mae flygplats skulle utrymmas och esterna
fick ett par timmar pa sig att overfdra 45
flygplan, reparationsmaterial etc till Jagala
flygplats, 25 km darifrin. Flygplanen fick
starta flygplanvis med 5 min mellanrum

Anna en bild av PTO-4 med tyska beteck-
ningar,
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En estnisk PTO-4 under vinterutblldnlung. Bllden lir tagen under den tyska ockupationstiden,

varfér planet har tyska beteckningar,

och flyga pa lagsta hojd till Jagala. Tre
ryska jaktplan Overvakade hela tiden fran
hogre hojd overforingen av de estniska
flygplanen. Pa frihetsplatsen i Tallinn dan-
sade ryssarna kasalschokk och den ryska
radion berdttade for varlden om det jubel
som utlosts i Tallinn efter de tvd nationer-
nas forening.

Den estniska flygverksamheten blev fran
denna tid nedlagd och de estniska flygarna
avvaktade hela sommaren med vemod sitt
6de. Forst pi hosten fick ndgra av dem
tillitelse att gora nidgra traningsflygningar.
De maste foretas med tvasitsiga plan och
i baksitsen satt alltid en rysk fortroende-
man med gevar,

Samtidigt borjade ryssarna bygga ut sina
stodjepunkter. Pa alla kustremsor, land-
tungor och oéar i vaster byggdes flygbaser.
Dar samlades i borjan endast aldre ryska
flygplantyper, som t ex SB—2, 1—I15 och
den fran spanska inbdrdeskriget bekanta
Tsaikka. Och sa borjade ett nytt kapitel i
flygets historia pd estnisk mark.

BELA.

(Foris. { ndsta nr.)

ENGLANDS FLYGPLANSPRODUK-
TION under kriget har nu offentliggjorts
av flygministeriet. Sedan september 1939
har totala produktionen av flygplan om-
fattat 125 000 flygplan av 220 olika typer.
Fran att ha byggt 750 plan i manaden de
fyra forsta krigsmanaderna hade produk-
tionen 1944 Skats till 2435 plan per méa-
nad. Totala produktionssiffror fér hela
den brittiska flygmotorindustrin har #n-
nu ej offentliggjorts men da Bristols pro-

duktionskapacitet omtalades i FLYG nr
19 och d& nu antalet tillverkade Rolls-
Royce »Merlin.-motorer offentliggjorts
kan man gora sig en ganska god bild av
det hela. Inte mindre &n 150 000 »Merlin--
motorer har byggts, och tillverkningska-
paciteten var &r 1943 nio ginger storre
@n 1939. En hel del intressanta uppgifter
om antalet byggda stridsflygplan av oli-
ka typer har d@ven bragts till offentlighe-
ten av ministern fér flygplanproduktio-
nen Sir Stafford Cripps. Antalet fordelar
sig enligt foljande: Spitfire — 21000 (in~
klus. Seafires for flottflyget som 305 Spit-
fire byggda fore kriget); Hurricane —
14000 (inkl. 1500 byggda i Kanada);
Wellington — 11391; Anson — 10 000;
Lancaster — 9 000; Halifax — 6 000; Mo-
squito — 6 000; Beaufighter — 5650 (inkl.
250 byggda i Australien); Blenheim —
5 400; Oxford — 8 000; Swordfish — 2 399;
Beaufort —2 200 (inkl. 700 byggda i Au-
stralien); Battle — 1 160; Bolingbroke —
700 (alla byggda i Kanada); Fulmar —
650.

TYSKA RAKETHEMLIGHETER har
uppdagats nyligen hos en dr Wasch i Li-
beck. Det mest intressanta bland de rit-
ningar och prototyper som patréaffades
var ett antibombplanvapen bendmnt
»Butterfly. (Schmetterling) som styrdes
mot malet av det infraréda ljus som al-
stras av bombplanens motorer. »Butterfly»
hade en rickvidd pa c:a 5 mil.

DEN 12731:A och sista Boeing B-17
»Flying Fortress. levererades nyligen av
Lockheed Aircraft Corp.

4
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M EN FLYGELEV FAR VALJA

mellan att betala 75 kr per timme for
att flyga med Moth eller 45 kr med Piper
Cub valjer han i de flesta fall det senare
alternativet. Detta kunde FLYG:s utsinde
Pro Mille konstatera vid ett besok nyligerr
pa Kungsingens flygfalt vid Norrkoping,
dar flygbolaget Nordisk Aero-Tjanst satt
i ging en civil motorflygskola.

— Folk har inte rad att flyga annat an
Cub, sager skolchefen ing. Lemnart Hem-
minger, 'som ar teknisk ledare i bolaget.
Forutom Cuben SE—AIC har vi tva
Motbar, SE—ANL och SE—ABY, den se-
nare reservkarra. Vi har nyligen satt i gang
med skolan och har just nu endast tvd
elever i ging — sju blivande elever hiller
pd med likarundersokningarna — men
storsta delen torde fgredra att borja med
Cub och sedan skolas 6ver. pA Moth. For-
resten ar detta inte alls nigot dumt system,
ty harigenom far eleven en battre utbild-
ning an annars for samma kostnad, Om
han inte skulle komma upp till »normal-
pris» kan han ju anvanda det overskjutan-
de beloppet till inflygning pa sjoplan —
var ena Moth gir pa tofflor f n,

Utanfor Norrkopings flygklubbs plat-
hangar, som jamte det laga, trevliga klubb-
huset har flyttats langre Gsterut pi det ut-
vidgade flygfiltet, haller just flyglararen
Howard Jacobsson och eleven Carl Bdck-
strom pa att fylla »soppa» p& Cuben.

— Moswey pd dej, Howard! Ar det ni-
got fel pa Cuben som skolflygplan?

— Nej, varfor skulle det vara nigot fel.
Visserligen inte s3 minga hastar som jag
ar van vid men man kan lira folk att flyga
med aket och det ir val huvudsaken. ..

Backstrom nickar bifall, Har ar gammal
segelflyginstruktor frin Sunne i Varm-

ldyll p& Kungsiing-
en. Nordisk Aero-
TJjinsts Plper Cub
med liirare och elev
utanfédr Norrképings
flygklubbs klubbhus.

land och Cuben ar ju ndgot av ett glidplan,
Jacobsson ar vpl ff:are och har nyligen
slutat som flyglarare vid, flygreservskolan
i Eslov, dirav hans férkarlek fdr »manga
histars.

Underligt forresten — strax fore kriget
var Cuben timligen »avsigad» som skol-
plan men nu, nir man miste ta alla chan-
ser att flyga billigt, kommer den till he-
ders igen! En drog, det ar sant, men en
drég som det ar billigt att lara folk flyga
med. ..

Medan Jacobsson och Backstrom — den
ende eleven i dag eftersom den andre, en
ingenjor frin Motala, ar »ledigy — tar sig
ett flygpass fore lunch sticker vi in till
stan i ing. Hemmingers bil och kontaktar
Norrkopings energiske flygdebattér signa-
turen »Eggen», redaktor Evald Gustavsson
i Ostergotlands Dagblad. (kdnd frin minga
KSAK-méten). Hur har Norrképings
flygklubb det med skolflygningen?

— Vi har nyligen haft ett sammantride
med Nordisk Aero-Tjanst och kommit
Overens om att arbeta tillsammans under
benamningen Norrkopings flygskola. Bola-
get svarar for den tekniska sidan av sa-
ken, d v s skoéter sjalva skolan, och alla
eleyver maste vara medlemmar 1 Norrké-
pings flygklubb. Alltsd ett slags klubbolag
— en tendens som framtrader allt starkare
i det svenska civilflyget. Det ar svart att
fa ihop pengar till en ideell rorelse, som en
klubb ju ar. Omkostnaderna stiger kolos-
salt och d4ven om man raknar forsiktigt
med anslutningen av flygelever sa blir det
for fa for att driva verksamheten tillrack-
ligt rationellt. Foljden blir att flygningen
fordyras, vilket avskricker ménga. Dar-
igenom minskas utnyttjningen och flyg-
ningen blir annu dyrare — en evig krets-

FOLK VILL FLYGA
BILLIGT 1 "PEKING”

Flygklubbarna har inga sétebrodsdagar si hdr ome-
delbart efter kriget. Men det Gr inte sd lalt att ta dod
pé flygsinnet och man slipar sig fram en bif i taget
t hopp om att det sd smdningom skall bli bittre tider
for flygeriet. Den civila motorflygutbildningen star
ndirmast pa programme! och elever saknas inte — i
Stockholm och Goteborg stdr eleverna t o m { ko
trots def hoga priset per flygtimme. Mdnga av ele-
verna dr forresten segelflygare.
flygmatericlen lutar mdnga klubbar at bolagshildauing,
vilket Luftfartsstyrelsen lir se med blida égon.

I syfte att utnyttja

gang. Eftersom flygningens ekonomi ar en
friga om flygmaterielens utnyttjande fram-
star bolagsbildning som en utvig att losa
problemen, Luftfartsstyrelsen ar ocksa till-
fredsstalld med den kurs utvecklingen hal-
ler pa att fa,

Sa lingt »Eggen». Innan vi lamnar »Pe-
king» kan vi ocksia tala om att Nordisk
Aero-Tjanst tianker fi sysselsittning for
tva bitradande flyglarare. ¢ .

SAAB:s provflygare

Linkdpings flvgklubb ar lyckligt lottad.
Nar klubben nu efter 6 ir startar sin sport-
flygarutbildring igen har man namfigen fatt
SAAB:s tre provflygare, guldmedaljoren

kapten Claes J. Smith, segelflygaresset 16)t-
nant Bengt Olow och B-18-specialisten Olle
Hagermark som lirare medan en utvald stab
av experter frain SAAB och F 3 svarar for
den teoretiska undervisningen.

Att priset- per flygtimme inte ar hogre
an 60 kronor beror bl a pa att klubben gra-

»&Ar du klar dd?» frigar flygliirure Howard
Jacohsson | framsits eleven Carl Biickstrém
1 baksits, — »Ja, klar.» — »DA kér vi dd!» —
Gasen dras pd och Cuben masar sis Iviig
(nedan).

.




tis disponerar Aeroplanbolagets flygfalt.
Som skolmaskin anvander man Klemm 35 :an
SE-AIX och hittills har sju elever satt'i
ging med den praktiska flygutbildningen,
namligen byggnadsingenjor Melker Anders-
son, byggmastare Elof Carlsson, civilingen-
jor Raymond Lambert, ingenjorerna John
Boklund, Sven Lensell och Gosta Hansson
samt tandlakare Sam Tegern. Av dessa ar
inte mindre an fem segelflygare, vilket de
ocksa enligt lararnas mening haft nytta av.
Den saken kan vara rolig att hora av f d
militarflyglarare, Forutom praktikeleverna
deltar 14 man och en flicka i en forbere-
dande teorikurs medan de vantar pa att fa
skomma tills.

Kilubben forsoker ocksa bldsa liv i de ut-
gangna certifikaten och satta fart pa tra-
ningsflygningen. For kortare Ovningsflyg-
ningar ar priset 54 kronor i timmen och for
sstrackflygningars detsamnma med Klemm
35:an, 51 kr. med Klemm 25:an och 48 kr.
med Mothen, Vad det blir med SAAB-91 :an
ar annu inte bekant. Ready.

Chalmerist lérare i Gotet

— Jodi, vi har satt full fart pa motor-
flygskolan pd Torslanda ocksa, sager civil-
ingenjor Anders Johansson i Goteborg vid
FLYG :s paringning. I forsta kursen har vi
8 elever, daribland klubbens kvinnliga sekre-
terare froken Lilly Ericsson. | Ovrigt ar
det en hel del segelflygare med. Till nasta
kurs star elever 1 ko for att fa flyga Klemm
25:an och GV-38:an. Skolchef ar kapten
Ture Wage, forste trafikledare pa Torslan-
da. Larare ar l1ojtnanten i flygvapnets re-
serv Oscar Bjornhagen, som laser pa Chal-
mers och som varit var segelflyginstruktor
i sommar,

Flygarsamling | Orsa

For tio ir sedan kopte den driftige af fars-
mannen Hans Peterson i Orsa sitt forsta
flygplan, en Avro Avian. Nu har han fyra
kiarror: 2 st Klemm 35, en (annan) Avro
Avian och en GV-38. Hans flygplanpark
bhar varit flitigt i luften pd malflygningar
under kriget, Redan dessforinnan hade han
bedrivit skolverksamhet, vilken han nu &ter-
upptagit. Vi pinglar honom:

— Hair samlas elever frin hela Sverige,
svarar Peterson — siffran ar 7 f n. Det
ar grosshandlare, handelsresande, mekaniker
och studerande som flyger hos mig. Jag ar
sjaly skolchef och larare ar sergeant Tore
Strindberg frin Ljungbyhed. Priset ar 75
kr per timme med lirare — och teorin in-
gar forstds i det priset. Verksamheten ar
indelad i elementdr utbildning, flygtraning
for innehavare av gallande certifikat och
ovningsflygning for fornyelse av forfallna
certifikat. Jag ordnar helinackordering har
i Orsa for 6 kr per dygn for mina elever.

Brink skolar pd Ydngsé

— Ja, halldia, det ar Berglund, J. E. ja,
landsfiskal, javisst ... flygfiskal? va? ... ja-
sa, ar det du, Mille? Hejsan! Jo, vi hiller
pa att skola i Ostra Sormlands flygklubb
med en Biicker Jungmann. De tva reserv-
karrorna, en KZ-11 Sport och en KZ-11
Coupé, har inte behovts an. Det ar bara 5
e¢lever — en kvinnlig kontorist och en fri-
sor fran Gnesta, en képman och en ingen-
jor fran Soédertilje och en glidflyginstruk-
tor frin Bjornlunda. Eftersom lararen, fan-
junkare Gdsta Brink, tjanstgor pd F 11 har
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Glad bild fran fNyg-
skolan 1 Linkdping.
Fr. v. flyglérarna
Otle Hagermark och
Bengt Olow, eleven
byggnadslngenjor
Melker Anderapon,
dverste flygliiraren
kapten Claes J.
Smith, eleven Ingen-
Jor Raymond Lam-
bert samt Linképings
flygklubbs mekani-
ker, segel- och mo-
torflygaren Olle Tid-
blom,

han bara tid I6rdagar och sondagar. An sa
linge har vi bara hallit till pd Vingsé men
nar som helst borjar vi ocksd pd Stigtomta,
som ligger ndra och bra till f6r nykopings-
borna. Priset 4r f n 67 kr med larare och
60 kr. 1 EK.

Bolagsfunderingar i Malmé

— Aeroklubben i Malmé har materielen
i basta skick, vi har fatt skoltillstand och
satt i gang si& sméitt med 5—6 elever, be-
rattar flygliraren, lojtnant Ewnst Borg-
strom. Priset 4r f n 85 kr per timme men
det kommer sakert att rabatteras ner till 80
kr for Klemm 35 och 70 kr for Buacker
Student ... eller lagre andid. Var ekonomi
ar ju god tack vare malflygningarna under
kriget, vi har hangar nu och slipper betala
hangaravgifter och si har vara flygplan (en
Sppen och en tickt Klemm 35 samt en Stu-
dent) mdnga timmar till godo eftersom de
nyligen varit pa oversyn. Klubben har vi-
dare funderat pi bolagsbildning men an ar
inget bestamt i det fallet.

Lidksping blir flygcentrum

— Vi har 5 elever och borjar nir som
helst, berattar Tord Andersson i Lid%o-
pings flygklubb, Flyglarare har vi pd for-
slag men inte vilka flygplan som skall an-
vindas vid skolningen, Och till sommaren
hoppas vi kunna satta i ging med perma-
nenta segel- och motorflygkurser. Vi har
hangarer och forlaggningsmojligheter pa
Vinningafiltet nigot 6ver en halvmil frin
stan, Jag och nigra med mig skulle vilja
gora Lidkoping till’ centrum for det civila
flyget i Skaraborgs lan. Lidkoping bor ock-

Hans Petersons flyg-
skola | Orsa #r ock-
#4 1 full gang. Hir
fir landsfiskal Olle
Bergman en duvaing
1 trafikféreskrifter
av Hans sjiilv. Férare
var Jjust niir bilden
togs Walle Forslund,
som flugit upp
Klemm 385:an frdn
Borlidingekiubben,som
lAnat den fiér segel-
planbogsering.

s bli den foOrsta vastgotastad dar trafik-
flyget landar.

SFK-flygerska fdr berém

Niar detta skrives hiller Stockholms
flygklubb pa att avsluta sin forsta flyg-
kurs. Eleverna Arne Gundersen, Disa
Kreuger, Gote Fridlund och Lennart Fri-
berg ar klara med sina certifikatprov och
Gunnar Karlbom har bara hojdprovet kvar.
Ing. Ove Huzell, som den | oktober lim-
nade sin befattning som klubbens flvgchef
for att tilltrada en anstillning som »fly-
gande handelsresande» vid AB Aero Ser-
vice, har gett FLYG en del intressanta
uppgifter om de erfarenheter man gjort
med segelflygarna som motorflygelever.

— Segelflygarna hade littare att komma
i gang, sager ing. Huzell, de var mera luft-
vana, kunde orientera bittre i luften an de
absoluta nyborjarna o.-s. v. De drog alltsa
ifran sina nyborjarkamrater i forsta delen
av loppet. Men sedan kom segelflygarnas
ovanor i dagen: speciellt gallde det diliga
svangar och hjullandningar, Det tog nastan
lika lang tid att ta bort dessa ovanor som
den tid segelflygarna vunnit i bérjan, Men
i alla fall hade samtliga segelflygare vid
kursens slut si mycket flygtid over att
vi kunde utoka deras program, t, ex. land-
ning med motor, landning i sidvind samt
avancerade nodlandningsdvningar. De se-
gelflygare som ville fick upp till 5 timmars
avdrag pd den erforderliga flygtiden, var-
vid tva segelflygtimmar var varda lika
mycket som en timme,i motorflygplan.
Som allmidnt omdome vill jag siga att det
var utmirkta elever i den hiar forsta kur-
sen. Jag glommer t. ex, inte Disa Kreu-

(Forts. pad sid. 32.)
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DANNKARNA nnord-
nade fér en tid sedan
en flygdag pdA ndgra
platser 1 Danmark,
St8rsta arrangemang-
en hade gjlorts pa
Lundtofte flygfillt (se
bllden) utanfér Kbo-
penhamn, dir #Hven
svenskarna deltog
med motor- och se-
selplan., Stirsta in-
tresset tllldrog slg
den svenske chefsin-
struktdren »Jidder
Karlssons flottn
avancerade flygning
med Fi-1. Fér Lund-
toftes del blev flyg-
dagen en succé men
inte fir Odense, diir
20,000 Askadare f8r-
sfives viintade — ben-
sinsituationen!

ENGELSKT NYTT

»SEA MOSQUITO» heter flygplanet
med de fallda vingarna pd bilden o6verst
t v. Det dr en av brittiska marinens se-
naste typer och visades for forsta gingen
offentligt den 2/10, Det ar en hangarfar-
tygsbaserad, version av den vanliga »Mo-
squito», avsedd for torpedféllning eller spa-
ningstjanst. »Sea Mosquito» ar utrustad
med tva Rolls-Royce »Merlin 253-motorer
pd vardera 1635 hk och de Havilland
»Hydromatic» fullt flojelbara fyrbladiga
propellrar. Maxhastigheten ar 612 km/t och
flygstrickan 2704 km, Bevapningen bestir
av 4 st 20 mm Hispano akan i kroppen.
Torpeden bires under kroppen. I nosen sy-
nes ekoradiontrustningen. Spannvidd 16,51
m, lingd 12,68 m, hojd 4,65 m och flygvikt
10 328 kg.

DE HAVILLAND »VAMPIREs ses
har intill i en bild rakt bakifrdn, som vi-
sar utblasningsmunstycket. Foljande matt-
uppgifter har offentliggjorts: spannvidd
12,19 m, langd 9,37 m, héjd 2,69 m och
flygvikt 3672 kg. Flygvikten ar sensatio-
nellt 1d3g och som jamforelse kan namnas,
att den amerikanska ILockheed »Shooting
Star» vager 6400 kg. »Vampire» har en
topphojd pé c:a 15000 m mot 13700 m
for »Shooting Star». »Vampire» har en
mycket god stigférmiga. Nigra siffror har
inte namnts men val att den »stiger lodratt
till sidan hojd att |den inte kan ses med
blotta ogat».’

Motorflygchefen

Som meddelades i
forra numret av
FLYG har KSAK
som chef for sin
motorflygavdelning
utsett major Car!
Otto Sparre.

— Jag tilltrader
befattningen den 1
januari, berattar
major Sparre vid en
kort FLYG-intervju.
Till dess amnar jag satta mig i 1 vad som
kommer att bli mitt arbetsfalt. Hiaromdan
var jag t ex nere i Linkoping och tittade
pA SAAB—9I] :an, som nu nirmar sig sin
fullbordan. Dessutom har jag »talat med
folk», alltsd flygfolk. En viktig friga, som
tdl funderas pi, ar statsanslag till motor-
flyget, hur vi skall fi sidant och hur det
skall anvdndas, Anslag ir nddvandigt for
att gora flygningen overkomlig for klubb-
ama. Det ar ocksd mojligt att den omdi-
skuterade bolagsbildningen ar den ratta va-
gen — allt det dar ir saker som jag
grundligt miste studera som blivande chef
for KSAK :s motorflygavdelning,

Major Sparre ir fodd 1897 i Kinna, tog
studenten 1917 i Uppsala och blev officer
vid flottan 1920, Ar 1924 borjade han flyga
vid marinens flygskola pA Higersnis och
1928 overgick han pd flygvapnets stat. Se-
dan dess har han haft olika kommenderin-
gar och 1941 blev han flygattaché i Hel-
singfors. Till major utnimndes han 1942,
Major Sparre har c:a 2600 flygtimmar.

KANADENSISKA flygindustrin har se-
dan bdrjan av 1940 byggt sammanlagt
15600 flygplan av olika typer.
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FLYGINDUSTRICHEF
HIT FRAN FRANKRIKE

Stockholm har nyligen haft besdk av
monsieur Paul Grimault, ordforande i
OFEMA (Office Frangais d'Exportation
de Materiel Aéronautique), den export-
sammanslutning for Frankrikes flygindu-
strier, som omnamndes i en artikel i FLYG
nr 17/45. Hans arende var nirmast att
knyta kontakt med svenskt flygfolk och
han var i sillskap med monsieur Robert
Bopnet, chef for den franska firman SO-
FETRA (Societé pour de Commerce en
France et avec I'Etrangé), som har agen-
turen for ovannamnda exportsammanslut-
ning. Direktor Arvid Schauman ar forres-
ten deligare i SOFETRA och dess repre-
sentant for de nordiska landerna.

— Mycket angenimt att komma till Sve-
rige och sirskilt lampligt var det att inle-
da besoket med en visit vid den stora vis-
ningen pa Bromma, sager direktor Gri-
mault vid en FLYG-intervju. Jag sig bl a
det vackra flygplanet BHT-1 »Beautés» —

forlat, jag menar »Beauty» — och blev
forstds fortjust. Utsokt arbete — liksom
Bratts automatiskt omstallbara propeller.

Genialiskt enkel och verkar stark. Propel-
lern har en stor framtid om den hiller vad
den lovar. »Dynamatic» torde vara battre
an Arguspropellern, som ar omtdlig.

Flygindustrin  ar den enda industri i
Frankrike som arbetar for fullt, fortsatter
direktor Grimault, Nu sysselsatter vi
50.000 man men var flygminister Tillion,
som energiskt oOvervakar planeringen, be-
raknar att arbetsstyrkan till varen skall ha
stigit till 100.000 man, d. v. s. samma siff-
ra som 1939. Snart kommer vara nya flvg-
plantyper — prototyperna ar fardiga. En
tvp som vi ar mycket nojda med ar flyg-
baten, Laté 631. Visserligen har den tva
konkurrenter, Martin »Mars» och Short
»Shetland», men Laté 631 tvcker vi ar
bast! Vi har 8 plan av denna typ under
arbete. Det forsta Laté-exemplaret startar
forresten 1 dagarna sin forsta flygning
till Sydamerika. Sa snart som mojligt kom-
mer vart trafikflyg att sittas in dver bade
Svd- och Nordatlanten — den férstnamnda
strickan kanske redan till jul. Apropa tra-
fikflyg sa var vi fransman mycket glada
over att se just svenska flaggan som den
forsta utlindska civilflygflaggan pi Le
Bourget efter kriget,

For att aterga till var flygindustri, siger
direktor Grimault till slut, s3 maste jag
namma de stora problem vi haft att brot-

FRANSYBK VISIT:
Paul Grimault (t h) och SOFETRA-direktéren
Robert Bonnet utanfér KAK.

Chefen fér OFEMA dir
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FOLKFLYGPLAN:

Diet hittills absolut
puttrigaste putter-
planet fir Piper »Cuab
Skyecycles, ysom nes |
luften paA ovanstien-
de vackra foto. Mo-
tornm iir pA 40 hk. Pla-
net omniimndes bl, a.
i FLYG nr 7 och 9/45.
— En tvk?ltslg typ
i ungefiir samma. stil
#r »Ensign» (t. h.)
som byggts av Ail

American Alreraft,
Ine,, Long Beach,
Knllfornlen. »En-

stgn» dr av helmetall
samt har bl, a. tre-
hjulstill och sjillv-
start,

tas med: forskningsarbetet under ockupa-
tionstiden samt att bygga flygplan sa gott
som utan fabriker och med ett fital ma-
skiner — inte de basta heller, vilka tys-
karna forstds hade tagit. Men entusiasmen,
som ar mycket starkare hos oss an inom
andra industrier dar hemma, Gvervinner de
mesta och rdvaror har vi.

Det kan nimnas att den sympatiske flyg-
industrichefen sjalv ar erfaren flygare.
Under forra varldskriget blev monsieur
Grimault forst éverstelojtnant och chef for
en division samt darpa for en flottilj. Se-
dan blev han chef for flygministeriets
tekniska byrd och dveringenjor i det stora
flygbolaget Aéro Postale, dar han bl. a.
overvakade klargorandet av Mermoz’ flyg-
plan, nir denne forsta gingen skulle flyga
Oover Atlanten, P. M.

GLATT OCH ENER-

GISKT FOLK:
Svensk Flygtjiinsts
ledande personer kan
Inte ens vid de gia-
daste tillfifllen ldta
bll att tala affiirer.
Bliden #r frin ett
cocktallparty hos sty-
relseordféranden
Erik Lindahl. Fr, v.
verkst. dir. Tor Elias-
son, dir. Lindahl}, dtr.
Nlls Bernstrém, ing.
Georg Malmstrém o.
traflkfly gare Hugo
Fredrlkzon,

200 ST SEGELPLAN av typ Castel-
Mauboussin 301 har bestillts av det fran-
ska flygministeriet. Prototypen undergar
nu flygprov och SNCA du Centre, som
star for fabrikationen, hoppas kunna le-
verera ett 50-tal plan fore detta ars slut.

GOODYEAR AIRCRAFT sigs ha pla-
ner pa att bygga luftskepp avsedda for
de trans-oceana flygrouterna.

VARLDENS FORSTA civila helikopter-
flyglinje kommer inom en mycket snar
framtid att startas — inte i USA som man
skulle kunna tro utan i Venezuela dir
Lineas de Helikopteros i Caracas plane-
rar att sitta in Sikorsky-helikopters
(R-6?) med 160 km/t hastighet samt
800 km:s flygstricka.




"VARNING

FOR DARFLYGARE

En ddrfink vid ratten kan klara en
dikeskorning uian ndgra skador alls
eller kanske en kortare sjukhusvis-
telse. Men vid spaken géller det inte
bara hans liv- utan kanske ocksd
andras. Det ar darfor darfinken inte
kan fd stora chanser & fredsflyget
— ddr kravs det folk med omdome.
Det farligaste av allt dr

FALSK SAKERHET

Dérf]_\'garen ir inte bara en fara for sig
sjalv — han riskerar aven andras liv
— och det ar darfér man lite varstans ute
i varlden har kommit till den slutsatsen att
han inte alls bor f& nigon chans. ‘

D& svenska flygvapnet under beredskaps-
aren behdvde varje man som kunde utbil-
das att fora ett flygplan i strid maste flyg-
ledningen noéja sig med en varning atfoljd
av en ratt ordentlig utskillning och i till-
Jampliga fall bur, nar en ung flygare for-
sta gingen gjorde sig skyldig till busflyg-
ning. De sista iren har installningen efter
hand skarpts och numera varnas det inte
langre. De som kan avskedas pa gratt pap-
per och de andra — en officer torde inte
kunna skiljas fran tjansten av en sddan
anledning — far finna sig i att i fortsatt-
ningen gora marktjanst — ett dystert ode
for en man som alskar sitt yrke si som
flygaren. Vid flera tillfillen i ar har ocksd
fangelsestraff utddémts for busflygning av
krigsratten.

Det ar ett underligt psykologiskt faktum
att frestelsen att busflyga ar mest tring-
ande di vederborande har mellan 300 och
400 flygtimmar. D4 kinner han sig som
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luftens verklige herre, den dar anser sig
kunna gora vad som helst med den kirra
Ian fatt fortroendet att fora. Det ar di
lusten till djarva, enskilda liganfall hotar
att vixa sig Overmiaktig. Det ir da som
frestelsen kommer att t. ex. borja rolla pa
600 meters hojd spik pad en sommarveran-
da med upptagning i tridtoppshdjd och det
ar ofta di vederborande slir ihjal sig.
Och kanske tar en eller ett par kamrater
med sig.

Med detta och flygsiakerheten i allman-
het som bakgrund forstir man ocksi den
installning luftfartsstyrelsen principiellt in-
tagit, di det galler de gamla certifikaten.
Det lar inte bli ndgon mojlighet for deras
innehavare att kopa ett plan och satta sig
upp utan vidare. Proven f&r certifikatens
fornyande torde i stallet komma att bli
ganska skarpa.

Problemet farlig flygning ar inte speciellt
svenskt — det ir detsamma overallt dar
flygmotorer dénar och det finns ofdrvag-
na diarfinkar. Men det finns ett annat pro-
blem och det ar den farliga kanslan av
falsk sakerhet. En forfattare i FLIGHT
karakteriserar det ganska bra, di han
sager: :

— Ju langre man haller pdl med det har
flygjobbet desto klarare blir det att den
storsta faran ligger 1 den kansla av falsk
sakerhet som allt mera okas med erfaren-
heten. Det ar numera sallsynt att man ra-
kar ut for materielfel eller brand och for
det mesta ar den vanligaste olycksorsaken
en eller annan variation av omdomesloshet.

Det rdder intet tvivel om att flygbolagen,
med eller utan paverkan' frdn forsakrings-
bolagen, kommer att gora allt for siker-
heten och det ar heller .ingen risk for brist
pa disciplin bland piloter, vars hela kar-

En alldeles on8dig demonstration 1'w en
Handley-Page »Halifaxs,

riar ar beroende pa klara papper. Men hur
staller det sig med ett okat antal amatorer
eller halvamatérer i luften?

Det betyder i och for sig inte si& mycket
— utom for slakt och vianner — hur
manga privata piloter som lyckas med att
flyga direkt till barhuset. Man har nastan
en kinsla av att det ir en sak som bara
angir dem sjalva, Men man far inte glom-
ma att man hir ocksd maste rikna med
folket pd marken och att en hog olycks-
siffra for flygamatorerna gor flygningen
som sidan obotlig skada. Lekmannen ar na-
turligt nog inte kapabel att fullt tillfreds-
stallande skilja den ena olyckan frin den
andra — under sidama omstindigheter ma
det vara honom' ursiktat om han plotsligt
far \for sig att flygming s& dar i storsta
allmanhet inte ar ndgot annat an ett ono-
digt hurtfriskt ingripande mot tyngdlagar-
na. Aven om man maste rakna med olyc-
kor si far det dock absolut inte férekom-
ma andra sddana in de oundvikliga.

— Jag vidhdller, skriver den engelske
fackmannen vidare, att varje onodig olycka
kan tillskrivas den kansla av falsk sakerhet
som man kanner inte minst i vira dagars
flygplan. Man sitter i dem, omgiven avi en
till synes stabil konstruktion, som den enda
patagliga realiteten i en overklig varld-
bland-moluen. Nigon fartfornimmelse har
man inte — flygplanet forefaller std stilla
medan landskapet rullas fram lingt nere
under oss och allt verkar sa stadigt och
lugnt att man ibland fir en kdnsla av att
inte¢ ens en promenad pa ena vingen skulle
vara nagot sarskilt markvardigt.

Flygning i moln ger en innu mera ut-
praglad fornimmelse av stillastiende och
hiar ar den falska sikerheten farlig i annu
hogre grad. Men aven den lugna och konst-
losa flygningen med trid och hus lingsamt
glidande forbi kan bli alldeles for enkel pa
grund av vanans makt och si kan det han-
da att den trevliga och oskyldiga leksaken
plotsligt forvandlas till en brinnande hog
av metallskrot.

Flygning ar dock i sjalva verket inte far-
ligare an nigot annat snabbt fortskaffnings-
medel. Allt vad som behdvs ar att gora
det till en vana att tinka en aning forsik-
tigare @n man gor i andra fall, dd det gal-
ler relativ oforskrackthet, och att skarpt
koncentrera sig pi fakta sd fort det blir
friga om att Overviga de eventuella ris-
kerna 1 samband med ett flygforetag. 1 det
sammanhanget hor man ocksa i schemat ta
med en grundfast oOvertygelse att varje
onodig djarvhet pd lag hojd, antingen det
ar friga om en uppvisning for eget eller
andras noje, ar ett brott mot god smak och
en fullstandigt onddig demonstration,

En sddan grundregel ar inte svér att upp-
ratthalla: flygningen har ju i vira dagar
forlorat det mesta av sin ursprungliga halvt
overnaturliga glans. Den har snarare natt
en vetenskapligt intressant utveckling och
till och med lekmannen imponeras numera
mer av en elegant 16sning av dess verkliga
problem, antingen det nu sker i laboratoriet
eller i verkligheten, an av vilken som helst
halvkuslig demonstration av skicklighet 1
grastoppshojd eller av darfinkens »stalhr-
day beslutsamhet att pressa sig fram i ett
lage, dar det varit klokare att vanda om.

Det ar kinslan av falsk sakerhet som den
verklige flygaren miste motarbeta. Darfin-
ken-busflygaren har inte ens i luften att
gora. - G. F.
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Tre finska flygare | sammanbitet allvar fram-
16r en Gloster Giadlator, Tre goda represen-
tanter for det finska flyget, laddade av flyg-
slsu,

de foregdende artiklarna om det finska
I flvget under de tva krigen mot Ryss-
land har vi forsdkt ge en visserligen
skissartad men dock si mangsidig bild
som mojligt av det finska flygets insats,
dess olika verksamhetsgrenar, organisa-
tion och utbildning, det motstand finnar-
na motte, och dessutom har de olika flyg-
plantyperna fatt passera revy. Som avslut-
ning kan det vara p& sin plats att forsoka
utforska vilka konklusioner ur svensk syn-
punkt som kan dras av de erfarenheter
finnarna gjort under vinterkriget och se-
naste kriget, samt ocksd vad storkriget
overhuvudtaget lart oss angiende flygets
betydelse i ett modernt krig. Frigan mas-
te uppenbarligen skarskddas ur olika syn-

punkter.
Ingen, inte ens flygvapnets hatskaste

motstindare — underligt nog finns det

VAD FINSKA FLYGET LART 0SS

alltjamt siddana — torde kunna bestrida
att det var flygets insats som avgjorde
kriget till de forenade nationernas forman.
Det engelska jaktflyget var det som vann
slaget om England i bérjan av kriget, och
senare var det de allierade bombarmador-
na som smulade sonder den tyska rust-
ningsindustrin, kommunikationerna bakom
fronten, beredskapsstallningar och befast-
ningsverk vid kanpalkusten och salunda
mojliggjorde invasionen och den slutliga
segern. Och de amerikanska och engelska
jaktplanen drev de tyska forsvararma ur
skyn over stridsomradet.

Ehuru det engelska flygvapnet i krigets
borjan var kvantitativt underlagset det tys-
ka var det dock tvA nagorlunda jamnbor-
diga motstindare som moéttes i slaget om
England. Och kvalitativt var engelsman-
nens Spitfires och Hurricanes minst lika
goda som tyskarnas motsvarande typer. D&
Luftwaffe dessutom begick felet att inte
insatta tillrackligt jaktskydd for sina
bombplan kunde Englands utomordentligt
skickliga och valutbildade jaktflygare in-
registrera en lysande seger. »Aldrig har sa
manga haft si fa att tacka for si myckets.

Men gor vi tanke-experimentet att ett
litet land blir angripet av en stormakt och
blir tvunget att ensamt utkampa striden,
ter sig utsikterna for det lilla landet inte
ljusa — tyvarr. Aven om forsvarsviljan
ar stark och landet i friga byggt upp ett
flygvapen som ar sd starkt som landets
ekonomiska ryggrad formér uppbira, més-
te stormaktens oerhdrda kvantitativa Gver-
lagsenhet sminingom gora sig gallande.
Produktionen av nya flygplan och motorer
ar begransad 1 ett litet land, i dagliga har-
da flygstrider och fronttjanst forslits ma-
terielen, fabriker och reparationsverksta-
der blir overbelastade, och aven om det lil-
la landets flygvapen tillfogar sin motstan-
dare lingt storre forluster an det sjalv
lider kommer vagskélen forr eller senare
att sanka sig till stormaktens forméan. Fin-
land hade standigt till sitt forfogande ett
stort antal val utbildade och skickliga fly-
gare, men antalet plan i forsta linjen var
aldrig tillrackligt.
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Mot detta kunde man invanda att ett li-

tet dand eventuellt skulle forma skapa en
luftflotta, vars tekniska overlagsenhet vore
si stor att den kunde tillkimpa sig herra-
valdet i luften. Det vore oratt att invagga
sig 1 sddana forhoppningar. Erfarenheten
fran riget i Europa visar att den teknis-
ka utvecklingen hallit ratt jamna steg hos
bada de krigférande parterna — det ar val
nog att nimna reaktionsflyget som exem-
pel. »

Det ar ratt svart att tinka sig att ett
litet land skulle kunna bygga upp ett sa
slagkraftigt offensivt bombvapen att det pa
ett avgorande satt skulle kunna kullkasta
sin stora motstandares strategiska dispo-
sitioner, Harvid spelar sjalvfallet geogra-
fiska omstandigheter en stor roll, men det
fataliga finska bombflyget kunde inte ens
under den for Finland mest gynnsamma ti-
den av kriget annat an i nigon man stéra
motstindarens kommunikationer och rorel-
ser, Men koncentrerat pa ett litet omride
gjorde det en god insats under krigets de-
fensiva slutskede.

Av det ovan sagda fir man ingalunda
dra slutsatsen att ett litet land lika gott
